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CHAPITRE PREMIER

LE MOTEUR

GENERALITES.

Moteurs 4 explosion ou moteurs 3 combustion
interne. — Le¢ moteur qui fournit le travail nécessaire
4 la propulsion de la machine est toujours, dans les
molocyclettes, un moleur a explosion ou moteur a
combusiion inlerne. Voici la justification de ces deux
appellations synonymes :

Dans un tel moteur, I'énergie est produite par
Uexplosion d’'un melange détonant formé d’air et de
vapeurs d'un hydrocarbure liquide (dans la pratique,
cet hydrocarbure est presque toujours essence de
péirole) : le nom de moteur 4 explosion s’explique
done de lui-méme.

Quant 4 expression : moteur & combustion interne,
elle a été adoptée pour la raison suivante : dans le
cas de la machine & vapeur, on sait que le combus-
tible est briilé en dehors de la machine, dans le foyer
d’une « chaudiére » qui produit la vapeur ; la machine
recoit cetle vapeur qui est amenée par une tuyau-
terie, la chaudiére pouvant se trouver 4 une assez
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4] MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

grande distance de la machine. On pourrait done
dire de la machine a vapeur qu’elle est une « machine
4 combustion externe »,

Dans le cas do moteur & explosion, au contraire,
le combustible (essence) est briilé dans le moteur lui-
méme ; explosion est, en effet, une combustion
vive : ce moteur est done hien un moleur d combustion
inferne.

Le mélange détonant dont nous avons parlé plus
haut est produit dans un appareil dit » carburateur »
(veir chapitre 11} ; il est introduit dans le moteur o,
apreés avoir ¢té comprimeé, il est enflammé de la
maniére que nous expliquerons plus loin : explosion
du mélange se produit alors ; elle détermine une
¢levation considérable de la température des gaz,
dont le wvolume augmente dans des proporlions
correspondantes ; ce grand volume de gaz, en se
détendant, produit un travail utilisé pour actionner
Iz roue molrice de la motocyelelte,

Dans Pexposé général que neus allons faire, nous
sipposerons, pour simplifier, que le moteur est & un
seul eylindre (monocylindrique) ; nous examinerons
ensuite le cas des moteurs & plusieurs eylindres.

Si on le réduit a sa plus simple expression, un
moteur a4 explosion est constitue (voir figure 1) par
un cylindre G ouvert & une extrémité et ferme &
Tautre, dans lequel se meut un piston P, relié par
une bieflle B 4 un arbre coudé V dif vilebrequin ou
arbre moteur', Sur le fond du cylindre sont disposés

1. Voir plus loin, page 41, comment est réalisé le vilebrequiin
dahs le eag particulier des moteurs monocylindrigues,
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LE MOTEUR 7

des soupapes ou organes de disiribution S» et 8¢ dont
les uns laissent pénétrer dans le eylindre, au moment
opportun, le melange détonant provenant du carbu-
rateur et dont les autres laissent échapper au dehors

Fra. 1. — Coupe verticale schématique d’un moteur & explosions
moneeylindrique a quatre temps,

Légende @ €, cylindre. — P, piston, — 13, bielle, — V, volant (¢t arbre
motenr). — A, carter. sotipape d'admission, — §®, soupape d'échappe-
ment, — I, « ateur, — e, tuyau d’'amenée d’essence. — M, magnéto, —

b, bougie d’allumage.

les gaz produits par Uexplosion apreés que ces gaz
ont fourni, par une détente aussi compléte que pos-
sible, leur effort moteur en chassant devant eux le
piston. Enfin, le fond du cylindre porte également la
bougie b qui provoque 'inflammation du meélange et,
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8 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

par conséquent, 'explosion. L’arbre moteur tourne
dans un carfer A sur lequel se fixe le cylindre.

Nous verrons tout & 'heure comment esl réalisé,
dans la pratique, le moteur dont nous venons de
donner la description sommaire.

Mais il convient, au préalable, de définir 'ordre
dans lequel se succedent, dans un moteur & explosion,
les phénomeénes caractéristiques de son fonctionne-
ment, ordre qui constitue ce que I'on appelle le eyele.

Les moteurs & explosion peuvent, & ce point de
vue, Ctre divisés en deux grandes catégories : ceux
qui fonctionnent suivant le eyele & quatre femps et
ceux qui utilisent le eyele a deux temps.

Pendant longtemps, les premiers ont été, pour
ainsi dire, les seuls employés sur les motocyclettess
mais, depuis quelques années, de {rés nombreux
constructeurs anglais ont adopté les moteurs & deux
temps pour actionner leurs motlocyclettes légéres :
nous étudierons ce genre de moteurs avee tout 'in-
térét qu’ils méritent et nous décrirons Ies types les
plus connus.

Les moteurs 4 quatre temps sont encore les plus
répandus ; nous commencerons done par parler du
eycle & quatre temps.

Le Cycle & quatre temps.

Si nous considérons un moteur 4 explosion &
quatre temps pendant son fonctionnement, nous
pouvons décomposer sa marche en « temps » qui se
répelent indéfiniment, par groupes de quatre, tou-
jours dans le méme ordre ; les figures 2 & 5 mon-
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LE MOTEUR 9

Lrent, schémaliquement, la posilion vccupée par les
organes essentiels du moteur au commencement de
chaque temps. Ces figures reproduisent, sous une

forme simplifi¢e, le schéma de moteur de la figure 1.

Premier temps : Aspiration (figure 2). — Le piston
P (fig. 1} se trou-
rant au point le
plus haut de sa
course, le volant
(voir plus loin)
I'entraine vers le
bas (sens indiqué
par la fléche ver-
ticale sur la fi-
gure) ; en méme
temps la soupape
d’ admission  (S»,
figure 1) s’ouvre ;
dans son mouve-
ment de descente,
le piston aspire
dans le cylindre
le melange déto-
nant produitdans
le carburateur el
amené par le
tuyau d’admis-

16, 2. — Moteur monocylindrique & qualre

temps.
sion A (fig. 2); a Premier tomps : Aspiration,
Ay lure d’admission, — B, tubulure
ce Ulf)illi‘l]l,, I A, ftubulure d'admission nbulure

d’échappement.

moleur se com-

porte comme wune pompe aspirante. Lorsque le
piston parvient au point e plus bas de sa course, la
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10 MOTOCYCUOLETITES ET SIDECARS

soupape St se ferme et le eylindre se trouve rempli de
gaz.

Pendant toul ce temps, la soupape d'échappement Se
est maintenue fer-
mée s elle le reste-
ra pendant toute
la durée des deux
temps suivants,

Deuxicme lemps:
Compression  (fi-
gure 3). — Le pis-
ton remonte alors
(sens de la fleche
verticale, fig. 3);
pendant celfe
course ascen-
dante, le -piston
comprime dans le
cylindre  le mé-
lange détonant.
Cette compres-
sion est indispen-
sable pour aug-

i
B

i

Firc. 3. — Moteur monoeylindrique o ; .
’ ;;u(;}lsw F.l'ill‘ps.“ o menter le rende-

ment du moteur
qui  serait  tres
faible si D'on faisait exploser les gaz 4 la pression
atmosphérique.

Deugidme temps ¢ Compression,

Troisieme temps : Allumage, explosion el délente
mofrice (figure 4). — Au moment ot le piston va
atteindre a nouveau le point haut de sa course, une

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 11

¢tincelle jaillit entre les pointes de la bougie d allu-
mage b (un mécanisme que nous décrirons plus loin,
au chapitre Allumage. permel de provoguer cette
étincelle au mo-
ment  précis ot
elle  doit  jaillir
pour que le mo-
teur fonclionne
dans les  meil-
leures condi-
tions). Cette étin-
celle enflamme le
mélange détonant
dont clle déter-
mine 'explosion.

I’explosion du
mélange détonant
donne naissance a
une forecet qui
chasse le piston
(dans e sens des
fleches verticales,
de la figure 4);

pendant cette
Fic. 4. —- Moteur monoecylindrique a gquatre
course descen- temps,

dante du Piﬁl”“s Troisidme temps « Bxplosion of détente motrice.
les gaz, produits

de la combustion, se délendenl et, en se détendant,
contribuent a faire descendre le piston.

1. Dans les moteurs & explosion de conslruction courante; la
prission que les gaz exercent sur le piston aussitot aprés Fexplosion
est généralement comprise entre 20 et 30 kilogrammes par centi-
metre carreé,
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12 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Ce troisiéme temps est donc mofeur et, comme nous
allons le voir, ¢’est le seul temps moteur des quatre
qui composent le cycle.

Quatriéme  lemps : Echappement (figure 5). —
Lorsque le piston atteint de nouveaun Pextrémite
inférieure de sa
deuxiéme course
descendante, le
cylindre se trouve
rempli de gaz
inertes : il est né-
cessaire  de  les
chasser avant de
pouvoir admettre
une nouvelle
charge (ou eylin-
dréey de mélange
détonant  frais.
Cette chasse des
gaz briilés a licu
pendant le qua-
trieme temps : la
soupape d’admis-
sion (8% fig. 1)
s'ouvre, ce qui

mel en communi-

Fra. 5. - Mx)t(\ur11:;(_:‘!11::'}'llmlrlqm-' dquatre wation Uinlérieur

du cylindre avec
P'atmosphére.
Pendant sa deuxiéme course ascendante, le piston
pousse devant lui les gaz et les chasse dans le
tuyau d’é¢chappement E (fig. 5). Lorsque le piston

Quuairitme temps © Behappement.,
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LE MOTEUR 13

parvient a Pextrémité supérieure de sa course, la
soupape d’échappement se ferme.

A ce moment, le moteur se retrouve dans I'étal ol
il ¢tait avant la premiére course ; une nouvelle aspi-
ration se produit, et ainsi de suite,

Les quatre temps composant le cycle que nous
¢tudions sont donc les suivants :

10 Aspiration ;

20 Compression ;

3o Explosion et défenle molrice;

40 Echappement.

Ainsi que nous 'avons déja fait remarquer plus
haut, de ces quatre temps un seul, le troisiéme, est
moteur. Pendant les trois autres, non seulement le
moteur ne produit aucun travail, mais il faut, au
contraire, lui en fournir pour animer le piston du
mouvement nécessaire a l'aspiration du mélange
detonant, &4 sa compression et a U'expulsion des pro-
duits de Ia combustion. _

L’énergie absorbée par le moteur pendant les
premier, deuxiéme, el quatricme temps est fournie
par le volant calé sur 'arbre moteur : le volant emima-
gasine de D’énergie, sous forme de puissance vive,
pendant le temps moteur (troisiéme temps) et il
restitue cette énergie pendant les trois autres temps
pour provoquer les déplacements du piston néces-
saires au fonctionnement du moteur.

On remarquera que, dans un moteur monocylin-
drique fonctionnant suivant le cycle a quatre temps,
on ohtient une explosion tous les deux tours de Parhre
moteur, et qu’a ces deux tours correspondent quatre
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14 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

courses du piston {deux courses ascendantes et deux
courses descendantes) ?,

It en résulte la nécessiteé d’un volant assez lourd et
des difficultés d’équilibrage : si celui-ci n’est pas
bien assuré, il se produit, surtout avec les moteurs
puissants tournant a une vitesse élevée, des trépida-
tions treés desagréables pour le motocycliste.

Moteurs polyeylindriques. — Les moteurs a plu-
sieurs cylindres permeitent d'obtenir un meilleur
¢quilibrage et de réduire, par conséquent, les trépi-
dations sans qu'il soif nécessaire d’employer un
volant trés lourd, Aussi les construcleurs leur don-
nent-ils souvent la préférence pour les motocyclettes
d'une certaine puissance, de plus de 4 chevaux, par
exemple. Pour ces machines, la marche avec un mo-
teur polycyvlindrique est beaucoup plus douce et plus
agréable qu'avec un moteur monocylindrique.

On construil couramment auwjourd’hui, pour les
voitures automobiles, des moteurs de 2, 4, 6 et méme
8 cylindres. Sur les motocyelettes on n'emploie gue
les moteurs 4 2 ou 4 cylindres et encore ces derniers
ne le sont-ils que trés rarement,

Chacun des cylindres d’un moteur polycylindrique
est le siége des mémes phénomenes se succédant
dans Pordre que nous avons indigqué plus haut, mais
les divers cyvlindres d'un méme moteur peuvent étre
combinés de diverses manicéres, au point de vue de
Ialternance des temps.

i, De la le nom donné en anglais 4 ce genre de moteurs : fours
stroke engines (littéralement : moteurs & qualre courses), par oppo-
sition aux moteurs & deux temps dits : two-stroke engines (littéra-
lement ; moteurs a deux courses).
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LE MOTEUR 15

Nous allons examiner les combinaisons habituelle-

ment adoptées pour les moteurs & deux et & quatre
cylindres, les seuls qui nous intéressent ici.

Fia. 6. — Moteur & deux eylindres en V, & quatre temps.
Cylindre de gawche - Début de Vaspiration. — (ylindre de droite = Fin de la

compression (Explosion).
A tubulures d’admission, — E @ fubulures d'échappement,

Moleurs @ deux cylindres. — Deux méthodes peu-
vent étre adoptées pour lordre des explosions dans
ces moteurs : si 'un des pistons monte pendant que
Pautre descend, les temps se succédent dans ordre
suivant :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



16 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

ler eylindre. 2¢ eylindre.
Aspiration. Echappement.
Compression. Aspiration.
Explosion et détente. Compression.
Echappement, Explosion et détente.

Fia, 7. - Motewr & deux eylindres en 'V, & qualre temps.
Chylindre de gauche : Début de la compression, — Cylindre de droite » Début
de 'échappement.

Le moteur peut aussi étre construit de telle maniére
que les deux pistons montent et descendent en méme
temps ; dans ce cas, U'ordre de succession des temps
est le suivant :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 17

Ier eylindre.

Aspiration.
Compression.

Explosion et détente.

IEchappement.

2¢ eylindre.
Explosion et détente.
Echappement.
Aspiration.
Compression.

I arbre moteur est établi de maniére différente

Fic. 8. — Moteur & deux eylindres en V, & quatre temps.
Cylindre de gauche : Explosion, débuf de 1a détente mctrice, ~— Culindre

de drotte : Début de 'aspiration.

suivant que l'on adopte 'unou I'autre de ces réglages.

2
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18 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Sur les motocyelettes, on emploie trés fréquem-
ment des moteurs & deux cylindres dauns lesquels les
cylindres, au lien d’étre placés cote a cbte et paral-
lelement suivant la disposition courante, font un
certain angle 'un avee 'autre (mofeurs en V) ou hien

Fig. 9. — Moteur & deux eylindres en V, & quatre temps.

Cylindre de greuche : Début de échappement. — Cylindre de droite : Fin
de Paspiration {la compression va commencer),

sont montés dans le prolongement 'un de 'autre,
les cylindres ¢tant opposés par leurs bases. Nous
verrons plus loin des exemples de ces types parti=
culiers de moteurs & deux cylindres.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Les figures 6 a 9 sont des coupes verticales tout-
a-fait schématiques montrant un moteur & deux
cylindres en V, & quatre temps. Ces figures indi-
quent la succession des temps dans les deux cylin-
dres, le réglage ¢tant celui que nous avons indiqué
plus haut en second lieu, dans le cas ou les deux
pistons montent et descendent en méme temps.

Moleurs ¢ qualre cylindres. — Les quatre cylindres
d’un moteur peuvent étre combinés d'un assez grand
nombre de maniéres ; les deux réglages conuramment
adoptés dans la pratique sont les suivants :

et eylindre,

2e eylindre.

3¢ cylindre.

de eylindre.

Explosion et FEchappement Compression. Aspiration.
détente. Aspiration. Explosion et Compression.
Echappement Compression. détente. Explosion et
Aspiration. Explosion -et Echappement détente.
Compression. détente. Aspiration. Echappement

ou bhien :

1er eylindre.

2¢ eglindre.

Je eylindre,

4 cylindre.

Explosion et Compression. Echappement Aspiration.
détente. Explosion et Aspiration. Compression.
Echappement détente. Compression.  Explosion et

Aspiration. Echappement - Explosion et détente.
Compression:  Aspiration. détente. Echappement

Si 'on numérote les cylindres de 1 &4 4, on peut
noter d'une maniére simple ordre des explosions :
dans le premier cas, cet ordre est :

1. 3.

4. 2.

tandis que dans le second cas, c’est :

1. 2.

4. 3.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



20 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Comme nous l'avons fait remarquer plus haut,
dans un moteur monocylindrique fonctionnant sui-
vant le cycle a quatre temps, on obtient une explosion
motrice tons les deux tours de 'arbre moteur : ¢'est
Ia un inconvénient que on évite avec les moteurs
polyeylindriques @ ceux-ci permettent d’obtenir une
explosion par tour (moteurs deux cylindres, avec le
deuxieme réglage indiqué plus haut) ou méme deux
explosions par tour (moteurs quatre cylindres).

Le cycle & deux temps.

Ainst quenous avons dit andébut dece chapitre,
les moteurs fonctionnant suivanf le cyele 4 deux
temps, qui n’ont pas éé pour ainsidire employés
jusqu’ici sur les voitures automobiles, trouvent au
contraire des applications chaque jour plus nom-
breuses sur les motocyclettes, tout au meins de la
part des constructeurs britanniques.

Ces moteurs sont d'une construction plus simple
que les moteurs & quatre temps ; ils sont capables de
produire une plus grande puissance pour un méme
poids ct ils donnent un excellent rendement lorsqu’ils
tournent a faible vitesse. En revanche, ils paraissent
avoir un rendement inférieur & celui des moteurs a
quatre temps pour les grandes vitesses de rotation.

Tandis que dans le moteur & quatre temps, nous
n’avons, dans chaque cylindre, qu'une seule explo-
sion pour quaire courses du piston, dans le moteur
4 deux temps, cette explosion se produit toutes
les deux courses du piston, ou en d’autres termes,
4 chaque tour de l'arbre moteur: on s’explique

5

donc que, & égalité de course et d’alésage (par
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LE MOTEUR 21

conséquent, a4 égalité de poids, sensiblement) et
pour une méme vitesse de rotation, un tel moteur
soit capable de produire une puissance supérieure i
celle d'un moteur 4 quatre temps. Théoriquement
cette puissance devrait étre double de celle du mo-
teur & quatre temps, mais pratiquement, 'explosion
¢tant moins puissante dans le deux temps, la puis-
sance obtenue, a ¢galité de cylindrée * et de vitesse
de rotation, est moins élevée.

Il est évident aussi, pour le méme motif, quun
moteur & deux temps doit avoir un fonctionnement
plus régulier, plus doux, puisque 'arbre recoit une
impulsion motrice & chaque tour, au lieu de ne rece-
voir cette impulsion que tous les deux tours %

Dans un moteur a quatre temps, la face supé-
rieure du piston (face opposée 4 la bielle) joue seule
un réle dans le fonectionnement : les gaz sont com-
primeés entre cette face et le fond du cylindre ; ¢'est
sur cette face qu’agit la pression engendrée par
Pexplosion et c’est la méme face qui refoule devant
elle les produits de la combustion, pour assurer
Péchappement.

1. La cylindrée est l¢ volume utile du cvlindre ou, en d’autres
termes, le volume engendré par le piston pendant chacune de ses
courses, ou encore le volume d’un cylindre ayant pour base Valésage
(diamétre intérieur du ecylindre) et pour hauteur la course du
piston.

2. II va sans dire que ces remarques s'appliquent surtout au cas
d’un moteur & un seul cylindre, car, ainsi gue nous 'avons vu plus
haut, en multipliant le nombre des cylindres, on peut, avec le moteur
& quatre temps, obtenir une explosion & chaque tour de Parbre et
méme plus souvent, mais il est clair que si 'on construit un moteur
a deux temps avec le méme nombre de cylindres, on aura un nombre
double d’explosions, et par suite, un avantage margqué, & ce point
de vue particulier.
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22 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Dans un moteur & deux temps, les deux faces du
piston jouent un role essentiel, de méme d’ailleurs
que le carter qui, dans un moteur a quatre temps,
sert seulement 4 recevoir T'huile de graissage du
moteur et a abriter de la poussiére et de 1'eau I'arbre
meteur et Ia bielle.

La figure 10 montre, en coupe verticale sché-
matique, un moteur 4 deux temps monoeylindrique
(moteur Indian).

Les figures 11 a 14 montrent, schématiquement,
les phases du fonctionnement d'un moteur a deux
temps de type courant. On remarquera que ce moteur
ne comporte aucune soupape, ce qui constitue encore
une simplification et un avantage appréciable par
rapport au moteur a quatre temps .

Comme on le voit sur ces figures, le face supérieure
du piston de ce moteur présente une forme particu-
liére, qui varie suivant les constructeurs, mais qui est
toujours déterminée de maniére & diriger les courants
gazeux 4 Dintérieur du cylindre ; on donne & ces
pistons spéciaux le nom de « pistons déflecleurs de
gaz ».

En un point convenablement choisi de sa hauteur,
le cylindre (voir fig, 10) est percé d'un orifice

1. Comme nous le verrons plus loin en décrivant quelques moteurs
o deux temps connus, et comme le montre la figure 10, on dispose
souvent, dans les moteurs de ce type, une soupape sur laguelle
e motocyeliste peut agir au moyen d’'une commande spéciale, lors
de la mise en marche, pour laisser échapper une certaine quantité
de gaz comprimé, afin de faciliter le lancement. On donne a cette
soupape le nom de décompresseur.

Signalons ¢galement que, si les moteurs & deux temps employés
pour la propulsion des motocycles sont sans soupapes, il existe
néanmoins des moteurs a deux temps -avec soupapes, mais nous
n’aurons pas & nous en occuper ici.
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F1e. 10. — Coupe verticale schématique d’un moteur monoeylin-
drique & deux temps (moteur Indian).

Légende 1 C, carter, — A, orifice d’adwmission. — E, orifice d"échappement.
— T“, tuyau d'échappement. — O, orifice de passage du médlange dans le
eylindre, — T, conduit faisant communiguer le cylindre avec le carter
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d’échappement E (sur lequel est monté le tuyau
d’echappement Te); en regard de Porifice E est
percé un autre orifice O faisant communiquer le
cylindre avec le carter étanche C, par Dintermé-
diaire du conduit Te; enfin un autre orifice A est
perce dans le cylindre, & un niveau inférieur a celui
de Vorifice E, pour faire communiquer le moteur
avec Ie carburateur : ¢’est Uorifice d’admission.

Supposons le moteur en 'état que montre la
figure 11, le piston étant en un point tel de sa course
ascendante que les orifices A, E et O soient fermés
(par le piston lui-méme) : la charge de gaz qui est
renfermée entre le fond du cylindre et la face supé-
rieure du piston (nous montrerons tout a l'heure
comment cette charge a été introduite dans le
cylindre) est comprimée jusqu’au moment ou l'étin-
celle jaillit aux pointes de la bougie et provoque
Pexplosion motrice. Pendant celte course ascen-
dante du piston, tant que lorifice A est masque
par le piston, une dépression ou vide relatif se produit
dans le carter ; aussi, dés que, dans son mouvement,
le piston arrive & démasquer Vorifice A, les gaz frais
(ou mélange détonant) provenant du carburateur,
se précipitent-ils dans le carter par cet orifice. La
figure 12 montre cette phase du fonctionnement.

Comme dans le moteur 4 quatre temps, 'explosion
chasse le piston vers le bas (figure 13) ; dans sa des-
cente, le piston commence par fermer Uorifice d’ad=
mission A A partir de ce moment et jusqu’au point
inférieur de- sa course, Ie piston comprime les gaz
frais dans le carter et dans la partie inférieure du
cylindre,

Un peu avant la fin de sa course de descente, le
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LI'1e. 11, — Fonetionnement du moteur 4 deux temps.

Course ascendante du piston 1 Compression du mélange dans le fond du
cylindre ; production d'un vide relatif dans le carter, sous le piston,
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206 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

bord supérieur gauche (par rapport aux figures) du
piston vient ouvrir Uorifice d'échappement E, ori-
fice O élant encore fermé (figure 13) ; les produits de
la combustion commeneent & s’échapper dans 1'at-
mosphére par le tuyan Te et la pression des gaz
bridés dans le cylindre tombe 4 une valeur voisine
de la pression atmosphérique ; avant d’atteindre le
point le plus bas de sa course, le piston démasque (par
son bord de droite sur les figures) Uorifice O et a ce
moment se produit un phénomeéne qui constitue 'une
des particularités les plus curieuses du moteur a
deux temps : alors que le cylindre est encore plein de
gaz brileés, le mélange détonant frais qui vient d’étre
comprimé dans le carter, comme nous lavons. dit,
passe par la tubulure Te et se précipite dans le
cylindre, sans se melanger d'une maniére appréciable
aux gaz bralés (la forme donnée & la face supérieure
du piston” contribue & assurer la réalisation de ce
phénomeéne). Bien mieux, ces gaz Irais concourent
a Pexpulsion des gaz brilés qu’ils chassent devant
eux en produisant ce que 'on appelle le balayage du
cylindre. Le piston ayant, d’autre parl, commencé
une nouvelle course ascendante (figure 14) il refoule
les produits de la combustion par Vorifice E jusqu’a
ce qu’il vienne masquer cet orifice ; avant que 1'ob=
turation de cet orifice E soit compléte, Vorifice O s’est
trouvé masqué et la communication entre le eylindre
et le carter cesse d'étre établie par la tubulure Te.

A ce moment, les orifices O et A étant masqués,
le carter est entiérement clos et la dépression com-
mence A se produire sous le piston.

Lorsque le piston arrive a obturer Vorifice I, les
gaz brilés sont pratiquement refoulés en totalité et,
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Fig. 12, — Fonctionnement du moteur & deux temps.
Fin de la course aseendante du piston ;. Allumage du mélange au-dessus da

piston, explosion ; admission dans le carter, sous le piston, du mélange
détonant pénétrant par 'orifice A,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



28 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

)

Ie cylindre étant fermeé au-dessus du piston, la charge
renfermée cominence 4 &lve comprimée : nous nous
retrouvons dans la situation du début de cette des-
cription, c¢'est-d-dire dans Vétat que montre la
figure 11 et les mémes opérations se répétent tant
que le moteur fonctionne.

Comme on le voit, le fonctionnement du moteur
4 deux temps est en somme {rés simple, mais Uex-
pose ¢l la comprthension en sont peut-étre moins
faciles que pour le moteur & qualre temps, par suite
de Ia simultanéité des opérations et du fait que les
deux faces du piston jouent un réle. Nous ne saurions
trop conseiller au lecteur, pour suivre plus commodé-
ment 1a marche du moteur, de calquer le contour du
piston sur I'une des figures ci-dessus, de découper le
trace obtenu et de le disposer sur 'une de ces figures
en la déplacant de haut en bas et de bas en haut, de
maniére a4 observer les moments ot se produisent,
les unes par rapport aux autres, les ouvertures et les
fermetures des divers orifices du moteur,

Les deux temps de la marche du moteur peuvent
done, d’aprés ce qui précéde, étre définis de la
maniére suivante :

FACE
FACE SUPERIEURE INFERIEURE

DU PISTON DU PISTON

En fin de course, commen- Compression du

ter femps, | cement de Péchappe- mélange déto-
ment des gaz - brilés nant dans le

(course des-
cendante
du piston).

(par E), puis: carter;
Passage du mélange déto-

nant frais wvenant du

carter (par O).
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Fia. 13, — Fonctionnement du moteur & deux temps.

Course descendante di piston 1 Fin de la détente des gaz brilés et com-
mencement de 'échappement ; compression dans le carter, sous le piston,
du mélange détonant.
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FACE
FACE SUPERIEURE INFERIEURE
DU PISTON DU PISTON

Production d’un

Fin du passade dumélange . .
E = > vide relatif

détonant frais et ba-

o : dans le ¢ J
2v temps, lagage des produits de ia'_"’ & carter,
S . puis :
(Course ascen- la combustion ; 1 L
- . . . Admission dans
dante Fin de Vexpulsion des gaz

le carter, par
Vorifice A, du
mélange déto-
nant.

du piston}. brlulés ;
Compression du mélange ;
Allumage, explosion.

E
E

Organes composant le motetr.

Les principes généraux du fonctionnement du
moteur & explosions A deux et & quatre temps étant
maintenant exposés, nous allons étudier plus en
detail les éléments qui composent ces moteurs et
leur disposition d’ensemble.

Ces ¢léments sont :

10 le cylindre ;

20 le piston ;

30 Ia bielle ;

40 Tarbre vilebrequin et Ie volant ;

5o les organes de distribution.

Le eylindre.

Le e¢ylindre constitue le corps méme du moteur,
dans-lequel se meut le piston qui est guidé par lui
dans ses déplacements.

La figure 15 est une vue en ¢lévation avec coupe
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Fic. 14, — Fonctionnement du moteur-a deux temps,
Diébut de la course ascendante du piston : Fin du passage du mélange

détonant frais dans le cylindre (par O) et balayage des produits de la com-
bustion,
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verticale partielle d'un cylindre de moteur de moto-
eyclette type & quatre temps. La partie supérieure
du eylindre forme la chambre de compression, ¢’est-

21— =~

Fia, 15. — Cylindre de moteur avec soupapes cote i edte.
a-dire l'espace dans lequel le mélange détonant

est comprimé avant d’étre allumé.
Au sommet de la chambhre de compression sont
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formées les chambres des soupapes ; celles-ci sont
placées tantot cote 4 cbte, comme dans le moteur de
la figure 15, tantot 'une au-dessus de autre, comme
sur la figure 16 ; la disposition varie également sui-
rant que la soupape d’admission est commandée,
comme la. soupape d’échappement (voir plus loin,
Organes de distribution) ou qu’elle est automatique
{idem).

La bougie (voir chapitre I1I, Allumage) est vissée
a la partie supérieure du cylindre, soit, verticalement
au-dessus de la soupape d’admission, soit, verticale~
ment aussi, en un point opposé aux soupapes, soit
encore horizontalement, sur le c6té, au-dessus de la
soupape d’admission ou entre les deux soupapes.

Le cylindre porte souvent, sur son sommet, un
petit robinet dit « robinet de décompression « que 'on
peut ouvrir pour faciliter, dans certains cas, la mise
en marche du moteur. Ce robinet permet également
d’injecter dans le moteur, soit quelques gouttes
d’'essence pour aider & lancer le moteur (en hiver
notamment), soit du pétrole pour « degommer » ou
decoller les segments (voir plus loin, Le Pisfon) lors-
que, le moteur ¢tant resté longtemps sans fonctionner,
Vhuile a séché et a collé les segments.

Enfin, le cylindre présente, venues de fonte, les
amorces des tuyaux d’admission et d’échappement ;
ces amorces forment des brides sur lesquelles on
boulonne lesdits tuyaux.

1. Dans le cas des moteurs & quatre temps, car nous avons vu que
e moteur a4 deux temps ne comporte généralement pas de soupapes
pour la distribution.

3
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La surface interne du cylindre doit étre parfaite-
ment lisse pour faciliter les mouvements du piston;

Fic: 16, = Cylindre de moteur avee soupapes superposées vu en
coupe verticale (soupape d’admission automatique).

4 cet effet, les cylindres de moteur sont rodés par le
constructeur ; dans ce but, le moteur étant entiére-
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ment monté, on le fait tourner, pendant un temps
suffisamment long, en Vactionnant auw moyen d’un
autre moteur ou en le commandant par une courroie
de transmission. Pour obtenir plus rapidement le
résultat voulu, on introduit quelquefois dans le
cylindre de la poudre d’émeri trés fine.

Ainsi que nous 'exposerons avec plus de détails
dans un chapitre ultérieur, le moteur A explosion

Fig. 17. =~ Cylindre de moteur a refroidissement par eau (coupe
verticale),

doit- &tre refroidi pendant sa marche, ce refroidisse-
ment ¢tant assuré par air ou par Veau. La plupart
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des moteurs de motocyclette sont a refroidissement
par lair, mais certains constructeurs établissent
aussi des moteurs & refroidissement par eaun, ce mode
de refroidissement étant d'ailleurs pratiquement le
seul adopté pour les moteurs de motocycles (cycle cars).

Lorsque le moteur est & refroidissement par Pair,
la surface extéricure du cylindre est garnie d’aileffes
généralement venues de fonte et destinées & augmen-
ter la surface de contact entre le métal du cylindre
et air. Les figures 15 et 16 montrent des exemples
de cylindres a ailettes : celles-ci ont des dimensions
convenablement déterminées et sont judicieusement
réparties pour donner le maximum d’efficacité.

Lorsque le moteur est refroidi par 'eau, le cylindre
(figure 17) est entouré par une enveloppe ou che-
mise disposée de maniére & former une chambre de
circulation d’eau ; cette chemise est le plus sonvent
venue de fonte avec le cylindre ; elle forme extérieure-
ment deux tubulures destinées, 'une a V'arrivée de
Teau froide, 'autre au départ de I'ean chaude (voir
chapitre IV, Refroidissement) .

Le Piston.

Nous ne parlerons ici que des. pistons de moteurs
4 quatre temps ; ceux des moteurs & deux temps pré-
sentent une forme particuliére, comme nous 'avons
déja indiqué plus haut et comme nous le montrerons
ultérieurement en décrivant quelques moteurs a
deux temps.

1. Pour le cas particulier des cylindres des moteurs & deux temps,
voir plus loin la description de quelques types de moteurs de c@
genre.
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Le piston a la forme d’un cylindre creux fermé a
une extrémité et ouvert a l'autre ; on lui donne une
longueur suffisante, comme
le montre la figure 18, pour
assurer un bon guidage dans
le cylindre du moteur : le
piston du moteur a explo-
sion, en effet, n’est pas guidé,
comme celul de la machine &
vapeur, par une tige rigide-
ment fixée sur luiect se dépla-
cant dans des guides.

Le piston est relié a I'arbre
moteur par la bielle B (voir
plus loin); celle-ci est arti-
culée & lintérieur du piston
(figure 18) par Pintermé-
diaire d'un axe ou tourilion
a s’engageant par ses exftré-
mités dans des portées p ve-
nues de fonte avec le piston
et traversant le pied de
hielle b garni de coussinets e.
L’axe a doit &tre fixé dans
le piston ; cette fixation est
faite le plus souvent au moyen dune vis (fi-
gure 19) maintenue elle-méme par une forte goupille.
Dans certains moteurs, I'axe est maintenu dans le
piston par un segment monté au niveau dudit axe,
de maniére 4 I'empécher de venir faire saillie & la
surface du piston. La figure 20 montre un exemple
de cette disposition. :

Le piston est généralement fait en fonte. Sur sa

Fi1G: 18.— Piston et hielle de
moteur & qualre temps.
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surface extéricure sont ménagées des rainures cir-

Fig. 19, — Piston de moteur i
quatre temps parliellement
coupé.

culaires en nombre va-
riable (trois le plus sou-
vent) désignées par r sur
la figure 18 et visibles
é¢galement sur la fig. 19.
Dans ces rainures sont
logés les segments s (fi-
gure 18).

Les segments (fig. 21)
sont des anneaux plats
en fonte douce fendus
en un point et faisant
ressort. Les segments
servent & assurer l'étan-
chéité du piston dans le

cylindre, c’est-a-dire & empécher les gaz de passer
derriére le piston, vers le carter, pendant la com-
pression et pendant la détente.

Dans un meoteur 4 explosion, il
est impossible d’assurer cette étan-
cheéité (comme on peut le faire
dans certaines machines) en don-
nant au piston un diamétre exté-
rieur rigoureusement égal au dia-
metre intérieur du cylindre : le

Fie., 20. — Autre
piston de moteur.

piston et le cylindre, en effet, ne

se dilatent pas de la méme maniére pendant le fone-
tionnement du moteur et, dans ces conditions, il se pro-
duirait entre cux un jeu qui occasionnerait des fuites
trés nuisibles, C'est pourquoi on est obligé de recourir
4 lartifice des segments pour obtenir 1'étanchéité

indispensable.
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La fente pratiqguée dans le segment est faite
obliquement, en silflet (voir figures 20 et 21) ou
en Z, pour contrarier le passage des gaz & 'endroit
de Ia fente; celle-ci
doit laisser une solu-
tion de -continuité
dans le segment
(voir figure 20) pour
lui permettre de se
dilater. F16. 21. — Un segment de piston.

Les fentes des di-
vers segments dont est muni un piston ne doivent
pas étre disposées 'une au-dessous de Vautre, c¢’est-
a-dire le long d’'une méme génératrice du piston,
car elles formeraient ainsi un passage pour les gaz;
elles doivent étre alternées d'un segment & l'autre ;
c’est ce que on appelle tiercer les segments,

La Bielle.

La bielle est I'organe intermédiaire reliant le piston
4 Parbre moteur (arbre vilebrequin) ; elle transmet
4 ce dernier effort produit par I'explosion et la
detente sur le piston et elle transforme le mouvement
rectiligne alternatif du piston en mouvement circu-
laire continu de Parbre, ou inversement, car, pendant
les temps d’aspiration, de compression et d’échappe-
ment, pour le moteur 4 quatre temps, ou pendant
le deuxiéme temps, dans le cas des moteurs a deux
temps, c¢'est, comme nous Pavons montré plus haut,.
Parbre moteur qui produit le déplacement du piston :
dans ce cas, la bielle transforme le mouvement cir-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



40 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

culaire continu de T'arbre en mouvement rectiligne
alternatif duo piston.

La bielle (B, figure 18) comprend trois parties qui
sont : le pied de bielle, par lequel elle s’articule sur
I'axe a du piston, la {éfe de bielle *, qui s’articule sur
Parbre vilebrequin et le corps de bielle, qui relie I'une
al'autre les deux premieres parties.

Le corps de hielle est le plus souvent plat, avec des
nervures de renforcement ; la téte et le pied de bielle
sont généralement constitués par des épanouissements
du corps de bielle formant des douilles (voir figure 18)
garnies de coussinels, qui dans certains moteurs
sont remplacés par des roulements a billes on &
rouleaux. (Voir plus loin, page 43, le cas des
bielles de moteurs 4 deux eylindres en V).

L’arbre vilebrequin et le volant,

L’arbre wvilebrequin ou arbre moteur, relié au
piston par la bielle, comme nous venons de le voir,

F16. 22. — Arbre vilebrequin d’un moteur & deux cylindres paralléles.
M, manetons, — T, tourillons, —— B, bras de manivelle. — p, platean,

recueille I'énergie produite par le moteur pendant les
temps moteurs et transmet, au contraire, au piston

1. On remarquera que dans un moteur vertical, comme le sont
la plupart des moteurs de motoeyclette ou de motoeycle, le pied
de bielle est en haut et la téfe de biclle en bas.
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pendant les autres temps la puissance vive que le
volant a emmagasinée.

La forme de I'arbre vilebrequin varie, naturelle-
ment, avec le nombre de cylindres du moteur. Dans
tous les cas, on peut distinguer dans un arbre vile-
brequin les parties suivantes :

les manetons (M, figure 22) sur lesquels s’articulent
les tétes de bielle ;

les tourillons (7T, figure 22) qui constituent 'arbre
proprement dit et qui tournent dans les paliers du
moteur ; des prolongements de ces tourillons, de
part et d’autre du moteur, portent : le dispositif de
mise en marche ; les pignons de commande de la
distribution et de I'allumage ; le mécanisme de trans-
mission, avec le volant s’il y a lieu ;

les bras de manivelle (B, figure 22) qui relient les
manetons aux tourillons.

Dans les moteurs monoeylindriques, d’emploi trés
fréequent sur les motocyelettes, I'arbre vilebrequin est
le plus souvent réalisé d’une maniére particuliére. :
les bras de manivelle sont supprimés et remplacés
par le volant lui-méme, logé dans le carter : la fi-
gure 23 montre un exemple de cette disposition qui
se retrouve dans la plupart des moteurs de moto-
cyclette.

Dans ce cas, le volant esl en deux parties 2, 3
calées sur les tourillons 4 formant D'arbre moteur ;
le maneton 1, sur lequel s’articule la téte de bielle,
est solidement fix¢ dans les plateaux 2, 3 entre les-
quels un espace suffisant est ménagé, comme on le
voit sur la figure, pour laisser passer 1a bielle.
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La figure 24 représente, & part, U'ensemble formé
par les deux demi-vo-
lants, les tourillons et le
maneton (moteur JAP).

Ce type d’arbre vile-
brequin est également
employé pour les mo-
teurs & deux cylindres
en V :le volant est en
deux parties laissant
entre elles le passage
des Dbielles. Les deux
tétes de Dbielle étant
attelées au méme ma-
neton, on est conduit a
leur donner une forme
particuliére, que montre
la figure 25 : 'une des
tétes de bhielle (b, fi-
gure 25) forme une
fourche ou chape dans
laquelle se loge et se
meut la téte a de autre
bielle B’.

Fig. 23, — Motear monoceylin-
drique (coupe verticale).
1, 111;1.11u.{.on. — 2,3, den.'zi-\"ol:mfs_ B ~aucoup de COns-
e tollons formant Facbrenno  yyyctonrs (lumber, A.
. B. €., Williamson, Brad-

bury, etc.) préférent, aux moteurs & deux cy-
lindres en V, les moteurs & deux cylindres hori-
zontaux opposés. Dans ces moteurs, le volant est
extérieur et les bielles sont attelées sur un vilebrequin
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renfermé dans un
carfer; nous en
verrons un - ex-
emple plus loin.

Dans les mo-
teurs & quatre cy-
lindres, le volant
est toujours dis-
posé a l'extérieur
du carter dans
lequel tourne le

vilebrequin. La )
. 9 Fre. 24, — Volant du meoteur monocylin~
figure 26 montre drique JAP.

o N o ¥, V', demi-volants. — T, T°, tourillons
un Chi,lllplﬁ de ce (arb’re moteur), — £, maneton, '

montage,

Le vilebre-
quin (@) com-
porte quatre
coudes sur cha-
cun desquels
s’articule 'une
des Dbielles - du
moteur.

Le vilebrequin
tourne 4 ses deux
extrémités dans
les paliers p et p’
formés par le
carter A; il re-
pose, en - outre,

Fra. 25.— Bielles d'un moteur & deux cylin- le plﬂs SOllVBFt,
dres en V attelées sur le méme maneton. sur des p(}rtees

B, B’, bielles. — g, téte de la bielle B, -~ . (o ial
b, téte de Ia bielle B, — ¢, coussinet, intermédiaires
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en nombre variable : dans U'exemple gue montre la
figure 26, il v en a quatre.

Moteur a quatre cylindres (coupe verticale).

Fia. 26.
A, carter, — @, ', paliers extérieurs, — @, bras de manivelle du vilebrequin. — V, volant.

Le volant V est calé & 'une des extrémités de
Parbre vilebrequin.

Carfer. — Quel que soit le type de vilebrequin,
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celui-ci tourne dans un carter, généralement fait en
aluminium et formé de deux parties réunies par des
boulens ; le carter renferme de T'huile pour le grais-
sage des articulations des bielles avee le vilehrequin ;
cette huile est f’);‘()jvté‘e Jusqu'au pied de bielle et
assure ainsi, en méme temps, le graissage du piston.

Le carter forme le bati du moteur; il comporte
des pattes servant & fixer le moteur sur le cadre de
la motocyelette ou du motoeyele. 11 renferme les
engrenages de distribution et de commande de la
magnéto, logés le plus souvent dans un petit carter
venu de fonte avec I'une des moitiés du carter.

Les Organes de distribution.

Dans les moteurs de motocyelette ou de moto-
cycle, la distribution est assurée au moyen de sou-
papes . Ces organes ouvrent ou ferment, aux mo-
ments convenables, les orifices d’admission et d’échap-
pement des cylindres pour permettre le fonctionne-
ment du moteur suivant le cycle & ¢uatre temps.

Chaque cylindre possede une soupape d’admission
ct une soupape d’échappement.

Soupapes d’admission. — Dans les moteurs actuels,
les soupapes d’admission sont toujours commandées
mais, pendant longtemps, les constructeursontadopté
pour les moteurs de faible puissance les soupapes
d’admission automatiques ; il v a certainement encore

1. Sauf dans les moteurs A deux temps, dans lesquels, comme nous
Pavons vu plus haut, la distribution est généralement faite par le
piston lui-méme.
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en service des machines munies de moteurs ainsi
construits ; nous en dirons quelques mots.

La figure 27 montre la disposition d’une soupape
d’admission auto-
matique (placée
au-dessus de la
soupape d’échap-
pement (Se, sur la
figure) sur le cy-
lindre ; la fig. 28
représente, a plus
grande échelle, le
détail de cette
soupape.

La tige de la
soupape se dé=
place dans le
guide 1; un res-
sort 2, prenant
appui sur ce
guide, tend a tou-
jours appliquer la
soupape 3 sur son
sicge 4 et, par
suite, & tenir fer-
mée 1'admission.
Fra. 27. - Moteur avec soupape ¢’admis- Le ressort 2 est

sion automatique, 1’etenu, A< son

' autre extrémité,
par la cuvette (ou « coupelle ») 5 fixée sur la tige de
la soupape par la clavette 6.

Lorsque le moteur aspire, la soupape ¢tant sou-
‘mise, sur sa face supérieure, 4 une pression (la’ pres-
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sion atmosphérique) notablement supérieure & celle
qui agit sur sa face inférieure (dépression dans
le cylindre), elle descend, en comprimant son
ressort, ce qui a pour
effet d’ouvrir ad-
mission. Dés que le
moteur cesse d’aspi-
rer, le ressort se dé-
tend et applique la
soupape surson siege,
ce qui ferme I'ad-
mission.

Les scupapes au-
tomatiques sont de
construction simple,
mais les moteurs qui
en sont munis ne se

]H‘C‘.[’t‘]ii pas A d’aussi - Fre. 28.— Soupape d’admission au-
g tomatigque (détail).

;,,1‘ andes variations de 1, guido de Ia SOUPAPS. — 2, Tess0rt, —

vitesse que les mo- 3, soupape {ou clapet), — 4, sidge de la
soupape, — 5, cuvette ou coupelle de la

teurs avec soupapes soupape, — 6, clavetie,

d’admission com-

mandées. )

Le mécanisme de commande des soupapes d’ad-
mission est semblable & celui des soupapes d’échap-
pement. Nous allons le décrire en parlant de ces
derniéres,

Soupapes d’échappement, — Lia soupape d’admis-
sion peut étre automatique paree que la pression qui
regne & l'intérieur du cylindre est toujours supérieure
4 la pression atmosphérique, sauf pendant laspira-
tion. Il en résulte que la pression régnant dans le
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cylindre s’ajoute a l'action du ressort de la soupape
pour la maintenir fermée.

Il n’en est pas de méme pour I"échappement : la
pression dans le cylindre atteint sa valeur maximum
au moment de Pexplosion ; or, la scupape d’échappe-
ment doit étre évidemment fermée 4 ce moment ;
elle ne.doit s’ouvrir qu'au quatriéme temps, pour
permettre I'évacuation des gaz brilés. Si la soupape
d’échappement était auntomatique, elle s ouvrirait,
d’apres ce que nous venons de voir, non pas au qua-
h‘i(f‘mq temps, mais au troisiéme : le moteur ne pour-
rait pas fonctionmner. Il est donc indispensable de
commander cette soupape.

Omn peut voir, sur la figure 27, la disposition d’en-
semble d'une soupape d’échappement et un exemple
de son mode de commande : la tige 2 de la soupape
se déplace dans un guide formé ou rapporté sur le
cylindre ; un ressort 7 prenant appui, d'une part sur
le guide, d’autre part sur une cuvette montée sur la
tige et maintenue par une clavette (dispositif sem-
blable & celui que nous avons décrit pour la sou-
pape d’admission, et dont la figure 28 montre le
détail), tend 4 maintenir la soupape toujours appli-
quee sur son siege. Le ressort 7 doit étre sutfisamment
puissant pour empécher 'ouverture de la soupape au
moment de Daspiration.

Dans le prolongement de la tige 2 est placée une
tige-poussoir 8 coulissant dans un guide formé par
le carter du moteur, Uextrémité inférieure de cette
tige pénétrant dans le carter. Clest sur cette extre-
mité de la tige 8 qu’agit le mécanisme de commande.
Ce mécanisme comprend, comme organe essentiel,
une came (10, figure 29), dont le bossage pousse la
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tige 8 qui, & son tour, repousse la tige 2 de la sou-
pape, ce qui détermine 'ouverture de cetle dernicre.

Dans d'autres cas (voir fi-
gure 27), Ia came 10 agit sur le
poussoir 8 par lintermédiaire
d'un levier coudé 12 oscillant
autour de axe 13,

Les poussoirs de soupapes
comportent toujours un dispo-
sitif permettant d’en faire varier
la longueur, pour régler le jeu
entre 'extrémité inférieure de
la tige de soupape et son pous-
soir; ce jeu est nécessaire par
suite de la diletation da la tige
de soupape pendant la marche

. TR Fre. 29, — Détail de
du moteur ; il doit étre de 4/10 la commande d’une
a 6/10 de miilimétre. Dans cé soupape.

- et . 2, tige de la soupape.
but, le poussoir comprend gé~ _ &, Dotssoir — B, et
néralement une téte mobile (par  du poussoir, — 10, came.

laquelle ii agit sur la soupape)

se vissant sur ou dans le corps du poussoir; un
contre-¢crou permet de verrouiller la téte une fois
le réglage fait. .

Dans les deux exemples que nous venons d’exa-
miner, la commande de la soupape se fait par des-
sous : ¢ce mode de commande est trés employé et
beaucoup de moteurs ont leurs soupapes d’admission
et d’échappement placées cote a cbte el commandées
de cette manieére.

Mais il existe aussi d’assez nombreux moteurs dans
lesquels 'une des soupapes (celle d’admission, géne-

4
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ralement) ou méme les deux, sont commandées

F16. 30. — Moteur avec soupape d’admission commandée par le
haut (par culbuteur).

par-dessus @ la figure 30 montre un exemple de ce
genre de commande,

Ensemble du moteur.
Nous avons maintenant décrit en détail les divers

eléments da moteur ; voyons comment ces éléments
sont groupés pour former le moteur. Les figures 31
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4 39 montrent des exemples des six types de moteurs
employeés sur les motocyclettes et les motocyeles,
savolr :

@) moteur monocylindrique ;

b) moteur & deux cylindres en V 4 refroidissement
par lair;

¢) moteur & deux cylindres en V arefroidissement
par eau;

d) moteur a deux cylindres opposés.

¢} moteur a quatre cylindres ;

f) moteur monocylindrique & deux temps ;

gy moteur & deux temps & deux cylindres paral-
1é]es.

MOTEURS A QUATRE TEMPS

a) Moteurs monoeylindriques. — Dans ces moteurs,
le volant est logé a l'intérieur du carter, de la maniére
que nous avons exposée plus haut. La description
générale que nous avons donnée page 8 du moteur
mono a quatre temps nous dispense d’entrer ici dans
de plus grands détails. En se reportant a la figure 31,
qui représente un moteur B. S. A. de 4 chevaux 1/4,
pris comme exemple, le lecteur retrouvera les
divers organes avec lesquels il est maintenant fami-
liarisé.

" La figure montre le moteur vu du c¢bté de la com-
mande de magnéto qui, dans ce modéele, se fait par
chaine. Dans d’autres types, la magnéto est com-
mandée par un pignon auquel le mouvement de
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Parbre moteur (sur lequel est calé un pignon) est

22

7 8 > 19"

Tic. 31 < Moteur monocylindrique B. 8. A. a'rehnid.lssemeat par
Fair. Vue en ¢lévation avec coupe partielle,

Légende. — 1, cylindre. — 2, piston, — 3, segmentg, — 4, bielle, — 5, pled
de bielle. — 6, téte de bielle (avec roulement & billes), — 7, maneton, —-
8, volant, — 9 carter, — 10, soupape d’admission, — 11, tige de soupape. -
— 12, guide de soupape, — 13, ressort de soupape, — 14 poussoir de sou-
pape. — 15, levier coudd de commande de la soupape. — 16, bougie, —-
17, tubulm:e d’admission, — 18, — tuyau d’échappement, — 19, silencienx,
-— 20, magnéto. — 21, chaine de commande de la magnéto, — 22, Tobi-
net do déuompmsaion. — 23, ailettes de refroidissement. — 24, gu.lae de la
soupape d’échappement. — 25, tige (coupée) de cette soupape, i
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transmis par un pignon intermédiaire fou sur son axe.

La légende de la figure 31 indique les diverses
parties du moteur.

Fi1c. 32. — Autre moteur monocylindrique & ailettes (moteur
Triumph 4 HP).
Légende, — a, bougie. -— b, robinet de décompression, — e, tubulure

d’admission. — ¢, tubulure d’échappement, — e, soupape d’admission et
son ressort, — f, idem d’échappement. — g, poussoirs réglables des sou-
papes. — A, levier oscillant de commande de la soupape d’échappement. —

%, tdeimn ' admission. — &, pignon de dédoublement (commande des soupapes).
—= [, pignon de commande de la distribution. — m, couvercle de carter.

La soupape d’échappement n'est pas visible sur
cette figure, le cylindre nayant pas été coupé a
Pendroit de cette soupape pour laisser voir les
ailettes - de refroidissement, mais on apergoit en
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24 le guide de la soupape et, au-dessous, unc por-
tion du ressort ainsi que la fige {(25) coupée.

La figure 32 monfre en vue extérieure un autre
exemple de mofeur monocylindrique & ailettes
Triumph de 4 chevaux.

b) Moteurs & deux cylindres en V a ailettes. — La

Fre. 33, — Moteur J. A. P.de 6 chevaux i 2 cylindres en V, i ailettes.
Le eylindre de gauche est vu en coupe @t sa partie inférieure et en
vue extérieure &4 sa partie supérieure ; celui de droite est vu en
coupe & la partie supérieure pour montrer la disposition des sou-
papes et des tubulures d’admission et d'échappement.

figure 33 montre un moteur de ce type, trés répandu
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et trés apprécié par les constructeurs anglais, le
moteur J. A. P.

Les deux bielles de ce moteur sont attelées sur
une méme douille (voir figure 25) dans laquelle est
monté le coussi-
net ; le maneton
tourne dans ce
coussinet. Nous
avons vu plus
haut (figsure 24)
comiment ce ma-
neton £ est mon-
té dans les defix

e 1 - vnlomi
:.h mi-v nlg}:‘r’l%%&gﬁ
I'ensemble z tor="""

mé par lu('iﬁ?{mau
neton 7, les dufix
demi-volants V"
et V7 et les tou-
rillons ou axes T
et T’ constituant
Parbre moteur.
Le tout est ren-
fermé dans le
carter a l'extré-~
mité duquel font
saillie les touril-
lons Tet T qui Fic. ‘ii == Coupe du moteur {]. A.E.dela
fig. 33 faite parl'axe du cylindre de droite.
tournent dans
des paliers formeés par le carter. Ces tourillons por-
tent, 1'un (T), la poulic motrice (ou la roue de
chaine), 'autre (T°) le pignon de commande de la
distribution. L’organisation de cette commande est
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netlement visible sur la figure 34. On remarquera
que 'arbre intermédiaire de distribution se prolonge
pour recevoir le pignon de commande de Ia magnéto.
Dans le modéle de moteur J. A. P. de la figure 33,
la magnéto est commandée par chaine, mais il existe
un autre modéle du méme moteur dans lequel la
magnéto est commandée par pignons d'angle.

| I =

-~ o Lot mort haut . xF
=5

|

|

I

:21 - \{é\\
E -~ — & g N ! £~
Sx — K Lo mort 6as — - "

|

Oivertere  Fermeture

Ou verture

Fermeture
Soupape dadmission.  Soupape déchappement
Fra. 35. — Schéma du réglage de la distribution dans un moteur

Jo AL P adeux eylindres en V. (Les eercles indiguent le mouves
ment du maneton ; les parties hachurées correspondent & la fraction
de la course du maneton pendant laquelle la soupape corres-
pondante reste ouverte).

La figure 35 montre & titre d'exemple de réglage
de la distribution dans un moleur de ce type,
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comment est fait, dans le moteur J. A. P, le
réglage des moments d'ouverture el de fermeture
des soupapes. La figure 36 indique le réglage

Coté de /o poulie .

F1c. 36, — Schéma du réglage de allumage dans un moteur J. A. P,
i deux cylindres en V,

de T'allumage dans le méme moteur : pour une
course de 85 m/m., I'allumage est produit lorsque le
piston est & 11 m/m. environ du fond de course.

(Voir un autre exemple de moteur a deux cylin-
dres en V p. 182 (moteur Indian).

¢) Moteurs & deux eylindres en V & refroidissement
par ean. — La figure 37 montre le moteur J. A. P, de
ce type. II ne différe du précédent que par exis-
tence, autour des cylindres, des chemises de cir-
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culation d’eau remplacant les ailettes du type de la
figure 33.

d) Moteurs a deux eylindres opposés. — Dans ces
moteurs, les deux cylindres, au lieu d’étre inclinés
sur la verticale
et de former
entre eux un
certain  angle,
comme dans les
moteurs en V
(ue nous venons
de décrire, sont
disposés  hori-
zontalement, de
part et d’autre
d’un carter cen-
lral.

Dans la plu-
part des mo-
deles, les deux
eylindres  sont
exactement op-

Fi1a. 37. — Moteur J. A. P. & deux eylindres
en V, i refroidissement par eau. i.'l()SéS, c'est A

dire qu’ils for-
ment en quelque sorte le prolongement 'un de
Pautre ; dans d’autres types, comme dans le moteur
Humber, les deux cylindres sont légérement décalés
dans le plan horizontal : en d’autres termes, leurs
axes, tout en restant paralléles, ne sont pas dans le
prolongement 'un de 'autre.

La figure 38 montre un moteur bien connu du

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 59

premier type, le moteur A. B. C. Les cylindres de ce
moteur sont montés transversalement sur la moto-

Fia. 38, -« Bloc¢ moteur 4. B. €.

cyclette, contrairement a ce que font tous les autres
constructeurs, qui placent les eylindres dans le sens
longitudinal.

Le moteur A. B. C. forme un bloc avec le change-
ment de vitesse, celui-ci étant boulonné directement
4 Tarriére du carter du moteur. Le mouvement est
transmis au pignon de chaine par des engrenages
d’angle tournant dans un carter fixé derriére la
boite de vitesse.

Le bloc. moteur form¢ par le meteur, le changement
de vitesse et la commande d’angle est fixé sur le
“cadre par quatre boulons qu’il suffit de dévisser pour
le détacher en cas de besoin. '
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Parmi les motocyelettes équipées avee moteur &
deux cylindres opposés, nous pouvons cifer, outre
la mote A. B. C., les motos Indian (modéle
Light Twin), Bradbury, Douglas (qui, & notre con-
naissance, est la premiére qui ait et¢ munie d’un
moteur de ce type), Brough, Williamson et Humber.

La fisure 39 représente, en coupe verticale, le
gure . I .

Fre, 39. — Coupe verticale du moteur Indian & deux cyiindres
opposis.

moteur Indian de ce type : on remarquera la dispo-
sition particuliére de la commande des soupapes.

La figure 40 montre, en plan, le moteur Humber,
le couvercle du carter étant enlevé pour laisser voir
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Porganisation du vilebrequin et de I'articulation des
tétes de bhielle.

F1a. 40. — Moteur Humber & deux evlindres opposés, vu en plan.

Avanlages du moleur @ deux cylindres opposés, —
Dans ces moleurs, les deux pistons se déplacent en

Fig, 41. — Moteur Humber 3 1/2 HP & deux cylindres opposés, A
refroidissement par Pair.
Légende. — a, ailettes de refroidissement. — b, bougies, — ¢, carburateur,
— d, magnéto, — ¢, carter renfermant les pignons de distribution, ——
7, conduite d’aspiration. ~ ¢, soupapes.
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sens inverse I'un de Uautre, ¢’est-a-dire qu’ils se rap-
prochent ou s'¢loignent en méme temps du vile-

Fig, 420 ~— Moteur Humber 6 HP & deux cylindres opposés, a
refroidissement par eau. ( Les leitres désignent les mémes organes
que sur la fig, 41).

brequin ; le réglage ¢tant fait de telle maniére que
I'explosion se produise dans I'un des cylindres pen-
dant que Pautre aspire (voir page 9), on obtient
donc dans ces moteurs des explosions se succédant
a4 des intervalles réguliers. Il en résulte un fonctionne-
ment particuliérement doux, sans {répidations.

Cette disposition de moteur facilite en outre I'équi-
librage des masses en mouvement.

Dans les moteurs 4 deux eylindres en V ou &
cylindres opposés, le graissage du cylindre avant
donne lien a quelques difficultés : le graissage de ce
cylindre a tendance 4 étre insuffisant, tandis que
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celui du cylindre arriére est, au contraire, trop
abondant, mais cel inconvénient a été écarté par
d’ingénieuses dispositions de cloisons et de débits
supplémentaires, et le graissage de ces moteurs se
fait maintenant d’une maniére parfaile.

¢) Moteurs a quatre eylindres. — Ainsi que nous
I'avons expliqué précédemment, ces moteurs ont une
marche d’'une extréme douceur et cette solution est
particuliérement séduisante. Néanmeoins, les cons-
tructeurs qui ont adopté le « quatre cylindres » sont
trés peu mombreux (mous ne connaissons que la
Fabrique nationale d’armes d'Herstal, en Belgique,
Henderson et Pierce, aux Etats-Unis, et la maison
T. M. C. en Angleterre), et cela est dit sans doutle &
ce fait que la fabrication d'un petlil « quatre cylin-
dres » est délicate el nécessile un soin d’usinage
tout particulier ; les organes en sont, en effet, de
dimensions trés réduites, ainsi qu’il est facile de le
concevoir, si I’on remarque que, dans le moteur F. N.
4 chevaux (ancien modéle), 1'alésage n'est que de
48 millimeétres !

Les moteurs a quatre cylindres pour motocyclettes
constraits aujourd’hui sont, il est vrai, de dimensions
sensiblement plus grandes et, les progreés de 'industrie
aidant, peut-étre est-ce 1a le moteur de I'avenir pour
le motocyclisme. Il est certain que ses avantages
sont tout 4 fait remarquables : celui qui en a golité
se résigne ensuite difficilement a se contenter d'un
mono, et méme d’'un deux cylindres. L'une des plus
agréables qualités du quatre cylindres est sa grande
souplesse qui permet de faire varier la vitesse de la
motocyclette entre des limites trés éloignées, sans
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avoir & manceuvrer le changement de vitesse el sans
risguer de caler,

Fre. 43, — Moteur I'. N, quatre cylindres (coupe verteale).

La figure 43 représente un moteur quatre cylindres
de motocyclette de construction moderne (moteur
F. N. 7-0 chevaux).

MOTEURS A DEUX TEMPS

Comme nous l'avons indiqué précédemment, les
constructeurs anglais accordent une faveur de plus en
plus marquée au moteur & deux temps;en France, ce
moteur est moins employé jusqu'a présent et nous
ne connaissons que deux maisons qui I'ajent adopté
(Molosolo, avec moleur bi-femps et Terrol, moteur
2 1/2 chevaux). .
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La plupart des moteurs & deux temps sont mono-
eylindriques ; toutefois les maisons Scolf et Con-
naught construisent d'intérvessants moteurs & deux

temps a deux
cylindres, dont
nous donnerons
une rapide des-
cription plus loin.

Moteurs 3 deux
temps monoey-
lindriques. —
Nous avons ex-
posé plus haut
(voir page 20,
en détail, com-
ment fonctionne
un moteur a deux
temps. Nousnous
bornerons  donc

Fig. 45, — Moteur & deux temps Hadéo 1c1 & metire en
monoeylindrique. Vue extérieure du edte .
du carburateur. lumiere qllCI(IIiCS
Légende, — a, cylipdre 4 aileftes, — b, dé~ ])HI'UC-U][U'IU‘S ca-

compressenr, — ¢, bougie, -—— 4, magnéto. — e .

, carburateur, racteristiques de

construction de
ces moteurs.

La figure 44 représente, en coupe verticale, le
moteur Indian : on remarquera la forme de la face
supérienre du piston (jouant le role de « déflecteur »)
et la dispositiondes trois orifices d’admission,d’¢chap-
pement el de communication du eylindre avee le
carler.
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Sur la téte du eylindre est prévue une soupape de
décompression, que l'on peut écarter de son siége
{en agissant sur une manette ad hoc veliée par une
transmission Bow-
den au levier de
commande de la
soupape) pour fa-
ciliter la mise en
marche. Un dis-
positif  analogue
existe, d’ailleurs,
dans presque tous
les moteurs 4 deux
temps.

Le moteur Rad-
o, que la figure 45
montre en vue ex-
térieure, du c6té
du carburateur, et
que la figure 46

montre du cote de Fie 46. — Moteur Radeo vu du c¢oté
opposé & celui de la fig. 45.

Ia magnéto, est g, levier de commande de Vavance va-
analogue, comme rable

disposition géneé-

rale, au moteur Indian ; on remarquera que le car-
burateur est dircctement monté sur le cylindre, le
tuyau d'aspiration éfant réduit & une longueur
extrémement faible.

Le moteur 4 deux temps Triomph ulilise un pro-

céde de graissage particulier : I'huile est mélangée
4 l'essence en proportion convenable; a chaque
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course d’aspiration du moteur, une certaine quantité
d’huile pénetre dans le carter (en traversant le car-
burateur) en méme temps que l'essence nécessaire

F1g: 47, — Moteur & deux temps Zrinmpl, monocylindrique, monté
sur la motocyciette.

Légende, — a, bouchon du réservoir d’essence formant mesure pour I"huile
{d, figure 48), — b, réservoir d’essence, — ¢, robinet pointeau du réservoir
d’huile, - d, robinet d’essence. — e, robinet de prise d'huile {voir figure 48).
7, décompresseur. — g, magnéto, — A, bougie. — ¢, carburateur. — %, cylin-
dre. — [, tuyau d'échappement. — m, silencieux, — n, volant extérieur, —
o, pédale de frein. — p, repose-pied.

a la formation du meélange détonant. Par leifet de
la température régnant dans le carter, l'essence se
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vaporise et se sépare de l'huile, la compression
contribuant & favoriser cette séparation. L’huile sc
précipite sur les organes en mouvement dont elle
assure le grais-

sage avec une c @
trés grande effi- '

cacité.

Pour faciliter
la  préparation
du mélange es-
sence - huile en

proportions
convenables, les

constructeurs
de la motocy-
clette Triumph
ont imaginé un
artifice simple
et ingénieux :le
bouchon du ré-
servoir d’es-
sence forme une
mesure (qui, en
marche, se loge

s mpehssE el

R TIY Fic. 48. —— Remplissage de Ia mesure d"huile

a4 Vintérieur du pour le graissage du moteur Triumph.

I't"SC]‘\’OiI‘) cOor- @, robinet pointeau du réservoir d’huile b, —
¢, régervoir d’essence, — «, bouchon du réser-

I‘CSPOH(['EIHL au voir d'essence formant mesure pour Phuile.
quart de la
quantité d’huile qu’il faut verser dans DPessence, le
réservoir d’essence ¢tant plein, bien entendu.

La figure 47 représente le moteur Triumph monté
sur la motocyclette (Junior Triumph).

La figure 48 montre le dispositil dont nous venons
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de parler : on fait couler Thuile dans la mesure en
question en ouvrant un robinet prévu a cet effet a

Fig. 49, — Coupe verticale schématique du moteur « bi-lemps =
des motoeyclettes Motosolo. Piston au peint mort haut.

A, aspiration. — E, échappement.

la partie inférieure du compartiment du réservoir
dans lequel est contenue la réserve d’huile,
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Le motenr Villiers, employé par de nombreux
constructeurs de molocyclettes, présente une disposi-
tion analogue & celle du moteur Indian décrit plus
haut.

Les figures 49 et 50 représentent le nioteur « Bi-
temps » des motocyclettes Mofosolo. Le cylindre de
ce moteur présente deux orifices A et IS et une poche,
visible & gauche sur les figures.

L’orifice A, démasqué lorsque le piston est au
sommet de sa course (figure 49), sert a introduire
le gaz frais provenant du carburateur sous la face
inférieure du piston.

La poche de transvasement a pour but, lorsque
le piston est a la partie inférieure de sa course
(figure 50), de permettre, grace a des orifices judi-
cieusement ménagés dans la paroi du piston, de
transvaser les gaz de Uintérieur du piston ala partie
inférieure du evlindre aun-dessus du piston. Ces gaz
sont dirigés vers le haut du cylindre grice 4 la
forme particuliére du piston « déflecteur ».

Lorifice E, démasqué par le piston lorsqu’il est
également & la partie inférieure de sa course, sert
a Vexpulsion des gaz brilés.

Le graissage de ce moteur est fait de la méme
maniére que dans le moteur T'riumph : le lubrifiant,
mélangé aux gaz frais, est introduit par ces derniers
et projeté contre la parvoi du cylindre, riclé par le
piston lors desa descente, recueilli dans des conduits
ménageés & cet effet ef conduit aux paliers. Ceux-ci
sont & billes et 4 rouleaux. Le bouchon du réservoir
d’huile forme jauge : il suffit de deux mesures
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d’huile par bidon de cing litres d'essence pour
assurer un bhon graissage.

Fic. 50. — Moteur de la figure 49, Piston au peint mort bas.

Ce moteur peut tourner utilement 4 une vitesse
variant de 500 a 2400 tours & la minute.
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Moteurs & deux temps & deux cylindres. — Le

1. Bl MOE(U! 1 deux temps Scolf a deux eylindres paralleles
onté sur l maoatocyelette.

F1c. 52, — Moteur & deux temps Scolf.

mateur Scoll a ses deux cylindres placés cote a clte,
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le groupe ainsi formé étant incliné sur le cadre de la
motocyclette, comme le mon-
tre la figure 51.

Le volant est logé a Tin-
térieur du carter, entre les b
deux cylindres (voir fig. 52
et 53).

Ce moteur est a refroidis-
sement par eau: on voit sur
la figure 52 la chemise en-
veloppant les cylindres pour
permettre la circulation de
eau de refroidissement.

Fie. 53 — Moteur Scolt,
détail du volant et du
~ montage des bielles.
Dans le  moteur Con- o )
V, volant. — b, bielle, —

naught, les deux cylindres e rouede chaine.— ¢, bagues-

. . . garnitures. — 7, roulement &
sont horizontanx et opposeés rouleatx.

(figure 54 ; le couvercle du

carter, sur lequel
est fixée la ma-
gnéto, ferme en
méme temps les
passages de com-
munication  du
carter avec les
eylindres.

Ce type de mo-
teur a deux cy-
lindres  horizon-
taux opposés (le

: «flal twin» comme
Frg. 54, —Moteur Connanght i deux temps v, 11 .
& detix eylindres opposés. ’ I'a ppe Hent les

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 75

Anglais) a ¢té adopté par plusieurs autres cons-
tructeurs : Levis, Dulllinger, Rools, Rowe, Rankin-
Kennedy, ete.

Signalons encore le moteur 4 deux femps et a
deux cylindres Fremier pour lequel les construc-

Fii, 55, — Moteur & deux cylindres paralléles Premier, & deux temps.

teurs ont adopté la disposition clossique de deux
cylindres verticaux montés 1'un  derriere autre
(figure 55). Le volant est, hien entendu, extérieur
au carter et tourne dans un plan perpendiculaire
A celul du cadre de la machine ; le mouvement du
vilebrequin est transmis 4 la poulie recevant la cour-
roie de transmission par des engrenages d’angle.
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CHAPITRE 1I
LE CARBURATEUR

Le carburateur est U'appareil dans lequel s’élabore
le mélange détonant formé d’air et de carburant
vaporisé. On a pu dire avec raison que le carburateur
est une petite usine a gaz alimentant le moteur.

Carburants. — On donne ce nom aux liquides com-
bustibles et volatils employés pour 'alimentation des
moteurs a explosion.

Le carburant le plus employé est esserice de
pétrole ; pour donner de bons résultats, Uessence doit
étre parfaitement homogéne, c’est-a-dire ne pas étre
un melange de produits plus ou moins volatils %,
car dans ce cas la vaporisation ne peut pas se faire
dans de bonnes conditions.

La densite de I'essence de bonne qualité doit étre
comprise entre 0,680 et 0,710 (a la température de

1. On sait que Pessence est obtenue dans la distillation du pétrole
brut : VPessence de bonne qualité, pour moteurs, est le liquide obtenu
entre 70 et 120° au cours de cette distillation ; les produits recueillis
4 une température plus élevée ne sont pas assez volatils pour donner
une bonne carburation dans les conditions ordinaires.
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15 degrés centigrades). On trouve malheureusement
dans le comwmerce, de plug en plus souvent, des
essences plus lourdes qui ne donnent pas d’aussi
bons résultats et qui ont, en outre, le défaut d’en-
crasser les moteurs,

La combustion d'un gramme d'essence, a la den-
site de 0,700, dégage environ 1 calories® ; la
quantite d’air néeessaire pour produire la combustion
compléte d'un gramme dessence est de I3 lifres
(a 152 et a la pression ordinaire), mais dans la pra-
tique, il faut un exces d’air.

Un autre carburant dont Uemploi tend & se généra-
liser est e benzol, produit obtenu dans la distillation
de la houille; il offre done cet avantage d’étre un
produit national tandis que, jusqu’ici, la France est
tributaire de I'étranger pour essence.

La densité du benzol (0,880 a 0,883 a 159) est
supérieure a celle de T'essence de bonne qualité; il
bout & 809 et il se vaporise moins aisément cue I'es-
sence. Lorsqu’on en fail usage, il est bon, par suite,
d’assurer le réchauffage du carburateur, ce qui peut
se faire facilement en prenant l'air autour du tuyau
d’échappement du moteur.

Le pouvoir calorifique du benzol, ¢’est-a-dire la
quantité de chaleur qu'il dégage dans sa combustion,
est sensiblement égal a celui de Uessence, si 'on
compare des poids égaux des deux corps :

Essence: pouvoir calorifique pour 1 kil. : 11.340 calories.
Benzol: id. id. id, 10.500 id.

1. Rappelons que la cclorie, unité de chaleur, est la quantité de
chaleur nécessaire pour élever de 1 degré la température de 1 kilo-
gramme d’eau,
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Mais, par suite de la densité plus grande du benzol,
le pouveir calorifique en volume est plus grand que
celui de 'essence. En d'autres termes, un lifre de
benzol dégage un nombre de calories supérieur a
celui que fournit un litre d’essence. Or, dans 'alimen-
tation d'un moteur ce que I'on considére, c’est le
volume de carburant employé. A ce peint de vue, le
benzol est plus avantageux que 1'essence.

Un autre avantage du benzol, que démontre la
pratique, est qu’il assure une douceur de marche
remarquable ; ce carburant permet de faire fonction-
ner un meteur avec un régime de compression éleve,
sans que le moteur cogne. Lorsqu'un moteur ayant
une forte compression, seit par construction, soit
par suite d’encrassement, cogne avee I'essence, sion
remplace ce carburant par le benzol, on constate
généralement la disparition de ce défaut.

On a également proposé d’emplover comme car-
burant aleool, qui est aussi un produit national,
mais jusqu’ici cet emploi ne s’est pas généralisé.

Généralités sur la carburation et les
carburateurs.

La carburation est Uopération par laquelle on
produit, dans le carburateur, le mélange explosif
d’air et de vapeurs de carburant. Pour donner au
moteur un fonctionnement satisfaisant, ce mélange
doit aveir une composition bien exactement déter-
minée, qui doit rester conslanfe aux allures nor-
males du moteur: toutefois, aux basses vitesses, le
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mélange doit &tre plus riche, ¢’est-a-dire contenir une
proportion plus forte de carburant qu’aux allures éle-
vées. Pour la mise en marche notamment, il importe
que le melange soit riche, sans quol la mise en marche
du moteur est tres difficile ou pent méme étre tout
a fait impossible . Mais, lorsgque Ia vitesse du moteur
croit, la succion sur le gicleur est plus forte et la
qualité d'essence admise augmente ; or, si le mélange
est trop riche pendant que le motenr tourne & grande
vitesse, 'utilisation du carburant est défectueuse, le
rendement est mauvais, le moteur ne donne pas de
force et, de plus, il chauffe. 11 faut donc augmenter la
quantité d’air admise 4 mesure qu’augmente celle
de l'essence.

Nous verrons plus loin comment on obtient dans
la pratique ces wvariations de la quantité d’air
admise soit en les commandant 4 la main, soit au
moyen de disposilifs automatiques.

Mais avant de décrire quelques types de carbura-
teurs et de montrer comment ils permettent d'ob-
tenir le résultal précité, nous allons montrer, d’une
maniére générale, comment est é¢tabli un carburateur
et quels en sont les éléments essentiels et le mode de
fonctionnement,

Nous n'aurons & nous occuper ici que des earbura-
teurs dits a pulvérisation, les seuls employés aujour-
d’hui.

Un carburateur de ce genre comprend deux parties
essentielles :

1. (Vest pour celle raison qu’il est utile d’introduire une certaine
quantité d'essence par le robinet de décompression, directement dans
le cylindre, lorsque le moteur refuse de partir, et notamment quand
il est froid.
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10 La chambre & niveau constant ;

20 La chambre de pulvérisation, de mélange ou de
carburation, laguelle contient le gicleur et le difjuseur.

La figure 56 montre d'une maniére tout a fait
scheématique, en coupe verticale, comment sont établis
et combinés les éléments d'un carburateur.

Mélange

i)

Essence-{ |fi+-2

T16. 56. — Coupe verticale schématique d’un carburateur.
Liégende. — 1, cuve A niveau congtant, — 2, tuyan d’arrivée d'essence, —
3, couvercle de la cuve. — 4, flotteur. . tige du flotteur, — §, clapet ou
pointean. — 7, conduit de passage de 'essence. — 8, gicleur., — 9, arrivée
d'air, — 10, diffuseur,

La chambre ou cuve a niveau constant 1 recoit,
par le tuyau 2, Pessence provenant du réservoir qui
G
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est monté & un niveau supérieur, de telle maniére
que Pessence s’écoule naturcllement vers la cuve 1,
qui est fermée Ala partie supérieure par un couvercle 3
facilement démontable et percé d'un petit trou assu-
rant la communication avee 'atmospheére, afin que
Ia pression au-dessus du liquide soit toujours égale &
ta pression atmosphérique.

Dans cette chambre est logé un flolleur 4, générale-
ment constitué par un corps creux en laiton dont le
poids est convenablement réglé a la construction
dans le but qui sera indiqué plus loin., Une tige 5
traverse le flotleur suivant son axe et se termine 4
sa partie inférieure par une partie conique 6 (poin-
fear) qui peut venir reposer sur un siége de forme
correspondante ménagé dans Uorifice supérieur du
tuyau darrivée d'essence 2. Lorsque le pointeau
repose sur son siege, il obture Uorifice d’arrivée d’es-
sence ct le liquide ne peut pas pénétrer dans Ia
cuve 1.

Le flotteur et la tige-pointeau sont combinés avee
un systeme de leviers-bascules (non figarés sur le
carburateur schématique de la figure B8, mais indi-
ques sur les figures suivanles) disposés de telle
maniere que la montée du flotteur au-deld d'un cer-
tain point provoque lobturation de lorifice du
tuyau 2 par le pointeau et que, au contraire, le poin-
tean ouvre cet orifice lorsque le flotteur descend.

La cuve a niveau constant communique a sa
partie inférieure, par le conduil 7, avec le gicleur 8
formé d'un tube ou ajutage de faible section par
lequel s’¢coule l'essence dans la chambre de mé-
lange 9 dans P'axe de laguelle est monté le gicleur.
Dans la partie de la chambre 9 qui entoure le gicleur
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est disposée une piece 10 constituant le diffuseur.
La section de cette piéce est déterminée de maniére
a former un étranglement au niveaun du gicleur.

Voyons maintenant comment fonctionne le carbu-
rateur ainsi établi :

Lorsque la chambre 4 niveau constant est vide
et que le flotteur occupe, par conséquent, sa position
la plus basse, V'orifice d’arrivée d’essence est ouvert.
Sioon ouvre alors le robinet disposé sur le tuyau 2,
I'essence pénétre dans la cuve 1 et elle souléve le
flotteur; dés que le nivean du liquide dans la cuve
atteint la hauteur voulue, le flotteur provoque, par
Iintermédiaire des leviers-bascules, la fermeture de
Parrivée d’essence . Au contraire, quand le niveau
haisse dans la cuve, lg mouvement de descente du
flotteur qui en résulte (le flotteur suil toutles les
variations du niveau de 'essence) délermine I'ouver=
ture de Vorifice : une nouvelle quantité de liquide
pénetre dans Vappareil, puis le pointeau obture &
nouveau 'arrivée. On obtient ainsi le niveau constant
dans la cuve.

De la cuve 1 l'essence s’écoule, par le tuyan 7,
dans le gicleur 8, dont orifice se trouve, par cons-
truction, 4 2 ou 3 millimétres au-dessus du niveau
normal de I'essence dans la cuve 1. Par suite de cette
différence de niveau, lorsque le moteur est arrété,
I'essence ne sort pas par Dorifice du gicleur car, en
vertu du principe des vases communicants, clle ne
peut pas s’élever jusqu’au niveaun dudit orifice.

Mais il n'en est plus de méme lorsque le moteur

1. Sur le sehéma de la figure 56, cetie fermeture est produite
directement par le déplacement du flotteur agissant sur le poin-
teau, sans interposition de leviers-basecules.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



84 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

tourne, car, la chambre O étant directement relide
an tuyan d’admission du moteur, Vaspiration pro-
duite pendant le premier temps s’exerce sur cetle
chambre, Pair extérieur v étant appelé par le dépla-
cement du piston; dans son mouvement, cet air
rencontre la partie etranglée 10, et sa vitesse s’y
trouve accrue, précisément autour de lorifice du
gicleur. Il en résulte qu'une véritable succion est
opeéree sur cet orvifice ef, par suite sur Pessence qui
s’échappe alors a Pintérieur de la chambre 9. En
raison méme de la vitesse du courant d’air en ce point,
lessence est pulveérisée, d’autant plus finement que
le conrant d’air est plus violent.

Comme, d'autre part, Vair qui pénétre ainsi dans
fe carburateur est plus ou moins chaud, puisqu’il est
pris sous le capot, autour du moteur %, Uessence est
vaporisée et elle se mélange intimement a I'air avant
de pénétre'r dans le moteur. Cette vaporisation se fait
d’une maniére d’autant plus compléte que la pul—'
verisation du lquide est plus parfaite.

Ti est absolument essentiel que toute l’essence
pulvérisée par le gicleur soit vaporisée dans Ia cham=
bre de mélange. En effet, si une partie de I'essence
reste sous forme de goutleletles, méme trés fines,
celles-ci ne brilent pas dans le eylindre on v brilent
mal; il en résulte une mauvaise utilisation ‘du car-
burant et, par suite, une perte, en méme temps que
la production de fumée due & une combustion in-
compléte. '

Bien entendu, lorsque le moteur aspire. ot que

1. On a méme soin, parfois, pour obtenir une meilleure carburation,.

de prolonger le tuyvau de prise d’air du carburateur par un pavillon

s’évasant autour du tuyau d’échappement du moteur : Vair aspiré
est ainsi & une température plus élevée et sensiblement constante.
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Uessence « gicle » ainsi dans Ia chambre de mélange,
son niveau baisse dans la chambre 1; le flottenr
intervient alors, comme nous 'avous cxpliqué plus
haut, pour laisser pénétrer dans cette chambre une
nouvelle quantité de Hquide, afin de maintenir la
constance du niveau.

Tel est, dans ses grandes lignes, le principe du
carburatéur, mais la description que nous venons
d’en faire a un caractére tout a fait schématigue. On
a_employé des carburateurs aussi simples que celud
qui vient d’étre décrit, mais le fonctionnement de
ces appareils n'était pas entierement satisfaisant
et les constructeurs ont éLé amenés a les perfectionner
pour remeédier 4 leurs défauts dont le plus grave est
Pirrégularité de la carburation. Un carburateur
aussi rudimentaire, s’il est réglé pour la marche
nermale du moteur, donne aux basses allures, et au
moment de la mise en marche, un mélange trop
pauvre. 5i on le régle au contraire pour obtenir un
mélange assez riche pour que la mise en marche du
moteur soit facile, la carburation est mauvaise lorsque
le moteur tourne vite,

On peut remédier 4 ces défauts en prévoyant des
dispositifs, soit pour faire varier le débit d’essence
suivant la vitesse du moteur, soit pour modifier la
quantité d’air admise aux diverses allures, soit pour
combiner ces deux modes de réglage.

Le réglage de 'admission d’air peut étre fait 4 la
main, le conducteur cherchant, pour chaque vitesse du
moteur, leréglage d’airqui convient le mieux : dans
ce cas’organe permettant d’admettre dans le carbura-
teur une quantité plus ou moins grande d’air est
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déplacé par une commande aboutissant a une ma-
nette placte a portée de la main du conducteur, par
exemple sur le guidon de la motocyclette. Ce réglage
pent aussi étre entiérement automatique.

In décrivant quelques types de carburaleurs
connus, nous allons trouver des exemples de ces
‘divers modes de réglage de la carburation.

Voiel, tout d’abord, un carburateur de construc-
tion tout & fait classique et simple, sans ancun

explosif

&
e
5
g
g

Fra. 57, — Carburatear Longuemare. Ancien modele,

~ B, flotteur. — C, couverele de
soir &4 ressort. F, o getionnant les leviers-bascule.
— (&, leviers-bascule, H. arrivée d’essence (raccord filtreu 1, tuyau
d'amenée d'essence. J, chapeau mobile, — L, bouchon pulv ateur, —
M, corps de gicleur, —R, chambre de mélange, — V, chambre de réchauffage.
-~ X, arrivée d'air; - ¥, tubulure de sortie du mélange détonant,

1+ niveau constant

Légende. — A, cuvi
Ia cuve. B, pot

LR

réglage : <¢’est D'ancien carburateur Lionguemare,
que la figure 57 représente en coupe verticale.
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La chambre & niveau constant est figurée en A ;
elle est fermée par le couvercle C fixé par des vis;
Iessence v arrive par le tuyau I, en traversant un
raccord filtreur H servant & retenir les corps étran-
gers que pourrait contenir I'essence ef qui, en venant
obstruer Uorifice du gicleur, seraient une cause de
panne assez désagréable, car elle nécessiterait le
démontage du carburateur.

Lze flotteur B est traversé par la tige-pointeau sur
laquelle est fixée une masse I qui tend & 'appliquer
sur le sicge conique formé dans lorifice d’amenée
d’essence dans la chambre du flotteur.

Les leviers-bascules sont figurés en G : lorsque le
flotteur descend, il appuie sur les talons des leviers
et les fait osciller ; par leur aulre extrémité, ces leviers
agissent sur la masse I qu’ils soulévent : le pointeaun
s'écarte de son siége et I'essence peut pénétrer dans
Ia chambre A.

De la chambre A, Iessence s’écoule vers le gicleur
qui, dans ce carburateur, affecte une forme spéciale :
il comporte un bouchon tronconique 1. fermant & sa
partie supérieure le tuyau M ou corps du gicleur,
le dit bouchon présentant sur sa périphérie de fines
rainures par lesquelles jaillit I'essence en minces
jets de liquide pulvérisé. On donne parfois a ce dis-
positif le nom de chalumeau-pulverisateur.

Le diffuseur est constitué ici par le tube d’étrangle«
ment N qui entoure le gicleur. L’air pénétre dans la
chambre de mélange R par les frous X menagés
4 la partie inférieure.

Ce carburateur comporte une autre particularite :
pour faciliter la vaporisation de I'essence, notamment
en hiver, on a prévu, autour de la chambre de mé-
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lange, une chambre de réchauffage V dans laquelle
on peut faire circuler des gaz chauds. A cet effet,
la chambre V est reliée, par un fuyaun de faible dia-
métre, au tuyaun d’échappement du moteur ou au
silencieux. Une partie des gaz de 1'échappement
vient ainsi circuler autour du carburateur et mainte=-
nir en toutes circonstances la température convenable
pour produire une vaporisation compléte du liquide.
Les gaz ayant circulé antour du carburateur s’échap-
pent par un raccord spécial.

Nous allons déerire maintenant quelques types de
carburateurs comportant des dispositifs de réglage
de la carburation commandés a la main ou automa-
Liques.

Carburatenr  Longuemare = modéle FB. -— La
figure 58 représente en coupe verticale ce carbura-
teur trés apprécié, qui n'est pas seulement employé
par les constructeurs francais de motocyclettes, mais
qui a ¢té adopté aussi par des maisons étrangéres, la
maison Humber notamment.

Le lecteur, familiarisé avee les ecaractéristiques
générales du carburateur par les descriptions précé-
dentes, retrouvera sur la figure 58 les organes essen-
tiels de lappareil. Nous nous bornerons done, pour
ce carburateur comme pour ceux dont nous allons
parler maintenant, a4 décrire les parties qui pré-
sentent des dispositions caractéristiques; ou les
organes spéciaux a chaque type de carburateur.

L’essence provenant de la chambre & niveau
constant, et s’écoulant par le canal B, arrive dans
un premier gicleur € dit gicleur primaire qui régle
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CARBURATEUR

le débit de liquide vers les gicleurs proprement dits
lesquelssontici au nombre de deux:le giclear demarche
normale 1 et le gicleur de ralenii K (que les Anglais
appellent « pilot jet »).

Du gicleur primaire C, 1'essence se rend d’abord,

par le canal D,
dans la cham-
bre de réserve If
de laquelle 'air
s’echappe  par
Vorifice F, aun
fur et & mesure
de larrivée du
liquide dans la-
dite chambre,

L’ essence rem-
plit aussi le con-
duit J qui ali=
mente le gicleur
principal I et le
gicleur de ra-
lenti K.

Au repos, le
nivean du li-
quide s’¢tablit &
la méme hauteur
dans la chambre
du flotteur, la
chambre de ré-

serve K, le gicleur principal I

ralenti K.

M
0
2 )
N3 0, 0
K - -
1-- o
pl -
>
= A
C
Fra. 58. — Carburateur Longuemare, type

FB., avec clef dans la position de ralenti.

Légende. — A, arrivée d'essence. — B, canal
amenant l'essence de la cuve av gieleur C.
C, gicleur primaire, — D, canal. — E, chambre

de réserve, — I, orifice de passage d’air — Gy
canal d’alimentation du gicleur principal. — L,
gicleur de marche normale. — J, conduit

d’alimentation des gicleurs. — K, gicleur de
ralenti. - L, clef de réglage. — M. M’, passages
de gaz, N, entrée d’air supplémentaire, —
0, vis de réglage, — P, diffuseur, — T, lumidre de
1a clef de réglage.

et le gicleur de

Au-dessus des gicleurs, la chambre de mclange
forme un corps de cylindre R, dans lequel peut
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tourner, sous l'action d’une commande manccuvrée
par le conducteur, la clef L percée comme le montre la
figure.

Pour la mise en marche du moteur, la clef est dans
la position indiquée sur la figure 58 ; dans cette
position, l'aspiration du moteur s'exerce surle petit
passage M et sur le canal de faible section M’ percés
dans le corps de la clef : Vessence n'est alors aspirée
que sur le gicleur K. Pour la marche au ralenti, la

o

clef est légeérement tournée dans le sens de la fléche :
la' section du passage M est ainsi augmentée, mais
Tessence continue a élre aspirée sur le gicleur K
par le conduit M. Comme le débit d’essence est
faible dans ces conditions, la réserve contenue dans
la chambre I reste intacte,

Lorsqu'on veut accélérer lallure du moteur, on
tourne davantage la clef (figure 5%), ce qui a pour
effet d’amener la lumiére T au-dessus des gicleurs
et de démasquer, par conséquent, le gicleur prin-
cipal I. Celui-ci se met alors & débiter de I'essence et
comme la quantité de liquide appelée est supérieure
& celle que débite le gicleur primaire C, I'essence
contenue dans la chambre IS est aspirée : il en résulte
la production d'un mélange riche qui est nécessaire
pour obtenir une prompte accélération du moteur
ou, en d’autres termes, une « bonne reprise ».

Lorsque la motocyclette a atteint sa vitesse,
la chambre £ s’est vidée de I'essence qu’elle contenait;
a partir de ce moment, 'essence n'est plus fournie
que par le gicleur primaire, sur lequel s’exerce 1'as-
piration du moteur par l'intermédiaire du gicleur
principal. Mais en méme temps, par Ueffet de D'as<
piration, une certaine quantité d’air pénétre dans
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le conduit J (par la chambre E et Vorifice I¥) : le
gicleur I débite ainsi un mélange d'air et d’essence
et on obtient awlomaliquement un melange moins
riche convenant
parfaitement A
Palimentation

du moteur lors-
quil tourne a
pleine vitesse ct
assurant une
marche particu-
liégrement écono-
mique. L’admis-
slon principale
d’air se fait au-
dessous du dif-
fuseur P,

Deés que le
moteur ralentit, F1g 5% - Carburatenr do la fiaure 55, avec
4 la montée admission.
d'une cote, la
succion exercée sur le gicleur par Paspiration dé-
croft : une partie de 'essence débitée par le gicleur
primaire s’écoule de nouvean dans la chambre de
réserve et un mélange riche peut étre de nouveau
obtenu pour permettre au moteur de donner un
« coup de collier » sur Ia cote. Le méme phénomene
se produit lorsqu’on provoque le ralentissement du
moteur en fermant quelque peu la clef L, par exemple
pour réduire la vitesse de la motocyclette dans un
encombrement : la réserve de carburant se recons-
titue dans la chambre E et lorsqu’on veul accé-
lérer 4 nouveau, on obtient une excellente « reprise»
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grace a lenrichissement momentané du mélange.

Ce carburateur donne done un meélange riche
lorsque cela est nécessaire el & ce moment 14 seule-
ment ; en marche normale, il fournit un mélange
parfaitement dos¢ pour donner une marche écono-
mique.

Une entrée d’air supplémentaire est prévue par le
conduit N dont la section peut étre réglée par la
vis O.

Carburatear Brown et Barlow. — Ce carburateur,
employé¢ sur nombre de motocyclettes de construc-
tion anglaise, comporte un seul giclenr et deux tiroirs
de réglage commandés & la main faisant varier, T'un,
Ia quantite de meélange détonant admise dans le
moteur, Pautre la quantité d’air contenue dans le
melange.

Une particularité de ce carburateur (figure 60),
que 'on retrouve, d'ailleurs, dans beaucoup de car-
burateurs anglais, est la disposition du tuyau d’ar-
rivée d’essence : au lien de déboucher & la partie
inféricure de la chambre 4 niveau constant, comme
dans les carburateurs précédents, ce tuyau est bran-
ché a la partie supérieure de cette chambre. Cela
simplifie Ia construction du carburateur, car on peut
ainsi supprimer les leviers-bascules*; les déplace-
ments du flotteur, avec lequel fait corps la tige-
pointeau, commandent en effet directement 'ouver-
ture ou la fermeture de 'arrivée d’essence, comme on

1. Cette suppression est, d’ailleurs, possible méme dans les carbu-
rateurs avec arrivée d’essence par le bas, comune nous le verrons
pius lein, a propos du carburateur Binks.
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peut s’en rendre compte facilement par 'examen de
la figure.

Le gicleur g, entouré par le diffuseur d, est coiffé
par un chapeau p percé de petits trous facilitant la
pulvérisation de ['essence
dont le jet vient se briser
contre cet organe.

La chambre de mélange m
se prolonge & la partie supé-
rieure par un corps cylin-
drique ¢ dans lequel peuvent
se  déplacer deux  demi-
cylindres a et e formant
Liroirs de réglage ; le premier
régle Tadmission d’air, le
second fait varier la quantité
de mélange détonant,

Fia. 60.

Carburateur
Drown et Barlow.

FLégende. — @, tiroir de ré<

L’air pénétre dans le car-
burateur par les orifices o

pereés au-dessous du gicleur’

el qui restent toujours ou-
verts; d'autre part, une
entrée d'air additionnel est
disposée sur le coté du corps
cylindrique ¢, au-dessus du
gicleur ; lorvifice de celte

glage d'air. — ', toile métal-
ligue formant filtre pour Ven<
trée d'air supplémentaire, —
e, corps cylindrique. — &, dif-
fuseur, -— e, tiroir de réglage
de la quantité de mélange. —

7, & cleur. — m, chambre
de mélange. — 2, pousscir du
flotteur. — o, orifices prinei-

paux d'admission d'air. —
p, pulvérisatewr, — 7, ressorts
des tiroirs. — ¢, tubulure d'ad-
mission de mélange.

tubulure d’entrée d’air &’ est fermeé par une toile
métallique destinée & arréter la poussiére et la boue.

Sur le méme corps cylindrique, diamétralement
opposte a la tubulure «’, est montée une autre tubu-
lure 1 sur lagquelle se raccorde le tuvau d’admission

du moteur.

Dans leurs déplacements, les tiroirs a et e viennent
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ouvrir ou fermer plus ou moins les tubuluresa’ et 7 ;
ces monvements des tiroirs sont commandés par le
conducteur au moyen de mancttes placées & porlée
de sa main et relices aux tiroirs par des transmissions
flexibles Bowden. Des ressorls r tendent 4 toujours
provoquer la fermeture des tiroirs.

rt i est monté dans le couvercle

Un poussoir & ress

de la chambre & niveau constant : lorsqu’on appuice
sur ce poussoir, il abaisse Ie flotteur, ce qui permet 4
Pessence de s’écouler rapidement dans la chambre
et d’arriver méme en exces {car on empéche ainsi ia
montée du flotteur ef, par suite, la fermeture, par le
pointeau, de Uorifice d’arrivée de liquide) ; cet exces
dessence se répand dans la chambre de vaporisa-
tion et on oblient ainsi an mélange riche qui facilite
la mise en marche du moteur. Ce dispositif, qui sert
i « noyer le carburateur », suivant Vexpression con-
sacree, existe, d’ailleurs sur la plupart des carbura-
Leurs. .
Pour metire en marche le moteur, aprés avoir
ainsi noyé le carburateur, on ouvre modérément le
tiroir ¢, en laissant fermé le tiroir a d’admission d’air
additionnel. Pour faire tourner plus vite le moteur,
on ouvre davantage le tiroir ¢ et, en méme temps,
on ouvre le tiroir @, d'autant plus que allure est
plus rapide.. La pratique permiet tres rapidement au
conducteur de déterminer le degré d'ouverture du
tiroir @ guni convient dans chaque cas.

Ce carburateur est particuliérement bien étudié
au point de vue de la facilité du démontage qu'il est
necessaire de faire de temps a autre pour enlever les
corps étrangers, poussieres, ete., et qui, malgréla pre-
sence de la toile métallique et du filtre d’arrivée d’es-
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sence, finissent par pénétrer dans le carburateur
et 'empéchent de fonctionner de maniére satisfai-
sante.

Plusicurs autres carburateurs comportent, pour le
réglage de T'air additionnel et de la quantité de
melange admise au moteur, des dispositions analogues
a celle que nous venons de décrire, avec double
commande. Tels sont, par exemple, le carburateur
Triumph, le carburateur Wolf, le carburateur Binks,
le B. S, A., cte., ete.

Carburateur B. S. A. — La fligure 61 représente
ce - carburateur wvu
de Uextérieur; la
figure 62 en est une
coupe par les tam-
bours  renfermant
les clels de réglage.

Ce arburateur
comporte un dispo-
sitif treés particulier
de gicleur 4 déhit
variable visible sur
la figure 62. Le gi-
cleur ¢ a son ori- i .
.. Yo . Fic, 61. — Carburateur B. 5. A, (Vue
fice superieur ]CQ’L?- extérieure.)
rement évasé ; dans

cel orifice peut s’engager plus ow moins loin un
pointean p conique se prolongeant par une tige
munie extérieurement d'un bouton moleté b et
filetée au-dessous de ce bouton. La tige filetée se
visse dans la douille d : on congoit aisément que si
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Uon visse la tige dans sa douille on abaisse le pointean
dans le gicleur dont la section se trouve graduelle-
ment rédaite ; le gicleur peut méme étre compléte-
ment houché lorsque la tige est vissée a fond. Inver-
sement, siVon dévisse la tige, on augmente la section
d’écoulement de Vessence.

_ Ce gicleur est placé entre deux tambours T et T°
4 axe horizontal & Dintérieur desquels peuverit
tourner les deux
clefs a et e qui
reglent, la pre-
miére, la section
de passage ou
d’entrée d’air; la
seconde, la sec-
tion de passage
du mélange dé-
tonant wvers le
moteur. La rota-
tion de ces clefs
est commandée
par le conduec-

Liégende. — a, clef de réglage d’aiy, B, bou- teur au 1]}()}-’0“
ton moleté de manceuvre du pointeau, — - - -
«, douille-écrou de la vis-pointeanu. — ¢, clef de (h" manettes et
régiage de I'admission, — 7, sens de rotation des de transmissions
clefs, — g, gicleur.~— p, pointean. — T, T, tam- R .
bours des clefs de réglage. flexibles, Desres=

sorts tendent 2
toujours amener les clels ¢ el e dans la position de fer-
meture. Les commandes sont établies de telle maniére
que les clefs tournent en sens inverse 'une de 'autre :
sur la figure 62, la fleche f indique le sens dans
lequel tourne la clef pour produire ouverfure
du passage correspondant.

Fic. 62, — Carburateur B. 8. A: (Coupe
verticale.)
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Le tambour T communique avec l'air ambiant
par une large tubulure dont 'ouverture est garnie
de toile metallique fine. L’autre tambour se raccorde
a une tubulure qui se monte sur le tuyvauw d’admission
du moteur.

On remarquera que dans ce carburateur la chambre
de mélange ou de vaporisation est horizontale, tandis
qu’elle était verticale dans les carburateurs que
nous avons déerits jusqu’ici.

Ila chambre & niveau constant ne présente rien
de spécial, si ce n'est qu'elle est dépourvue de
poussoir pour noyer le carburateur, cette opération
étant inutile ici.

Pour mettre le moteur en marche, si U'on suppose
que le gicleur est entiérement fermé (le pointeau
p etant vissé a fond), on commence par dévisser le
bouton b de un demi & trois quarts de tour si la
motocyclette est employée sans sidecar (« solo »)
ou de trois quarts de tour & un tour complet si la
machine comporte un sidecar. On ouvre ensuite
legérement la clefl de réglage de I'air et d’un tiers la
clef de réglage de I'admission ; dés que le moteur est
parti, on ouvre progressivement la clef de réglage
de T'air jusqu’a ce qu’on ait obtenu un bon mélange.

Pendant la marche, le gicleur doit é&tre maintenu
ausst peu ouverf que possible, d’aprés la puissance
nécessaire : on obtient ainsi un fonctionnement
économique et 1'on évite I'échauffement du moteur,

Pour gravir une c6te, une plus grande puissance
¢tant nécessaire, on ouvre légérement le gicleur,
en dévissant le bouton moleté, et on a soin de le
remetire dans la position normale une fois la céte

gravie.
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La méme opération est nécessaire toutes les fois
que l'on désire obfenir le maximum de puissance,
pour faire de la vitesse ; le gicleur est ouvert en plein
lorsqu’on a fait faire au bouton moleté environ deux
tours complets.

Il va sans dire que toutes les fois que 1'on aug-
thente le débit d'essence en ouvrant le gicleur, il
faut augmenter aussi la quantité d’air admise, afin
que le mélange ne seit pas trop riche, et ouvrir égale-
ment davantage la clef de réglage du mélange.

Pour la marche au ralenti, le gicleur doit élre
ouverl de trois quarts de tour du houton b : les clefs
o et e élant maintenues peu ouvertes aussi, on ohtient
un trés bon ralenti.

11 convient de remarquer que, méme si la clef de
réglage d'air est trés ouverte, la quantité d’air aspirée
dans le carburateur dépend dans une grande mesure
de la position de la clef de réglage du mélange ; lorsque
cette clef est pen ouverte, méme si-la clef d’air est
ouverte en grand, la quantité d’air admise est faible.
Dans la pratique et dans les conditions normales, on
obtient généralement une bhonne carburation en
placant les manettes'd’air et de mélange (ou de «gaz»)
dans des positions voisines.

Carburalenr Amac (Aston Motor Aceessories (19). —
Ce carburateur est employé par de nombreux cons-
tructeurs de motocyclettes. Il comporte un gicleur de
forme treés particuliére qui en est une des principales
caractéristiques. La figure 63 montre le détail de ce
dispositif, le gicleur ¢tant stupposé démeonté.

L’essence provenant de la chambre 4 niveau cons-
tant par le conduit a s’échappe par l'ajutage b
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(que Pon peut comparer au « gicleur primaire » du
carburateur Longuemare que nous avons décrit
antérienrement) ; le liquide arrive alors dans le
gicleur proprement dit ¢ constitué par une boite
plate sur le bord supérieur de laquelle sont per-
cés plusieurs petits trous ¢ (au
nombre de sept dans le dernier
modele Amac) : on forme ainsi une
sorte de rampe par laquelle Pes-
senceé s'échappe en minces jets : la
pulvérisation est tres efficace et 'on
obtient un mélange remarquable-
ment homogéne.

L’air pénétrant par la tubulure
d’entrée d’air passe au-dessus de la  Fre. 63. — Détail

. du gicleurdun car=

rampe en provoquant la succion  buwateur Amac.
de l'essence. Le tuyau d’admission
du moteur est monté & la maniére habituelle sur la
tubulure de sortic de mélange.

Carburateur Senspray. — Dans le carburateur Sens-
pray, trés répandu également, et que la fig. 64 montre
en coupe verticale, la pulvérisation de l'essence est
faite par un dispositif formant injecteur et qui rap-
pelle, d’ailleurs, le vaporisateur a4 parfums bien connu.

Dans I'axe de la tubulure conique de prise d’air A
cst monté un edne C de diameétre réduit dont la
parti¢ basse est tournée vers Uintérieur du carburateur
et se trouve & une faible distance de Vorifice de sortie
du gicleur g. La clef de réglage de P'admission a
tourne dans un tambour placé entre la tubulure de
prise d’air et la tubulure M se raccordant au fuva=
d’admission du moteur.
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Lorsque le moteur aspire, I'air pénétrant par le
cone C s'échappe avec une grande vitesse par le
"pelit orifice dudit céne et, en passant au-dessus du
gicleur, aspire
I’essence, exac-
tement de Ia
méme maniére
que le liquide
est aspiré dans
un vaporisateur
de parfumeur :
on obtient ainsi
une pulvérisa-
tion  parfaite,
I'essence for-

Fia, 64. = Carburateur Senspray (coupe mant un véri-
verticale). © .
FEégende. — A, tubulure de prise d'air. — table brouillard
C, cone d’'amenée d’air sur le gieleur, — M, tu-~ 3 S T
bulure de sortie du mélange. — «a, clef de réglage (11.11 8¢ "‘lpUI 15€
de 'admission. — g, gicleur, instantanément.
I.aspiration

ou succion ainsi produite sur le gicleur est si éner-
gique que le niveau de Pessence peut étre main-
tenu beaucoup plus bas que dans les carburateurs
ordinaires ; on évite de cette maniere tout risque
de perte d'essence, le liquide ne pouvant s’écouler
par le gicleur que pendant I'aspiration du moteur.
Pour la méme raison, il est tout a fait inutile de noyer
le carburateur avant de mettre en marche.

Carburateur  Binks. — "Le  carburateur Binks
(figure 65) comporte trois gicleurs et un ingénieux
systéme de tiroirs de réglage de 1'air et du mélange
combinés avec ce gicleur.
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F1a. 65. - Carburateur Binks vu en coupe.

Légende, — C, cuve & niveau constant. — 1, conduit de passage d’essence,
~— 2, chambre d’alimentation des gicleurs, — 3, filtre. — g1, g2, g%, gicleuns,
~— 4, corps du tiroir de réglage de la quantité de mélange. — 5, tiroir étran=
gleur de gaz, — 6, corps du tiroir de réglage de V'air additionnel, — 7, tiroir
de réglage de 'air additionnel, — 7, ressorts de rappel des tiroirs,
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L’essence s’éeoule par le conduit 1 de la chambre
a nivean constant € dans la chambre 2 d’alimentation
des gicleurs dans laquelle est placée une toile métal-
lique 3 formant filtre. Sur cette chambre sont montés
les trois gicleurs g%, ¢® et ¢® présentant des orifices
de scction différente ; le gicleur g* (gicleur de ralenti)
a la’ section la plus faible ; le gicleur g% a une section
un peu plus grande et le troisiéme une section encore
plus forte.

La chambre 2 se prolonge au-dessus des gicleurs
par un corps cylindrique 4 dans lequel coulisse a
frottement doux le tiroir 5 formant étrangleur pour
le réglage du mélange et dont les déplacements sont
commandés par la manetle de « gaz» placée a portée
du conducteur et reliée au tiroir par une trasnmission
Bowden.

A coté du corps cylindrique 4 est disposé un autre
corps 6 de moindre diamétre dans lequel se déplace
le tiroir 7 de réglage de 'air additionnel, tiroir com-
mandé¢ eégalement par le motocycliste au moyen de
la manette « air ».

Des ressorts r tendent & toujours ramener  les
tiroirs 5 et 7 dans la position de fermeture.

A la parlie inférieure duo tiroir 5 sent percés des
conduits formant chacun diffuseur pour 'un des
gicleurs ; lorsque le tiroir est complétement fermsé,
Porifice supérieur de chacun des gicleurs se trouve
fermé par le tiroir et l'essence ne peut pas s’écouler.

Dés que 'on ouvre légérement le tireir 5 en agis-
sant sur la manette « gaz », le premier gicleur g* est
démasqué et le moteur peut étre mis en marche, le
départ se faisant trés facilement et & une vitesse trés
faible. Si I'on ouvre un peu plus le tiroir, le second

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE CARBURATEUR 103

gicleur g* est démasqué 4 son tour : Pessence s’échappe
par les deux gicleurs, la pulvérisation et la vaporisa-
tion se font dans les diffuseurs correspondants et I'on
obtient une carburation parfaite pour une vitesse
moyenne du moteur.

Pour accélérer, on ouvre davantage le tiroir : le
troisiéme gicleur entre alors en action ; pour obtenir
la vitesse maximum, on ouvre complétement le
tiroir, la bonne carburation étant toujours assurée
a toutes les vitesses.

La figure 66 montre les positions du tiroir 5 dans
les trois cas que nous venons d’examiner.

Fra. 66. — Carburateur Binks. Détail du fonctionnement des trois
gicleurs.

On remarquera que ce carburateur procure a
toutes les allures du moteur un mélange de com-
position constante, puisqu’il suffit de déplacer plus
ou moins le tiroir 5 pour obtenir des variations con-
cordantes du débit d’essence et de la quantité
d’air aspiré.

Toutefois, le carburateur Binks est muni d'un tiroir
d’admission d’air additionnel commandé par la
manette « air ». Cet organe auxiliaire rend les plus
grands services dans deux cas, notamment :
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Dans la montée d'une forte cole, par temps trés
chaud, il est bon d’ouvrir quelque peu Padmission
d’air additionnel : on obtient un mélange moins riche
et le moteur chauffe moins, sans faiblir;

Lorsqu’on a 4 descendre une pente trés longue, il
est tres avantageux de fermer complétement le
tiroir 5 et d’ouvrir 4 fond le tireir d’admission
d’air 7 : le moteur aspire ainsi de Uair frais seulement,
qui balaie les eylindres, et le moteurse comporte alors
comme un excellent frein,

Carburateur Indian. ~— Ce carburateur est égale-
ment & fonctionnement automatique; il comporte
un gicleur de ra-
lenti D (tig. 67)
donnant un dé-
bit suffisant
pour la mise en
route du moteur
et pour la mar-
che a une allure
ne dépassant
pas une tren-
taine de Kkilo-
metresal'heure.
Lorsqu'on  ou-
vre le papillon

Fig. 67. — Carburateur Indian d 4ol ~
~aalaoe
Légende. — A, orvifice réglable d'admission ¢ reglage G, un
d'air, — B, tambour du papillon de réglage des second oicleur
gaz. — O, commande du papillon. — D, gicleur S
de ralenti. de plus grande

seclion entre en
jeu, le debit de ce gicleur s’ajoutant a celui de ralenti.
L’air pénétre dans le carburateur par deux orifices
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de section réglable et par deux orifices de section
constante. Des deux premiers, I'un, A, est percé dans
la chambre de mélange du gicleur de ralenti; autre
est pratiqué dans le tambour B de la clef ou papillon
de réglage de la quantité de melange. Ces deux
orifices doivent étre fermes pour la mise en marche.

Lorsque le moteur est chaud, Vorifice o-doit étre
complétement ouvert ; 'autre orifice doit étre aussi
ouvert que possible : s'il v a excés d’air, le moteur
a des ratés, ou bien il se produit des retours de
flamme (« retours au carburateur »); il faut alors
fermer légérement la prise d'air jusqu’a ce que le
moteur fonctionne bien,

Nous n’avons parlé jusqu’ici que de alimentation
du moteur au moyen de combustibles liquides; ce
sont, en effet, les seuls employes dans la pratique :
essence le plus souvent, benzol pariois, alcool plus
rarement. Mais le moteur & explosion peut fonction-
ner au moyen de combustibles gazeux ; d’ailleurs,
comme nous avons vu, ¢’est sous Ia forme gazeuse,
aprés vaporisation dans le carburateur, que les carbu-
rants liquides sont admis dans le moteur.

Le gaz de houille, ou gaz d’éclairage, est couram-
ment employé dans Vindustrie pour alimenter des
moteurs fixes, bien qu’il tende depuis quelques
années 4 étre remplaceé dans cette application par le
gaz pauvre, mais on n’avait jamais songé, croyons-
nous, 4 'utiliser dans les moteurs d’automobile ou
de motocycles. Il a fallu la guerre, et la nécessité

dans laquelle s’est trouvée lautorité militaire de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



106 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

réserver P'essence pour les besoins de I'armée, pour
amener des automobilistes et des motocyclistes &
employer le gaz de houille pour Palimentation de
leurs moteurs 1.
Cela ne peut élre, d'ailleurs, qu'une solution de
fortune, pour les deux raisons principales suivantes :

- Tout d’abord, la puissance fournie par un moteur
déterminé est notablement plus faible lorsqu’il fonce-
tionne au gaz que lorsqu’il est alimenté avec I'un des
carburants liquides habituels ; cette puissance décroit
trés rapidement lorsque la vitesse de rotation du
moteur diminue ;

D’autre part, iln’est guére possible, dansla pratique,
d’emporter le gaz sous pression, dans des bouteilles
en acier, comme cela se fait pour 'acélyléne servant
a l'¢éclairage ou pour l'air comprimé destiné au gon-
flement des pneus. Il faudrait, en effet, une organisa-
tion considérable pour que la provision de carburant
gazeux puisse étre commodément renouvelée en tous
lieux, et il ne fallait pas songer, pendant la guerre
surtout, & eréer une felle organisation.

Aussi s’est-on contenté d'utiliser le gaz sous la
forme la plus simple, 4 la pression atmosphérique,
en emmagasinant dans des ballons en tissu étanche
au gaz et imperméable. Ces volumineux ballons, d'une
capacité variant entre un demi-métre cube pour une
motocyclette et plusieurs métres cubes pour une auto-

1. G’est en Grande-Bretagne que cet emploi du gaz d’éclairage
a &i¢ mis en pratique pour la premidre fois, et ¢’est dans ce pays que
les applications les plus nombreuses en ont éLé faites, mais le gaz
a ¢galement éi¢é utilisé en France dans ce bat et nos lecteurs se rap-
pellent sans doute avoir vu circuler dans Paris, pendant Ia guerre
de 1914-1918, des automobiles marchant au gaz et faciles & recon-
naitre au volumineux ballon dont elles ¢taient munies.
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mobile, constituaient un accessoire assez encombrant
el passablement disgracieux.

Dans le cas des motocyelettes, qui nous intéresse
seul ici, le ballon de gaz était transporté, soit sur un
sidecar, soit sur une remorque attelée derriére la
moto, Ie ballon ¢tant relié au carburateur par un
tuyau souple.

Lorsqu’on emploie le gaz pour alimenter un moteur
de motocyclette, on peut, & la rigueur, supprimer le
carburateur : dans ce cas, il suffit de fixer sur le
tuyau d’admission du moteur une tubulure métalli-
que comportant une prise d’air analogue 4 celle du
carburateur et de section convenable %, cette prise
d’air portant un raccord muni d'un robinet 4 olive
sur lequel on monte le tuyau souple provenant du
ballon.

Si I'on veut conserver le carburateur, dont la
chambre de mélange peul seule étre utilisée, on
branche sur la prise d’air une tubulure métallique
analogue a celle que nous venons de décrire.

Dans tous les cas, le gaz est aspiré par le moteur
4 chaque temps d’aspiration et il convient de monter
la tubulure de prise d’air de telle maniére que son
ouverture soit tournée vers 'avant de la machine,
afin que le courant dair s’y engoufire pendant la
marche.

Pour la mise en marche, surtout par temps froid,
il est bon d’injecter un peu d’essence, ou méme de
pétrole, par les robinets de décompression du moteur.
Le robinet d’arrivée de gaz doit étre ouvert en grand.

1. Pour obtenir un mélange correct, il faut que la section du tuyau
d’arrivée de gaz soit sensiblement égale au septidme de la seciion
de la prise d’air.
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Une fois le moteur en marche, on referme d’une
certaine quantité ce robinet jusqu’d ce qu'on obtienne
un fonctionnement satisfaisant. Pendant la marche,
la prise d’air doit rester entiérement ouverte, le
réglage se faisant par le registre ou papillon étran-
gleur seul.
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L'ALLUMAGE

L’allumage est la fonction qui assure au mo-
ment convenable, dans un motenr & explosion, 'in-
flammation du mélange détonant sans laquelle le
moteur ne pourrait pas fonctionner.

On donne également ce nom #& l'ensemble des
organes destinés & produire cette inflammation et
qui comprennent une source de chaleur et des organes
mécaniques réglés de manicre & produire, au moment
précis convenable, en un point de la masse de mélange
detonant comprimé, une élévation de température
suffisante pour déterminer l'inflammation et l'ex-
plosion dudit mélange.

Dans les premiers moteurs & explosion, 'allumage
était obtenu par incandescence, au moyen de britleurs
(et dans ce cas, les organes mécaniques auxquels nous
venons de faire allusion n'existaient pas), mais ce
mode d’allumage est complétement abandonné au-
jourd’hui; il a été remplacé par Vallumage électrique,
dans lequel la source de chaleur est 1'électricité,
Pinflammation du mélange étant provoquée par une
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élincelle suffisamment chaude qui jaillit entre les
pointes d’une bougie d’allumage.

Jallumage électrique peut étre réalisé de deux
maniéres, savoir :

19 par piles {ou accumulateurs) et bobine d’'induc-
tion :

20 par magnéto,

L’allumage par magnéto est seul employé aujour-
d’hui sur les motocycles* ; néanmoins, il nous a paru
utile de donuner une description de l'allumage par
piles ou accumulateurs et bobine parce que ecela
facilitera, croyons-nous, la compréhension de 'allu-
mage par magnéto 4 haute tension.

Avant d’étudier les divers systémes d’allumage des
moteurs, nous préciserons le sens de ce que l'on

1. L/allumage par magnéto peut lui-méme 8tre réalisé de deux
maniéres : par magnéto & basse tension et rupteurs, ou par magnéto &
haute tension et bougies. Nous n’aurons & nous oceuper ici que de ce
second systéme, universellement employé aujourd hui.

12t cependant, par un curieux retour vers le passé, les construc-
teurs tendent maintenant & revenir a I'allumage par acemmulateurs
et bobine, mais avec cette particularité nouvelle que la batterie est
maintenue constamment chargée par une dynamo commandée par le
moteur.

Cette transformation de Pallumage est une conséguence de la
généralisation de Yéclairage électrique des wvoitures automobiles ;
on sait gue pour réaliser cet ¢elairage on monte sur le véhicule une
dynamo commandée par le moteur et combinée avee une batterie
d’aceumulateurs servant, d’une part, a régulariser le courant pendant
la marche du moteur, d’aulre part, & fournir le courant lorsque le
moteur, et par suite la dynamoe, sont arrétés,

Certains constructeurs ont pensé gue, puisqu’ils disposaient ainsi,
sur le véhieule, d’'une source d’électricité, la dynameo, il était superflu
d’en instalier une seconde constituée par la magnéto, d’autant plus
que, la batterie ¢tant constamment rechargée, Pun des plus graves
inconvénients des accumulateurs ¢lait ainsi écarté.

Ce mode d’allumage n’est pas seulement employé sur les automo-
biles : nous connaissons un modele de motocyeletie, au moins, qui
en est muni {moto Harley-Davidson).
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appelle avance & lallumage, expression dont la
signification n’est peut-étre pas toujours trés exac-
tement comprise; il importe de bien déterminer
Putilite de 'avance a allumage et de montrer com-
ment Uexeés, de méme que linsuffisance d'avance,
provoquent un fonetionnement défectueux du mo-
teur, '

Lorsque nous avons déerit, au chapitre premier, le
fonectionnement d'un moteursuivant le cyele a4 quatre
temps, nous avons supposé que Petincelle provoquant
Pexplosion du mélange détonant comprimé jaillissait
4 la fin du deuxiéme temps, c’est-d-dire au moment
ol, la compression du mélande étant ferminée,
le piston commencait sa course descendante (course
motrice). Or, cela n'est exact qu'en théorie, et un
moteur ainsi réglé fonctionnerait dans de mau-
vaises conditions.

En realité, il faut que l'allumage se produise
avant la fin de la course de compression, avec une
avance dont I'importance varie avec les fnoteurs et
avec les conditions de marche d'un méme moteur,
comme nous le montrerons plus loin.

L’avance a I'allumage est nécessaire parce que
Uexplosion ne se propage pas instantanément dans le
mélange délonant comprimé : au moment ol 'étincelle
jaillit, Tes parties du mélange voisines de la bougie
s’enflamment, mais Uinflammation du reste de la
masse gazeuse se faib de proche en proche; cette
propagation est assez rapide, il est vrai, mais lorsque
le moteur tourne & une assez grande vitesse (et, pour
les moteurs modernes, la vitesse de 1.500 & 1.800 tours
par minute est tout 4 fait courante), la vilesse linéaire
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du piston, c’est-d-dire la vitesse avec laquelle il se
meut dans le cylindre, arrive & élre supérieure a Ia
vitesse de propagation de « 'onde explosive « dans
le gaz.

Il en résulte que, si U'on [ait jaillir Pétincelle & la
hougie exactement au moment olt le piston commence
f«descendre, celui-ci aura déja parcouru une partie
appréciable de sa course lorsque la combustion du
mélange est devenue totale. Par suite, le rendement
du moteur est forcément mauvais :

a) parce que la détente des gaz brilés n'agit sur
In piston que pendant une fraction de sa course,
traction d'aufani plus [aible que la vilesse du moleur
(et, par conséquent, la vitesse linéaire du piston) est
plus grande, si nous supposons que la vitesse de pro-
pagation de Pinflammation est toujours la méme*;

b) parce que Uexplosion se produit au sein d’une
masse gazeuse déja moins comprimée, ce qui diminue
le force de explosion, comme nous 'avons indiqué
antérieurement.

11 peut méme arriver, surtout avec un mélange trop
riche et un carburateur donnant une vaporisation
incomplete, qu'une partie de l'essence ne soit pas
hriilée, aux grandes vitesses du moteur, et qu'elle soit
évacuée, en pure perte, dans les gaz de I’échappement.

1. En réalité, la vitesse de propagation de 'inflammation. varie
ovee les conditions dans lesquelles fonctionne le moteur. Elle est
o qutant plus grande :

1o que Pétincelle est plus chaudes

2o que le mélange est plus comprimé ;

30 que le carburant est mieux vaporisé.

L.a composition du mélange joue également un role essentiel dans
Te bon allumage : il est done trés important d’avoir un carburateur
1 arfaitement réglé fournissant & tout mement un mélange d’air et
¢ ¢ carburant en proportions convenables. :
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Le fait que la détente des gaz brilés ne s'exerce
sur le piston que pendant une fraction de sa course
donne lieu & un autre inconvénient non moins grave :
e moteur chauffe lorsque 'allumage se fait trop tard.
Cela est facile & comprendre : la combustion du volu-
lume de gaz contenu dans un cylindre dégage un
certain nombre de calories ; si une partic importante
de ces calories n'est pas transformée en travail,
comme cela se produil lorsque la combustion n’est
achevée qu’aprés le parcours, par le piston, d'une
partie de sa course, la quantit¢ de chaleur inutilisée
est plus grande et cette chaleur est entiérement
absorbée par la masse métallique du moteur.

Tous ces inconvénients sont évités par U'avance a
Uallumage qui consiste & provoquer Vinflammation
du meélange avant la fin de la course de compression,

Il ressort des considérations que nous venons
d’exposer que 'avance a l'allumage doit élre d’au-~
tant plus grande que le moteur tourne plus vite.
Dans beaucoup de moteurs, surtout depuis que 1'al-
lumage par magnéto s’est généralisé, I'avance est
fixe, le constructeur choisissant, d’aprés les caracté-
ristiques du moteur, le degré d’avance qui convient
le mieux.

Mais il existe aussi de trés nombreux moteurs dans
lesquels Pavance est variable et peut étre réglée
en cours de route par le conducteur au moyen d’une
manette spéeciale. Cette solution semble preférable
et elle I'est, croyons-nous, surtout avec les moteurs
monocylindriques & taux de compression élevé : ces
moteurs sont particuliérement sensibles aux varia-

8
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tions de Pavance; or, il est clair que si celle-ci est
fixée une fois pour foutes & la construction, ou bien
elle est choisie pour la marche normale du moteur, &
sa vitesse de régime — et alors elle est fatalement trop
forte pour la marche au ralenti — ou bien elle est
assez faible pour permettre la marche lente, et dans
ce cas elle est insuffisante pour la marche rapide.

En fait, on choisit alors une solution moyenne,
mais, comme la plupart des solutions moyenunes, elle
n'est absolument satisfaisante en aucun cas.

Nous avons montré jusqu’ici les inconvénients
auxquels donne lieu une avance a U'allumage insuffi-
sante ou nulle. Mais une avance exagérée est ¢gale-
ment a éviter : en effet, si I'inflammation est pro-
voquée trop t6t, alors que le piston a encore A par-
courir une partie trop considérable de sa course ascen-
dante de compression, il peut arriver que 'explosion
agisse sur Ini avant qu’il ait atteint le point mort
haut.

51 cela se produit au moment de la mise en marche
du moteur, la vitesse linéaire du piston étant alors
trés faible, le piston se trouve brusquement chassé en
arriére et le motenr part, en quelque sorte, & contre-
sens 1 ;

Sile moteur est déja en marche au moment ou
on lui donne une avance exagérée, le piston tend
egalement & &tre chassé en arriere, mais l'inertie des
pieces en mouvement s'opposant 4 ce mouvement,
il en résulte un choc sur les articulations de la bielle,

1. C’est ce qui détermine le facheux « retour de manivelle » dans
les moteurs de voiture, lorsqu'on essaie de mettre en marche le
moteur sans prendre la précaution de réduire sulfisamment 'avance,
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choc trés nuisible & la bonne conservation du'moteur,
et qui se manifeste par un bruit métallique caractéris-
tique. Clest 14 une des causes qui fonb cogner le
moteur (voir chapitre XV, Pannes).

La conséquence de tout ce que nous venons d’ex-
poser est done la suivante :

Au moment de mettre en marche le moteur, il
ne faut pas donner d'avance ou en donner trés
peu ;

Au fur el a mesure de 'augmentation de la vitesse
du moteur, il faut augmenter Pavance, ce que 'on
peut faire sans inconvénient tant que le moteur ne
cogne pas; si ce défaul se manifeste, on réduira
aussitot 'avance jusqu’a ce qu’il ait cessé.

I. — ALLUMAGE PAR PILES (OU ACCUMU-
LATEURS), BOBINE D'INDUCTION ET BOUGIES.
— Dans ce systeme d’allumage, le courant électrique
fourni par des piles ou par des accumulateurs est
d’une intensité relativement grande (4 4 6 ampéres),
mais sous une faible tension (2 a 5 volts). Or, pour
que Pétincelle puisse jailliv entre les pointes de la
bougie au sein de la masse de gaz comprimé, il faut
que le courant ait une tension trés élevée (8 a4 10.000
volts). Il faut done transformer le courant fourni par
la source d’électricité ; cette transformation se fait
dans une bobine dinduclion.

L’allumage que nous étudions en ce moment
comprend done les éléments suivants :

«) la source d’électricité ;

b) la bobine d’induction ;
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¢) la came d’allumage, dispositif mécanique déter-
minant, au moment convenable, la production de
Petincelle, ce dispositif permettant aussi de faire
varier Pavance a allumage ;

)y 1a bougie.

A ces éléments fondamentaux, il faut ajouter,
pour mémoire, la canalisation électrique qui les
relie les ung aux autres,

ay Source d’élecirieité. — Cetlte source peut é&tre
constituée par des piles (piles s¢ches ou 4 liquide
immobilisé) ou par des accumulaleurs.

La figure 68 est une coupe schématique d’'une pile

la boite B, faite en zinc et
sur laquelle est soudée une
borne. Cetle boite est rem-
plie de sciure de bois imbibée
d'une solution de chlorhy-
drate d’ammoniaque; dans
cette sciure plonge un char-
hon € constituant le pole po-
sitif et renfermé dansun sac S
contenant du bioxyde de
manganese. Le charbon porte

4 son extrémité une borne.
Pour l'allumage d’un mo-

Fia. 68, — Coupe schéma- . . . s
tique d'une pile séche. teur, il faut employer généra-
lement une batterie de quatre
piles monteées e série, ¢'est-a-dire montées en reliant
le pdle positif d'une pile au pble négatif de I'élément
suivant ; il resfe ainsi 4 chaque extrémité de la
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5

batterie un poéle libre, positif & un bout, négatif a
Pautre : c’est & ces poles qu’on attache les fils de la
canalisation.

Les accumudateurs sont des appareils pouvant
emmagasiner, « accumuler », une certaine quantité
d’électricité el la restituer ensuite, au fur et & mesure
des besoins.

Nous allons ¢étudier ici avee quelques détails les
propriétés des accumu-
lateurs, leurmode d’em-
ploi et la maniére de¢
les recharger parce que,
si leur utilisation pour
Pallumage des moteurs
est devenue tout & fait
exceptlionnelle, ils sont,
en revanche, employés
par beaucoup de moto-
cyclistes ou de « cyele-
caristes » pour l'éclai-
rage de leur véhicule,

TL.es accumulateursles F1g. 69, ~— Accumulateur,
plus employés jusqu’ici
(accumulateurs au plomb) sont constitués par des
plaques de plomb (flecirodesy placées parallelement
les unes aux autres 1 dans un bac en verre ou en

1. Lorsque Paccumulateur est formé de deux plagques seulement,
T'une est la plaque positive et autre Ia plague négative, chaque pla-
que se terminant » I'extérieur par une borne. Lorsque "accumulateur
comprend un nombre de plagues supérieur & deux, toutes les plaques
positives sont reliées ensemble et toutes les plagues négatives le

sonl aussi, chaque groupe de plaques étant en communication avec
une borne extérieure (borne positive et borne négative).
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celluloid rempli d'acide sulfurique dilué (électro-
Iyte) ; le bac est fermé par un bouchon percé d'un
petit orifice pour permettre le passage des gaz
dégagés.,

La figore 69 montre un exemple d’accumulateur.

SiTon relie les électrodes d'un accumulateur ainsi
composé aux bornes d’un appareil producteur d’élec-
tricité (batterie de piles ou dynamo), on observe un
dégagement de gaz (oxygéne et hydrogéne) sur
les électrodes sur lesquelles ces gaz Testent, en quelque
sorte, accumulés.

Si, aprés avoir supprimé la communication avec
Ia source d’'électricité, on relie les deux bornes de
I'accumulateur, on
observe dans le cir-
cuit ainsi formé le
passage d'un cou-
rant dit secondaire,
de sens contraire &
celui du courant
que Tnous avions
fait passer tout a
I’heure dans P'accu-
mulateur., C'est ce
courant secondaire
qui est utilisé pour
Tallumage ou 1'é-
clairage.

I’état d'une bat-
terie d’accumula-
teurs se vérifie avee un petit appareil appelé voltmétre
(figure 70), en appliquant les prises de courant p sur
les bornes de 'accumulateur : lorsque celui-ci est

Fia, 70, = Voltmatre:
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chargé, en bon état de fonctionnement, le voltmetre
indique, pour chaque élément, environ 2 volts; dés
que I’élément donne moins de 1,8 velt, il faut rechar-
ger accumulateur,

Pour Tallumage dun moteur, on emploie une
batterie & deux éléments qui doit donner, par conse-
quent, pour étre utilisable, de 3,6 & 4 volts.

Recharge des accumulateurs. — Pour recharger
une batterie d’accumulateurs, on peut employer
une source d’¢lectricité quelconque, 4 la condition
qu’elle- fournisse du courant confinu (et non alter-
natif),

Supposons tout d’abord que nous disposions du
courant fourni par un secteur d’¢clairage électrique.
Ce courant est généralement & 110 volts et la batterie
4 recharger est a 3,6 volts environ. 11 est donc indis-
pensable d’intercaler dans le circuit une résistance
qui ne laisse passer que du courant a faible tension.
La résistance la plus commode & employer, lorsqu’on
n’a pas & sa disposition une installation de charge
spéciale, est tout simplement unelampe & incandes-
cence de « voltage » convenablement choisi, et l'on
trouve dans le commerce des lampes a incandescence
de tous voltages.

Si nous intercalons dans le circuit & 110 volts une
lampe de 105 wvolts, le courant qui passe n’a plus
quune tension d’environ 5 volts. Nous avens donc
un léger excédent de tension (par rapport aux 3,6
volts de la batterie) suffisant pour que le courant
puisse Lraverser la batterie.

Mais il ne suffit pas que le courant que nous ailons
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faire passer dans la batterie ait une faible tension :
il faut encore que la quanfilé d'clectricité qui passe ne
soit pas trop grande. Un accumulateur a un « régime
de charge » determiné qui dépend de sa « capacité »

Celle-ci est généralement indiquée sur la batterie,
en ampéres-heure (AH). Une batterie de 20 AH, par
exemple, peut débiter (on recevoir) 1 ampére pen-
dant 20 heures, ou 2 ampéres pendant 10 heures, ou

Sampéres pendant 4 heures, ete. .

La capacité¢ d'un accumulateur est sensiblement
proportionnelle au poids des plagues dont il est
formé ; en pratique, on compte, pour le régime de
charge dun accumulateur, 0,75 ampére par kilo-
gramme de plagues.

lLa charge doit se faire, pour donner de bons
résultats et pour éviter la détérioration de Ia batterie;
au régime de :

1 ampere pour un accumulateur de 10 & 12 A,

9 25 AL,
3 . 50 AH,
4 : 100 AH.

C’est egalement par le choix de la ou des lIampes
intercalées dans le circuit que nous allons pouvoeir
limiter aux valeurs appropriées le débit du courant
de charge.

En effet, une Iampe 4 incandescence est traversée
par un courant d’autant plus intense qu’elle donne
un nombre de bougies plus grand :

Une lampe de 10 hougies; 4 filament de charbon,

1. En réalité, dans la pralique, la capacité d’un accumulateur
diminue un peu si on augmente la vitesse de décharge.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



L'ALLUMAGE 121

alimentée par du courant & 110 volts, est traversée
par un courant d'environ 0,3 ampere ;

Une lampe de 16 bougies par un courant de 0,50
ampére ;

Une lampe de 32 bougies par un courant de 1 am-
pere.

Supposons que le régime de charge de notre bat-
terie soit de 4 ampéres : si nous intercalons dans le

3
|

ampére+! ampére + lampere + 1 ampére

I1G. 71.-— Schéma de recharge d’accumulateurs par Ie courant d'un
secteur.

circuit de charge quatre lampes de 32 bougies &
105 wvolts, le courant qui passera dans la batterie
aura une tension de D wvolts, comme nous 'avons
vit précédemment ; de plus, siles quatre lampes sont
montées en dérivation, comme on le voit sur la
figure 71, leurs débits s’ajoutent et le courant arrivant
dans la batterie aura une intensité de 4 ampéres.

Lorsqu’on dispose du courant d'un secteur d’éclai-
rage a courant confinu, la charge des accumulateurs
se fait done avec la plus grande facilité. Cette opéra-
tion peut &tre rendue particuliérement aisée en dis-
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posant un tableau de recharge qui peut étre établi,
par exemple, comme le montre la figure 72.

Sur une planche pouvant étre acerochée & un mur

sont fixces deux

bornes BB re-

Eo : .
T‘ v lices a la ligne
” o o~ ‘ :
{ W _m’_g L+ [O fournissant  le
L - 1l - —
[ B; B courant, et deux

autres bornes
BB’ auxquelles
on relie les hor-
nes extrémes de
la batteriec a
charger, comme
on le voit sur la
figure.

L'une des bor-
nes B peut élre
reliée directe-
ment & 'une des
bornes B’, mais
entre la deuxie-
me borne B et
I'autre borne B’

Fie. 72, — Tableau pour la recharge des sont intercalées
accumulateurs par le courant d’un sec- L . ?
teur. en  dérivation,
Légende.— B, bornes de la ligne, — B’, bornes ar hQ o Tea

de connexion de la batterie. — I, iuterr,uptmu'. des LUHPL'S (.h(}l

— ¥, voltmétre, — P, plomb fusible, S1e8 COMIme nous

Pavons expliqué
plus haut : si le tableau est destiné, par exemple, 4 la
recharge d'une batterie de deux éléments, dont le
régime de charge soit de 2 ampéres, on disposera
deux lampes de 32 bougies 4 105 volts,
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D’autre part, entre les bornes B'B’, est monté, en
dérivation, un voltmétre V, avec un interrupteur 1.

Les fils de ligne peuvent étre reliés & demeure aux
bornes BB, un interrupteur étant alors prévu dans
I'installation. On peut fixer aux bornes un cable
souple a deux conducteurs terminé par une prise de
courant & broches.

Avant de faire passer le courant dans la batterie
a recharger, il est essentiel de vérifier le sens du
couranf. Lorsque les bornes BB sont reliées a de-
meure a la ligne, cette vérification est faite une fois
pour toutes, lors du montage; lorsqu’on emploie
une prise de courant mobile, on vérifie le sens du
courant au moment de procéder 4 la charge des accus.

Cette vérification se fait trés aisément an moyen
du voltmétre prévu dans le tableau : les bornes de
cet instrument sont toujours marquées des signes -+
et — : si, lorsqu’un voltmetre est monté sur un cir-
cuit électrique, le, péle positif du circuit est relié au
pole négatif du voltmétre, et inversement, I'aiguille,
au lieu de se déplacer de gauche a droite, tend 4 se
mouvoir de droite 4 gauche.

Pour vérifier le sens du courant dans installation
de la figure, il suffit donc de fermer U'interrupteur I,
de maniére & faire passer le courant dans le volt-
métre : si aiguille se déplace vers la droite, c’est
que la borne du voltmetre est bien reliée au pdle
négatif de la ligne ; silaiguille tend 4 se déplacer sur
la gauche, c’est que la borne — de T'instrument est
reliée au pole positif de Ia ligne, et il faut, soit inter-
vertir les fils de la ligne sur les bornes B, soit retourner
la fiche dans la prise de courant,
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Une fois cette vérification faite, on relie les bornes
B’ aux bornes de la batterie 4 recharger, le fil + de la
ligne étant mis en communication avec le pole positif
de la batterie, et le fil — avec le pble négatif, puis
P'on fait passer le courant dans les accumulateurs.

Si la batterie a, par exemple, une capacité de
20- AH et que le régime de charge adopté soit de
2 ampéres, V'opération durera environ 10 heurcs.
On pourrait, 4 la rigueur, recharger la méme hatterie
en 5 heures, au régime de charge de 4 ampéres, mais
il ¥ a intérét & charger aussi lentement que possible,

On reconnait que la batterie est rechargée aux
deux indices suivants :

1o Le voltmeétre marque de 4,8 4 5 volts pour la
batterie de deux éléments montés en tension prise
comme exemple (2,4 a 2,5 volts par élément) ;

20 Il se produit vn abondant dégagement de gaz
se traduisant par un bouillonnement trés sensible de
Pélectrolyte qui devient laiteux.

On coupe alors le courant de charge et on detache
les piles des bornes BB’ : la batterie est préte a étre
utilisée. Son voltage tombe aprés quelques instants
a 4,4 volts et se maintient a cette valeur tant que la
batterie est en état de fournir utilement du courant.

Si le courant dont on dispose est du courant alter-
natif, il ne peut pas étre utilisé tel que, mais on
trouve aujourd’hui dans le commerce des appareils
(redresseurs de courant, soupapes électriques, ete.)
permettant de transformer d’une maniére simple le
courant alternatif en courant continu.
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A défaut de courant conlinu, ou de courant alter-
natif transformé, on peut recharger une bhatterie
d’accumulateurs au moyen de piles,

Les piles convenant le micux pour cette opération
sont les piles au bichromate et les piles Bunsen.

Supposons qu’il s’agisse de charger avec des piles
au bichromate la méme batlerie de deux éléments.

Un ¢lement de pile au bichromate débite une
quantité d’éleetricité qui dépend de ses dimensions,
sous une tension de 1, 8 volts. Nous prendrons donc
une batferic de trois piles montées en tension qui
nous donnera : 1,8 X 3 = 5,4 volts.

i

S IAATAVAVAVEY

T L b

IR :
p ¥a % £

E— ~ TR ST
- i.-ﬁf! rLl[ +
|
L’\ﬂ |
F1e, 73. - Schéma de recharge d'accumulateurs auw moyen de piles.
* Liégende, — P, piles. — Ae, batterie I’ accumulateurs, — A, ampéremétre
— ¥, R, résistance réglable, — 7, /*, fils de connexion.

D’autre part, comme le débit de la batterie de piles
peut élre superieur au régime de charge de la batterie
d'accumulateurs, il faut prévoir un moyen de limiter
ce débit 4 la valeur dont nous avons besoin; ce résultat
s'obtient en intercalant une résistance dans le cireuit.

I’installation de charge peut étre faite comme le
montre la figure 73 : I'une des bornes (- par exem-
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ple) de la hatterie de piles est reli¢e en a a I'une des
extremites de la résistance B constituée par un fil de
fer ou de cuivre fin Fde 1 métre 4 1 m. 25 de long
enroulé autour d’une baguette de beis ou d'un tube
de verre de maniére que les spires ne se touchent pas.
Le pole négatif de la batterie de piles est relié par
le il f au pble de méme nom de la batterie d’accumu-
lateurs ; & 'autre péle de cette batterie est attaché
un fil /* dont l'autre extrémité peut étre fixée en un
point quelconque de la spirale de fil I (il suffit, par
exemple, de pincer le fil /* entre le fil F et son sup-
port).

Il est clair que suivant que 'on fixe 'extrémité du
fil f en un point plus cu moins éloigné de la con-
nexion a, on introduit dans le circuit une longueur
plus ou moins grande de fil I¥ et, par suite, une résis-
tance plus ou moins grande. Un ampéremélre A étant
intercale dans le circuit, on peut déterminer par
tatonnement la longueur de résistance 4 mettre en
circuit pour obtenir le débit de 2 ampéres, dont nous
avong besoin. On peut alors charger la batterie de la
mani¢re exposée précédemment.

Voyons maintenant comment on peut produire,
Pallumage d’un moteur & explosion, sans magnéto,
avec des piles ou des accumulateurs.

Comme nous I'avons déja indiqueé, le courant fourni
par les piles ou les accumulateurs doit étre fransformé
de maniére que sa tenmsion soit considérablement
augmentée.

On donne le nom de courant primaire au courant
fourni par la source d’électricité et celui de courant
secondaire & celui qui résulte de la transformation.
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Le transformateur employé est la bobine d’induc-
lion dont nous allons exposer rapidement la constitu-
tion et le fonctionnement.

b}y La bobine. — Reéduite & sa plus simple expres-
sion, une bobine d’induction est constituée par deux
enroulements, ou bobines, de fil conducteur : 1'un
en fil d’assez gros diametre (enroulement primaire),
est. entouré par le deuxiéme enroulement (enroule-
ment secondaire), fait d’un fil beaucoup plus fin, mais
de longueur notablement supérieure.

Au centre de Uappareil, et entouré par 'enroule-
ment primaire, est disposé un faisceau (ou noyau) de
fils de fer doux.

On sait que si I'on introduit brusquement un ai-
mant & Uintérieur d’une hobine de fil de cuivre isolé,
un courant prend naissance dans ce fil, si le circuit
est fermé. Si P'on éloigne rapidement l'aimant, il se
produit dauns le [il un nouveau courant de sens in-
verse du premier; ces courants sont des courants
« d’induction » (expérience de Faraday).

On remarquera que 'ensemble formé, dans la
bobine d’induction, par le noyau de fer doux et par
Tenroulement primaire qui Pentoure constitue un
électro-aimant et que, par suile, lorsque nous ferons
passer dans I'enroulement primaire le courant fourni
par les piles ou les accumulateurs, le noyau sera
aimanté.

De plus; 'enroulement secondaire peut étre assi-
milé & la bobine de fil de U'expérience de Faraday.

Or, on démontre en physique que l'effet indique
plus haut (production de courants d’induction dans
Uenroulement secondaire) peut étre obtenu égale-
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ment si U'on aimante, puis que 'on désaimante le
faisceaun de fil de fer doux, ce qui se fait de la maniére
la plus simple en ouvrant et en fermant alternative-
ment le circuit du courant primaire qui passe dans
Penroulement i gros fil.

Tel est le principe de la bobine d’induction ; rete-
nons, d’aillenrs, ce que nous venons de voir, car nous
retrouverons dans la magnéto une disposition qui,
sous une forme différente, utilise également les phé-
nomenes d’induction.

Le couranl primaire, comme nous 'avons vu, a
une tension veisine de 4 volts ; le courant secondaire
obtenu par induction a généralement une ltension de
10.000 volts environ. Si nous coupons le circuit
secondaire en un point, les extrémiteés des fils étant
a une distance convenable 'une de 'autre, le courant
secondairesse ferme a travers U'air par des étincelles.

Ce sont ces étincelles qui jaillissent entre les pointes
de la bougie (voir plus loin) et qui sont utilisées
pour Iallumage.

Les interruptions du courant primaire dans 'en-
roulement a gros fil peuvent étre produites de diverses
maniéres ; le plus souvent elles sonl obtenues, soit
au moyen d'un dispositif de « frembleur » dont est
munie la bobine, soit par l'action de la came d’allu-
mage (qui est d’ailleurs nécessaire aussi, avec les
bobines sans trembleur, pour produire 'allumage au
moment opportun),

Bobine a frembleur. — La figure 74 représente
schématiquement une bobine d’induction a trem-
bleur.
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Sur cette figure, I est le faisceau de fils de fer doux
place au cenfre de la bobine : autour de ce faisceau
esl dispos¢ 'enroulement a gros fil ou enroulement
primaire, lequel est entouré par Uenroulement secon-
daire formé de fil fin soigneusement isolé.

Fig. 74. — Schéma d’une bobine d’induction & trembleur.

Les extrémités du fil formant Uenroulement pri-
maire sont relices, 'une au pole positil de la battlerie
P, Pautre & une vis dont la pointe est platinée (vis
platinée).

L’autre pole de la batterie est relié en A & une
lame d'acier formant ressort dont autre extrémité
porte une petite masse de fer doux T placée en regard
du faisceau de fer doux I¥.

La pointe de Ia vis platinte est amenée au contact
de la lame élastique, comme le montre Ia figure. Au
point de contact, la lame porte une goutte de platine
pour que le contact se fasse entre deux surfaces de
platine.

Le courant de la batterie circule dans le circuil
fermé par le contact de la vis platinée avee la lame &
ressort ; le faisceau de fer doux s’aimante done et il
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attire la masse T. Mais, la lame-ressort s’écartant
alors de la vis platinée, le contact entre ces deux picces
est rompu et le circuit primaire se trouve ouvert ; le
courant cessant d'y passer, le faisceau I' n'est plus
aimanté et la masse T cesse d’étre attirée. 1.’ élasticité
de la lame-ressort raméne alors cette lame dans la
poesition de la figure, pour laquelle le courant passe
a nouveau dans 'enroulement primaire, en produi-
sant une nouvelle attraction de la masse T, et ainsi
de suite,

On remarquera que c’est 1a, tout simplement, le
fonctionnement d’'un trembleur de sonnerie élec-
trique.

Nous avons done réalisé ainsi automatiquement Jes
alternatives d’aimantation et de désaimantation du
faisceau de fil de fer doux qui donnent naissance aux
courants induits & haute tension dans 'enroulement
secondaire.

Leffet de 1a bobine est généralement renforcé par
Paddition d’'un condensa-
leur. Cet appareil est repré-
senté en € sur la figure 74.
I1 est essentiellement cons-
titu¢ par un certain nom-
bre de feuilles de papicr
d’étain séparées el isolées
les unes des autres par des
fenilles de papier paraf-
F16.75. — Debined’allumage.  finé ou par des feuilles de

mica. Les bords droits,
par exemple, des feuilles paires sont reliés entre
cux et par un [l & la vis platinée; les bords
opposés des feuilles impaires sont, de méme, reliés
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entre eux et, par un fil, a la lame ressort AT.
Les figures 75 el 76 montrent I'aspect extérieur
de deux hobines d’allumage 4 trembleur.

Fia. 76. — Bobine d’alliunage.

Bobines sans {rembleur. — Les bobines & trembleur
ne peuvent pas convenir & 'allumage d'un moteur
tournant & grande vitesse, parce que le nombre de
vibrations de la lame AT (et, par suite, des ruptures
de courant primaire produisant le courant secondaire)
est limité et ne donne pas un nombre de ruplures
suffisant, dés que la vitesse de rotation du moteur
dépasse un millier de tours par minute, pour assurer
la production d'une étincelle toutes les fois que cela
cst nécessaire, 11 en résulte done des ratés au moteur.

Les bobines sans trembleur n’ont pas cet inconvé-
bient ; elles sont construites comme la bobine préceé-
demment décrite, mais, le trembleur n’existant pas,
les extrémités de Uenroulement secondaive sont
reliées directement aux poles de la batlerie, la came
d'allumage dont nous allons parler maintenant, étant
toutefois intercalée dans le circuit primaire. Cest
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cette came qui provoque, au moment méme ot l'on a
besin d'une élincelle, le passage et Uinterrupiion
du courant primaire qui donnent naissance au cou-
rant d’induction.

- ¢) La came d’allumage. — C’est I'organe, com-
‘mandé par le moteur, qui permet de produire I'étin-

Fia. 77 — Came dallu- 16, 78. — Came d’allumage
mage f encoche pour 4 bossage pour moteur &
moteur  monocylindri- deux cylindres
que.

celle d'allumage exactement au moment nécessaire.

Plusieurs disposilifs ont été employés pour obtenir
ce résultal ; les figures 77, 78 et 79 en montrent des
exemples.

Le systeme de la figuve 77 comporte une came
montée sur un arbre commandé pai' le moteur, et
présentant une encoche dans laquelle vient tomber,
lorsque la came tourne, le marteau fixé a Uextrémité
d’une lame faisant ressort ; cette lame vient alors en
contacl avec une vis platinée. Ce dispositif s’applique
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plus parliculierement. au cas-des bobines sans trem-
bleur. .

La came d'allumage de la [ligure 77 est établie
pour un mofteur monocylindrique ; celle de la figure
78 est destinée a un moteur & deux cylindres avee
calage 4 900, Dans ce type, la came 4 encoche est
remplacée par une came & bossage agissant 4 tour
de role sur les deux lames élastiques (une par cylin-
dre).

Dans le dispositif de la figure 79, la came est rem-
placée par un disque en
fibre sur lequel frotte cons-
tamment une lame ¢las-
tique ; dans le disque en
fibre (non conducteur, par
conséquent) sont encas-
trées des piéces métal-
liques, en nombre égal 4
celui  des cylindres du
moteur, piéces communi-
quant avee le circuit pri-
maire. Le courant ne passc
que lorsque la lame vient
porter sur une de ces picces oo @allumage &
métalliques. disque en fibres

On  concoit qu'il soil s
facile, en réglant le calage de la came ou du disque
sur son arbre, de déterminer trés exactement le
moment ot se produit étincelle provogquant Pallu-
mage. Ce moment peut d’ailleurs varier, au gré
du conducteur, lorsque la machine comporte une
commande d'avance & Uallumage. Cette commande
agit sur la came ou disque, dont elle fait varier I¢
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calage, ce qui a évidemment pour effet de modifier
Ie moment ol se fait 'allumage.

d) La bougie. — Comme nous I'avons déji indiqué,
la bougie est Porgane dans lequel se produit I'étin-
celle nécessaive pour provequer Uinflammation du
mélange détonant. En principe une bougie d’allumage
est constituée par un corps de forme générale cylin-
drique, fait en une matiére isolante et portant deux
électrodes isolées Pune de I'autre par le corps méme
de la bougie, P'étincelle jaillissant & Uintérieur du
cylindre entre les pointes des dites électrodes.

La figure 80 représente sché-
matiquement une bougie d’al-
Inmage : a est le corps isolant,
entouré sur une partie de sa
hauteur par le culot métallique

b, fileté, comme Tlindique la
figure, pour permettre de visser
la bougie sur le moteur; au-
dessus du filetage, le culot
forme un six-pans destiné a
fournir une prise 4 la  clef
lorsque Ton visse ou que lon

- dévisse la bougie. '

Fic. 80. — Coupo sche. U 1€ Lige métallit{u‘e c traverse
matique par Vaxe le corps de la bougie sur toute
d'une bougie d’allu~ LT B
mage. sa longuenr el suivant son axe;

hi@%;;& wﬁm‘?ﬂg cette‘ tige se termine, du co6té

d, électrodes, du filetage du culot, par .une

_ partie ¢ faisant saillie sur le
corps isolant: & T'autre extrémité, elle forme une
borne recevant le fil d’amenée du courant. '
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D’autre part, une tige d est fixée sur le culot b,
cetle tige étant recourbée vers I'axe de la bougie de
mauniére que son extrémité vienne a une faible dis-
tance de la partie ¢ de la tige centrale.

Les pitces ¢ et d forment les électrodes entre les-
quelles jaillit 1'étincelle. ‘

La figure 81 montre une bougic Nilmelior, de type
classique, établie de la maniére que nous venons de
voir; la bougie IPognon que représente la figure 82
en est un autre exemple.

F1c. 81, — Bougie d'allumage. Fra. 82, — Bougie d'allumage.

Mais il existe de nombreux modéles de bougies
dont les électrodes ou le corps isolant sont établis
d’une maniére différente. Les fabricants ont notam-
ment cherché & éviter 'encrassement des bougies,
qui est une cause de panne, et qui se produit frés
rapidement, avec certains types de bougie, dés que
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le graissage du moteur est un peu trop forl. L'huile
en exces se dépose en effet sur Uisolant et v forme, en
brilant, des dépots de char-
bon qui arrivent a créer des
Y~ 4 court-circuits.
: ’ D’autres bougics, comme
| la bougie Pax, offrent 'avan-
tage d’étre d’'un démontage
m—— particulierement facile, ce qui
i permet de les nettoyer trés
aisément.
La figure 83 représente
une bougie d’un type diffé-
rent trés employé.

Nous connaissons mainte-
nant les divers éléments de
allumage par accumulateurs
{ou piles) et bobine d’'induc-
tion ; nous allons voir com-
ment ces éléments sont com-
binés entre eux.

IF1G6. 83. — Bougie d’allu- . s . )
mage vue en ¢lévation Dans linstallation d’allu-
et par bout, T

O mage, nous devons réaliser
Légende. — a, borne pour < . . .

le fil.— b, corps isolant. —  deux circuils, 'un pour le

¢, culot, — d, filetage. — . R v .

e, f, €lectrodes. ('()111'JJIL l'\I'l}l'!IlEl'\) _[(Hll‘i]l ]){l I

la batterie, Pautre pour le

courant d'induction, & haute tension, ohlenu par

transformation, dans la bobine, du courant pri-
maire.

Théoriquement, il nous faudrait donc établir sur

la motocyclette deux circuits complets, organisés

comme le montre le schéma de la figure 84 ; le courant
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primaire est amené de la hatteric A a la bobine, cir-
cule dans 'enroulement primaire et retourne a la
batterie, la came d'allumage 1 étant intercalée dans
ce premier circuit. D’autre part, le courant 4 haute
tension, engendré par induction dans l'enroulement

Covrant

primaire

(o) - J
Courant \\jD
secandarre i
,_,:ﬁ |
C LJ‘;
Fig: 84, — Schéma théorique d'allumsage par bobine d’induction.

A, batterie d'accumulateurs (ou de piles). — B, bobine. — C, bougie .
D, came d’allumage.

secondaire, est conduit & la bougie par des fils reliés
aux extrémités dudit enroulement secondaire.

Mais ce n'est 14 que la disposition théorique. En
réalite, la canalisation d’allumage est treés simplifiée,
grice 4 Darvtifice consistant & utiliser, comme con-
ducteur de refour du courant, la masse métallique
méme du moteur et du cadre du motocycle (ou du
chassis, dans le cas des voitures).

La figure 85 montre comment cst faite cette ins-
tallation d’allumage, avec retour par la masse.

Du pole -+ de la batteric A part un fil qui aboutit
la bhorne a de la bobine B; le courant primaire

L
a
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ayant circulé dans Penroulement a gros fil, sort de
la bobine par la borne & ; un fil 1 partant de cette
borne est fixé & Ia touche £ qui est iselée, par une pla-
quette de fibre, de la masse du cadre. Sur cette
touche est fixée la lame élastique I portant a son
autre extrémité le marteau m en regard dugquel
tourne la came d’allumage D ; lorsque cetle came est
dans la position de la figure, elle est en contact, par
son hossage, avec le marteau m ; lorsqu’elle tourne,
elle échappe & ce marteau, et le contact est rompu.

La came D fait partie de la masse métallique M
de la machine ; pour fermer le circuit primaire, il
suffira done de relier Ie pdle — de la batterie au point
le plus rapproché de ladite masse, par un fil (2) qui
pourra éire extrémement court.

D’autre part, le courant secondaire part de la
borne ¢ de la bobine par le fil 3 dont autre extré-
mité est fixée a la borne de la bougie C et, par suite,
a Pélectrode centrale (¢ de la figure 80). Comme
la bougie est vissée dans le moteur, la deuxiéme élec-
trode (« de la figure 80), qui fait corps avec le culot,
ou qui est constituée par le culot lui-méme dans
cerlains modéles de bougies, fait partie de la masse.
Pour fermer le circuit secondaire, il suffit donc de
relier la borne d de la bobine (autre extrémité de
Ienroulement secondaire) au point le plus rapproché
de la masse par un fil 4 qui peut ¢tre trés court,
comme le {il 2.

Mais on peut méme supprimer le fil 4 : le courant
secondaire revient alors & la bobine par le fil 2, en
traversant la batterie et en circulant ensuite dans le
fil qui relie le pdle positif de Ia batterie &4 la borne a
de la bobine. Dans ce cas, comme ¢’est & la borne d
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que doit aboutir le circuit secondaire, les bornes a
et d sont relices par une barre cu lame de jonction,
Cette lame est visible sur la fignure 76, enfre les bornes
M et PM.

DO pemmemmmmmsiecan,
(masse) M

FRERERE P rapbe

(masse)

C, bougie, —
touche igolée,

.~ B, hobine. — a, b, ¢, o, bornes de la bobine
dlumage, — I, lame élastigue. — m, martean, —1,
gge du cadre de la machine.

En général, les bornes a, b, ¢, d du schéma de la
figure 85 sont deésignées sur les bobines par les lettres
PM, P, B et M, respectivement.

Signalons encore que linstallation comporte en
outre un interrupteur placé sur le circuit primaire, ci
un point facilement accessible au conducteur. Dans
les motoeyclettes, cet interrupteur est trés souvent
placé dans une des poignées du guidon : le motocy-
cliste peut ainsi trés commodément couper I'allu-
mage en marche,
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Dans Pexpos¢ que nous venons de faire, nous avons
seulement considére le cas d’un moteur monocylin-
drique. Dans le cas des moteurs polyeylindriques,
la bobine comporte deux groupes d’autant de bornes
que le moteur a de cylindres. Les bornes du premier
groupe sont rvelices aux lames-ressorls de contact
d'ur distribuleur ¢labli comme le montre 1a figure 79
(mais muni d’autant de lames de contact que le
moteur a de cylindres), ou d'une came d’allumage
¢galement & plusieurs lames. Les bornes du deuxieme
groupe sont reliées chacune 4 une hougie.

o

II. — ALLUMAGE PAR MAGNETO. — Comme
nous l'avons dil, ce mode dallumage est le seul
employé aujourd’hui sur les motocyceles, car il offre
Pavantage considérable de substituer a4 une source
d’électrieité de durée Hmitée et qui s’épuise parfois
trés rapidement (cause de pannes répétées bien
connue des motocyclistes ayant roulé avec des
machines & allumage par accus), une source d’élec~
tricité pratiquement inépuisable : une magnéto bicn
conslruite, en effet, fournit du courant pour ainsi dire
indefiniment ; Uentrelien en est presque nul el avee
cet appareil, les pannes d’allumage sont & peu preés
inexistantes. Lorsgqu’elles se produisent, elles sont
presque toujours dues aux bougies.

L'examen que nous avons fait de 'allumage par
accumulateurs et bobine va nous facilifer notablement
la compréhension de 'allumage par magnéto,
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La magnéto. — L expression magnéte est une abré-
viation de « machine magnéto-¢lectrique », que 'on
appelle aussi « machine électro-magnétique ». Clest
une machine qui transforme le travail mécanique en
énergie électrique en utilisant les phénomenes de in-
duction dont nous avons parlé & propos de la bobine.

Nous avons vu que si nous déplacons un aimant 4
Pintérieur d’une bobine de fil condacteur, nous pro-
voquons dans cette bobine Ia production d'un cou-
rant dit d’induction.

Le méme phénoméne se produif lorsque la bobine
de fil conducteur se déplace entre les péles d’un
aimant, celui-ci restant fixe.

(Vest cette propriété qui est utilisée dans la magnéto,
On donne & aimant le nom d’inducfenr et i la bobine
qui tourne entre les podles de cet aimant celui d’in-
duil.

Mais si la magnéto ne comprenait que ces deux
parties, un aimant inducteur et un bobinage unique
formant Pinduit (la machine étant, bien enlendu,
complétée par un dispositif permettant de recueillir
le courant), elle ne donnerait qu'un courant a tension
relativement faible (50 & 100 volts) qui ne pourrait
pas étre utilisé pour Pallumage par bougies

Ce courant primaire doit donc étre transformeé ;
cette transformation peut se faire (et 'on a ¢tabli des
systémes d’allumage ainsi concus) au moyen dune
bobine d’induction analogue a celle que nous avons
déerite, mais I'on peut aussi — et ¢’est la solulion
couramiment adoptée aujourd’hui — faire la trans-
formation dans la magnélo elle-méme, au moven d’un

1. Des magnétos de ce type, dites i basse tension, ont été toutefois
construites el employées pour Pallumage par « rupteurs s,
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bebinage secondaire dans lequel on développe, par
rupture du courant primaire, un courant & haute
tension directement utilisable pour T'allumage.

Le distributeur de courant étant, en outre, monté
sur la magnéto, on a donc réund ainsi, dans la magnéto
4 haute tension, fous les éléments de Vallumage :
la source d’électricité, le transformateur et le distri-
buteur. Il n’y a plus qu'a recueillir le courant secon-
daire & haute tension débité par la magnéto, et a le
conduire par un fil a la bougie (ou par des fils en
nombre ¢gal & celui des hougles).

La canalisation se trouve par suite réduite & sa
plus simple expression, avantage considérable a tous
points de vue

Nous allons voir maintenant comment est réalisée,
dans la pratique, cette ingénieuse machine qui cons-
titue I'un des plus remarquables et des plus utiles
perfectionnements apportés au moteur 4 explosion.

Produclion du courant primaire. — Le schéma de
Ia figure 86 représente, en coupe par un plan perpen-
diculaire & 'axe de rotation de la magnéto, les élé-
mentls necessaires 4 la production du courant pri-
maire.

L'inducleur est constitué par un aimant en fer a

1. Llinstallation est complétée, comme nous le verrons plus loin,
par un autre fil (un seul, quel que seit le nombre de cylindres) qui
relie enroulement primaire de la magnéto a 'une des bornes d'un
interrupfeur, dent Vauire borne est reliée a4 la masse. Lorsque Uin-
terrupteur est fermé, 'enroulement primaire est « mis a la masse» (ou
en court-cireuit) : il ne se produit done plus de rupture du courant
primaire et la magnéto cesse de donner des étincelles. Ce dispositif
ne sert que pour arréter Pallumage : le « fil de masse » pourrait done
@ la rigueur éire supprimd : on arréterait alors le moteur en fermant
1’admission,
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cheval A sur les poles duquel sont montées, inté-
rienrement, des piéeces N et S formant les « piéces

polaires », La surlace in-
terne de ces piéces est une
portion de cylindre, comme
on le voit sur la figure.

Linduil est monté entre
les picces polaires; il con-
siste en une armalure B en
fer doux (4 section en forme
de double T et a surface
externe arrondie) sur I'dme
de laquelle est bobiné le
fil constituant Venroulement
primaire. Ce fil est de lon-
gueur relativement faible (7
a 20 meétres environ) et il a
de 7 a § dixiemes de milli-
metres de diamétre.

Fig. 86. — Coupe sehéma-
tique, par un plan per-
pendiculaire & 'axe d'une
magnéto a haute tension.

Légende. — A, almant in-
ducteur. — B, induit. — N, 8
piéces polaires.

L’armature tourne entre les pitces polaires aultour
d’un axe perpendiculaire au plan de la figure 86 et

87.
magneéto,

Fia. — Armature (induit) de

indiqué sur cette figure
par un point neir.

La figure 87 montre
schématiquement, la
forme d’'une armature
de magnéto; sur cette
figure, A est l'arma-
ture, [le fil constituant
I'enroulement pri-

maire et XY désigne Paxe autour duquel tourne

armature.

L'une des extrémités de Penroulement primaire est
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relice & armature qui fait, bien entendu, partie de
la masse du moteur. L'autre extrémité est reliée au
disposilif de rupture que nous déerirons plus loin et
dont il nous suifira de dire, actuellement, qu’il est
¢tabli de maniére a provoquer, au moment convena-
ble, une hrusque ouverture du circuit primaire.

Lorsque Vinduit tourne, le courant primaire prend
naissance dans Uenroulement a gros fil dans les con-~
ditions suivantes :

Entre les pdles N et § de 'aimant constituant 1'in-
duit, il existe un champ magnétique, ce nom désignant
en physique Ia portion de espace, située autour des
péles d'un aimant, dans laquelle s’exerce d’'une
maniere appréciable Paction attractive ou répulsive :
il s’établit entre les deux péles une sorte de courant
magnétique on flux allant du pole nord au pole sudet
dirige suivant des lignes de force.

Or, on démontre en Physique que, lorsqu’un circuil
fermé se déplace dans un champ magnélique de maniére
@ faire varier le flux qui le traverse, il devient le sidge
d'un courant femporaire (courant induit) qui dure
lant que la variation de jlur a lieu.

G'est cette variation de flux que détermine la
rotation de l'induit 1, pour la raison suivante :

Commenous 'avons dit, Farmature de Vinduitest en
fer doux ;elle est done trés perméable au fux magne-
tique, mais, par suite de sa forme en double T, cette
perméabilité varie avec la position qu’elle occupe. An

1., On peut aussi obtenir la variation du flux par d'autres moyens
et notamment en laissant fixes Vinducteuar et 'induit et en déplacant
enire eux un volet en fer doux oscillant ou tournant : on a construil
des magnétos & volet tournant, mais ce systéme est 4 peu prés
aujourd’hui abandonné et presque toules les magnétes modernes
sont 4 induit tournant.
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cours de sa rotation, I'induit passe deux fois par tour
par chacune des positions indiquées sur la figure 88 :

F1c. 88, — Deux positions de Uinduit entre les pidces polaires d'une
magnéto.

il est clair que dans la position de ganche, le passage
du flux magnétique se fait avee le maximum de
facilité, tandis qu’au contraire, dans la position de
droite, la résistance au passage dudif flux est maxi-
mum. En effet, dans la premicre position, I'espace
compris entre les deux péles est presque entiérement
occupé par 'armature en fer doux, tandis que dans la
seconde position un matelas d’air, infiniment moins
perméable, se trouve interposé entre les masses
polaires et le corps de armature.

Yar Ueffet de la rotation de Uinduif, nous avons
done provoque des varialions du flux qui le {raverse
et, en vertu de la loi que nous avons rappelee plus
haut, un courant induit est développé dans le bobi-
nage. Ce courant n’a pas une valeur constante : il
passe par un maximum, lorsque Uinduit est dans Ia
position de droite sur la figure 88 (flux minimum),
et par un minimum, lorsque Uinduit est dans la
position de gauche (flux maximum).

Production du courani secondaire. -—— Ce courant
prend naissance, par induction, dans 1enroulement
10
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secondaire, chaque fois que le courant primaire est
interrompu brusquement.

L’enroulement secondaire est constitué par un
fil de trés grande longueur (1.000 & 1.500 métres),
dun diamétre de 12 4 15 cenliémes de millimétres,
hobiné autour de Venroulement primaire et soigneu-
sement isolé. L'une des extrémités de ce fil est relide
4 Pextrémité de Venroulement primaire, dont il
forme, par conséquent, la suite immédiate ; 'autre
est fixée & une bague collectrice tournant avee Uinduit
mais isolée de la masse métallique de ce dernier.
Sur cette bague frotte une haguette de charbon, dit
chiarbon  collecteur, for=-
mant prise de courant ;
e courant secondaire 4
haute tension recueilli
parlecharbon collecteur
est eonduit 4 la ou aux
bougies par Uintermé-
diaire du distributeur
- (voir plus loin).
6—

Il nous reste a décrire
les autres organes qui
completent la magnéto.

33—

Iig. 84, ~ Dispositif de rupture
d’'une magnéto A haute tension
pour moteur monoeylindrigque. Di sy

N isposilif de rup "e.

Légende. — 3, contact, — 4, disque f / : " ture

du rupteur. — 3, 6, vis platinées, — - (e dispositif joue un
7, ressort, ~— 8, levier de rupture, — n ey .
12, came. role essentiel dans le

fonctionnement de Ia
magnéto, car c'est lui qui provoque Pinterrup-
tion brusque du courant primaire qui détermine,
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par induction, la production du courant secondaire.

Ce dispositif, que représente la figure 89, est fixé sur
I'axe arriere de 'armature ; il comprend un disque 4
relié au corps de l'armature, et par conséquent a la
masse, et un contact 3 isolé du disque.

Le contact 3 porte une des vis platinées (5) contre
laquelle sappuie, sous la pression du ressort 7, une
seconde vis platinée 6 fixée sur 'une des branches du
levier de rupture 8 qui est relié 4 la masse, et par con=
séquent au début de 'envoulement primaire.

I.autre branche du levier de rupture 8 porte une
petite piéce de fibre qui se lrouve en regard de la
came en acier 13. A chaque tour de UVinduit, le levier
8 bascule une fois
sur la came : tant
que la wvis 6 du
levier 8 s’applique
sur la vis b, le cou-
rant primaire est
en court-circuit ;
ilest rompuquand
le levier 8 rencon-
tre la eame 13, el
cette ruplure pro-
duit le courant se-
condaire. Clest A
ce moment gu'a
lieu 'allumage.

.y ; X Fra. 80. — Dispositif de rupture d'une
I’ écartement magnéto a haute fension pour moteur

des vis platinées & duatre eylindres.
ne doit pas dépas-
ser O mm. 5.
Le dispositif de rupture que nous venons de
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déerire est celui d’une magnéto pour moteur mono-
cylindrique. Dans les magnétos pour moteurs poly-
eylindriques, le dispositif de rupture est établi, bien
entendu, de maniére & produire le nombre d'interrup-
tions nécessaires, suivant le nombre des cylindres.

La figure 90 montre le dispositif de rupture d’une
magnéto pour moeteur 4 quatre cylindres : il comporte
deux cames (21), et le levier de rupture vient bas-
culer deux fois par tour sur ces cames, en produisant,
4 chaque fois, Pécartement brusque des vis platinées
qui sont aussitdt aprés ramences en contact par le
ressort 7.

Condensaleur. — La magnéto est munie d'un con-
densateur analogue en tous poeints a4 celui que nous
avons déerit &4 propoes de la bebine d'induection. Son
role est ici d’empécher la production d'une trop forte
¢tincelle, au moment de Ia rupture, entre les vis plati-
nées, car une felle étineelle ne tarderait pas a déte-
riorer les grains de platine, Le condensateur évite cet
inconvénient en emmagasinant le courant et en le
restituant au moment de la fermeture du eircuit : il
renforce alors le courant primaire,

A cet effet; le condensateur est monté en dériva-
tion sur les deux points entre lesquels se produit la
rupture, ¢'est-a-dire entre les vis platinées.

Suivant les constructeurs, il est logé, tantdot au-
dessus de Uinduit, entre les branches de 'aimant,
tant6t entre 'induit et le dispositit de rupture, tantot
devant ce dernier.

Parafoudre. — Le parafoudre est monté en dériva-
tion sur le circuit du courant secondaire : ¢’est, en
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somme, un circuit de faible longueur coupé en un
point et formant deux pointes un peu plus écartées
que celles de la bougile. Lorsque la magnéto fone-
tionne et que l'¢tincelle ne jaillit pas & la bougie, soit
parce que ses pointes sont trop écartées, soit parce
gqu'elle est encrassée, soit pour teute autre raison,
une étineelle jaillit au parafoudre, qui joue ainsi le
role de protecteur du bobinage. Il empéche, en effet,
la détérioration de Tisolement de Vinduit et des.
parties conductrices de la magnéto qu'il protége
contre les surtensions,

Distributeur. — Dans les magnélos pour moteurs
monocylindriques, il n’est pas hesoin de distributeur
du courant secondaire, celui-ci étant recueilli direc-
tement sur la bague collectrice par la borne de prise
de courant d’ott un cible le conduit 4 la bougie.

Il n’en est pas de méme avec les moteurs poly-
cylindriques et dans ce cas, la magnéto doit étre
complétee par un distributeur comprenant autant de
prises de courant que le moteur a de cylindres et
établi de maniére a envoyer le courant secondaire,
successivement, dans chacune des bornes de prise
de courant, dans ordre ol doit se faire 'allumage
des cylindres.

L’appareil est alors organisé de la maniére sui-
vante :

Le courant secondaire est recueilli, comine précé-
demment, sur la bague collectrice de l'induit au
moyen d'un charbon poussé par un ressort contre
cette bhague,

De ce charbon, le courant secondaire est condunit
par une barre conductrice isolée fraversant la ma-
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gnéto dans toute sa longneur jusqu’au plot central
du distributeur. Celui-ci est généralement monté au-
dessus du dispoesitif de rupture, comme le montre la
figure 91 (cas d'une magnéto pour moteur quatre
cylindres).

Le plot cenlral du
distributeur est relié {
un  balai  rotatif en
charbon, isolé sur son
support, et solidaire
d’un  pignon  (grand
pignon de distribution)
engrenant  avec un
autre pignon (petit pi-
gnon de distributeur)
calé sur 'arbre de U'in-
duit, entre ¢e dernier
et le dispositif de rup-
ture.

Lorsque Vinduit tour-
Fic. 91.-— Magnéto avec distribu- e, le petit pignon fait

teur pour allumage d’un moteur .

a gualre cylindres, tourner le Qi‘iﬂltlplgll()il

el, par suite, le bhalai
rotatif qui vienl suceessivement en contact avee les
segments metalliques 1,2, 5, 4, noyés dans le distri-
buteur; chacun de ces segments est relié & une borne
de prise de courant et chacune de ces bornes est elle-
méme reliée par un cable 4 la bougie correspondante.

La magnéto tourne généralement & la vilesse du
moteur, tandis que le distributeur doit tourner 4 une
vitesse moitié moindre ; ce résultat s’obtient en
donnant au grand pignon de distributeur un diamétre
double de celui du petit pignon.
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La figure 92 represente schématiquement I'en-
semble des connexions el des organes d’une magnéto
pour moteur & quatre.cylindres. Pour la clarté du

- ‘[_ ———

S

o ~EE — Circuil primaire

i 2 3 4 - Circuil secondaire

Bougies Retour par
la masse
o’ Parafoudre
;??ﬁ Distributeur

=

+  Dispositif

L 1 o j de ruplure
Fic. 92. — Schéma d’ensemble des organes et des connexions d’une

magnéto pour moteur a quatre cylindres.,

schéma, on a représenté & coté de la magneto le
distributeur et le dispositii de rupture, mais le lec-
teur ne doit pas perdre de vue que ces organes font
corps avee la magnéto.

Le courant secondaire, aprés avoir produit étin-
celle aux bougies, revient par la masse du moteur et
de armature a U'enroulement primaire qui le ramene
au départ de Uenroulement secondaire.

Interrupteur. — L’installation comporte générale-
ment un interrupteur-(non figuré sur le schéma des
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connexions) permettant d’arréter le moteur par sup-
pression de Uallumage.

A cet effet, la magnéto est munie d’une borne (géné-
ralement montée sur le couvercle du disposilil de
rupture) reli¢e & Uenroulement primaire., Un {il part
de ecette borne et aboutit & 'une des bornes de 'in-
terrupteur dont 'autre borne est relice 4 un point
quelconque de la masse. Lorsqu’on ferme Uinterrup-
teur, on met lenroulement primaire en court-cireuit,
ce qui supprime Ueffet du dispositif de ruptuwre et
empéche, par conséquent, la production du courant
secondaire,

Réglage du calage de la magnélo. — Théoriquement,
le courant primaire est maximum, comme nous
Pavons dit plus haul, au moment ot 'armature de
Pinduit est dans Ia position que montre la figure 88
a droite: c’est done & ce moment aussi que devrail
étre produite la rupture entre les vis platinées. Mais,
par suite des « réactions d'induit », la rupture du
primaire ne doit seTaire qu'un pen apreés le passage
de I'induit & la position préciteée : la figure 91 montre
le calage pour une magnéto tournant & droite (la
magnéto étant vue du colé de la commande); la
distance e doit étre de 13 4 16 millimeétres.

Ce décalage donne dailleurs un certain degré
d’avance a 'allumage @ pour une course de piston de
130 mm., par exemple, il correspond a une avance
a Pallumage de 10 4 15 mm. mesurés sur la course
du piston.

Beaucoup de magnélos sont construites comme
nous venons de le voir ef donnent ainsi- toujours le
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méme degré d’avance (magnélos @ avance fize);
elles donnent de bons résultats avec des moteurs de
puissance relativement faible (10 & 12 chevanx),
a regime lent et & taux de compression peu élevé,

Mais I'en obtient un fonctionnement plus parfait
d’'un moteur, comme nous 'avons exposé au début de
ce chapitre, lorsqu’on fait varier le degré d'avance
avec l'allure du moteur.

Cette wvariation du point d’allumage peut &ire
obtenue de diverses maniéres dans les magnétos.

Dans la plupart des magnélos a avance variable,
on modifie I'avance en déplacant la came (ou les
cames) du dispositif de rupture : on fait évidemment
rarier ainsi le moment ot le petit bloc du levier de
rupture rencontre la came et on se produit, par con-
sequent, la rupture du courant primaire.

A cet effet, la ou les cames sont portées par une
bague pouvant tourner autour de 'axe de la magnéto
el munie d’un levier de commande qui fait saillie
sur<le coté ; en agissant sur ce levier on fait tourner
d’un coté ou de I'autre la bague et avec elle la ou les
cames.

Les déplacements dua levier d’avance peuvent éfre
commandés automatiquement ou & la main.

Dans le premier cas, le levier d’avance est relié a
un régulateur a force centrifuge commandé par le
moteur ; on sait que dans un tel régulateur, les masses
s’écartent d’autant plus de I'axe de rotation que Ia
vitesse de rotation est plus grande ; ce déplacement
des masses est utilisé pour faire tourner le levier
d’avance.

Dans le second cas, le levier d’avance est relié, par
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des tringles ou par une transmission llexible, & une
manette placée a portée de la main du conducteur.

Magnelos renforcées pour le relard a Uallumage. —
En général, les magnétos a avance variable, sont
réglées  pour donner
I"étincelle la plus chau-
de lorsque I'avance est
maximum il en ré-
sulte quelquefois un
allumage  insuffisant
lorsque le moteur
tourne a -faible vitesse
et, par conséquent,
‘ une mise en marche
dilficile.

Pour remédier & cet
inconvénient, la mai-

! ! son Bosch a construit
des magnétos «renfor-

cées pour le retard a

[ . Uallumage » dans les-

i '._:_‘:F-j‘; quelles les masses po-
G2 i laires (P, figure 93)
Fig. 93, — Aimants d'une magnéto . Yan QT -
(Bosch) « reniorcée pour IT re- sont munies, sul deux

tard ». bords diamétralement
opposés, de prolonge-

ments M dont le bord est crénelé ; celte disposition
a pour effet d’assurer une valeur sensiblement cons=

1. Les variations de Uinduction ont pour effet de faire varier la
température de etincelle lorsgu’on fait varier le moment ot est
produite la rupture du courant primaire {voir p. 152, Calage de la
magnéto ).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



L'ALLUMAGE 155

tante-a Uinduction pour les -divers degrés d'avance
ou de retard. SR

Ll 2 ’:’ 7

ey

TG, 94, — Vue de face et coupe par Paxe d’'un dispositif de rupture
de magnéto Nilmelior.

Deseription de quelques fypes de magnétos. — La
description générale détaillée que nous venons de
donner de la magné-
to va nous permetire
de nous borner & dé-
crire frés sommaire-
ment, a titre d’exem-
ples, quelques mo-
déles de magnétos du
commerce,

Magnéto Nilmelior.
- La figure 81 repré-
sente, vu de face et
en coupe verticale, le _
dispositif de rupture.  ¥ic. 95. -~ Magnéto Nilmelior type

. + NB. 4 y teurs 4 quatre cy-
de certains modeles g pour moteurs & quatre ¢y
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des magnétos construites par la Société Nilmelior,
On remarquera que ce dispositif ne comporte pas

o

Fra. 98, “— Vue en plan (@ plus grande échelle) de la magnéto de la
figure 96.

de levier de rupture ou linguet : I'une des contactls
platinés est porté par un fort ressort 4 lame. On
peut voir, sur

la figure 95, le [\
rupteur en place (| L -
sur une magné- = %
to  pour mo-
teurs quatre cy- ©
lindres (type k:/),\ S
NB. 4). |2 =
Les figures 96 a }“
a 99 montrent Fia. 99. — Vue en plan de la magnéto de
deux autres la figure 97.

types de ma-
gnétos de la méme marque. établis, le premier pour
moteurs de motocyclette monoeylindriques (type
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N. A. 1). le second pour moteur & deux cylindres
en V (type N, A, V.). Le type N. A. 1 est monté,

Fic. 100.— Magnéto Pevfeeta, vue du e6té du rupleur ef vue de coté.

notamment, sur les motocyclettes Griffon, le type
N. ALV, est employé par la maison Peugeot.

Muagnélo Perfecta. — lLa
societé « Perfecta » construit
un type de magnéto (tyvpe
Aoo) spécial pour moteurs
monoecylindrigues, dont la
figure 100 montre Daspect
extérieur et la figure 101 le
détail du rupteur.

Fra. 101, — Dispositif de
rupture de la magnéto - “ y. "
Perfecta, " Magnéio C. A. V. — Celte

magnéto, de fabrication an-
glaise, est représeniée vue de face, le couvercle du
rupteur enlevé, sur la figure 102, Le rupteur est
établi de maniére & permettre un réglage facile et
rapide des econtacts platinés au moyen d’un outil
special fourni avec la magnéto.
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Magnéto
Dixie. — La
fig. 103 mon-
tre le rupteur
de la magnéto
construite par
la maison an-
glaise Dixie
plus  spéciale-
ment pour les
moteursa deux
temps légers.
Cette magnéto
presente des
caractéristi-
ques assez cu-

rele du rupteur enlevé).

rieuses, qu’il nous est
impossible de décrire
ici, faute de place.
Signalons  seulement
quelle ne  comporte
pas d'induit a propre-
ment parler, cet or-
gane {¢tant remplacé
par un «rotor»? et
par un bobinage fixe
disposé au-dessus des
piéces polaires.

Le rupteur est éga-

Frg. 103, —- Dispositif de rupture
des magnétos Dixie.

1. On donne ce nom a la partie tournante d'une machine
¢lectrique, la partie fixe étant dénommée siaior.
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lement différent de ceux que nous avous décrits
jusquiici. Comme on le voit sur la figure, la rupture
est provoquée par un plan incliné ou rampe r, qui
souleve, au moment opportun, le ressort a attache
en fer a cheval portant 'un des contacts platinés
et muni d’'un bloc en fibre f qui vient en contact
avee la rampe. Le condensateur est logé dans le
couvercle € du rupteur.
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CHAPITRE IV

LE REFROIDISSEMENT

En raison de son principe méme, le moteur & ex-
plosion ne peut fonctionner d’une maniére prolongée
que si I'on assure le refroidissement du ou des cylin-
dres : T'explosion du mélange détonant dans le
cylindre dégage une quantité de chaleur considérable :
la température, a lintérieur des cylindres, peut
atteindre de 1.500 4 1.8000, Aucune des huiles em-
ployées pour le graissage ne peut supporter une tem-
perature aussi élevee sans se décomposer : le graissage
serait donc impossible si les cylindres se trouvaient
portées & la temperature précitée ; or, si le graissage
ne se faisait pas, les organes en mouvement, les pis-
tons et les bielles, ne tarderaient pas a « gripper »
et le moteur, gravement et peut-étre méme irréme-
diablement, détérioré, cesserait de fonctionner.

Il est donc indispensable, pendant la marche du
moteur, de refroidir les parois des cylindres dans une
mesure suffisante pour que la température reste
toujours inférieure a celle de décomposition de
I'huile.

11
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Pour obtenir ce résultat, ¢’est-d-dire pour enlever
aux parois des cylindres la guantité de chaleur en
exces, on peut emplover, soit Tair, seit Ueau. La
plupart des moteurs de motoecyclette comportent le
refroidissement par lair, mais, comme certains
moteurs (et notamment ceux des motocyeles) sont
a refroidissement par 'eau, nous décrirons ces deux
Lypes.

I. — Refroidissement par 'air. - Dans ce procédé,
qui est le plus simple, les parois du ou des cylindres
abandonnent une partie de leur chaleur a air am-
biant: pour que le refroidissement s’opére d’une
maniére efficace, il faut done réaliser deux condi-
tions : d'abord, que 'air circule autour du moteur,
de telle maniére gue T'air chauffé par le contact
avee les parois soit remplacé sans cesse par de air
frais et par conséquent susceptible d’emporter une
nouvelle quantité de chaleur; cetle condition se
trouve realisée tout naturellement par le déplace-
ment inéme de la motocyclette ; il en résulte que si on
laisse tourner le moteur pendant que la motocyclette
est A Parrét, il tend & chauffer et U'on doit, par suite,
autant que possible, arréter le moteur dés que I'on
cesse de rouler.

En sceond lieu, il importe d’augmenter le plus
possible la surface extérieure du moteur, afin de
multiplier les points de contact avec Uair et de rendre
aussi eflicace que possible la dispersion de la chaleur
nuisible par 'effet du rayonnement.

Ce reésultat est obtenu en ménageant sur la sur-
face extérieure du moteur des ailefles minces, géné-
ralement venues de fonte. La figure 104 montre 1'as-
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pect d’un cylindre de moteur avec ses ailettes de
refroidissement.
Pour rendre plus efficace I'action des ailettes, cer-

Fre. 104, — Cylindre de moteur & ailettes (refroidissement par air).
tains constructeursont essayé de les établiren un métal

(tel que le cuivre ou I'aluminium) meilleur conducteur
de la chaleur que la fonte. Dans ce cas, les ailettes
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sont rapportées et soudées sur le eylindre. On a aussi
construit des moteurs avec cylindres en acier et
pistons en aluminium,

Dans le méme ordre d'idées, on a imaginé des
ints & étre montés sur un moteur déja
pourvu d’ailettes venues de fonte, alin d’en rendre
plus énergique le refroidissement par Vair. Ces radia-
teurs (radiateur Harcourt, par exemple) sont consti-
tues par un systeme de plaques minces d'aluminium
comportant des tenons destinés & venir s’ajuster
exactement entre les ailettes du moteur ; il est d’ail-
leurs préférable de souder ees tenons sur les ailetles
pour que le systeme donne son effet maximum.

On a également proposé de placer autour du cylin=
dre, entre les ailettes (et, de préférence, & la partie
supérieure ot 'échauffement est le plus grand), une
spirale de fil de cuivre, qgui agit de la méme maniére
que les plaques d’alumininm precitées.

Enfin, signalens aussi un ingénieux perfectionne-
ment au refroidissement par Pair, inventé en Angle-
terre, et dont nous trouvons la desecription dans 1'ex-
cellente revue Molocyclisme 1 :

« Dans ce systéme, on utilise les gaz d’échappement
« pour produire un courant d’air autour du cylindre.
« Celui-ci est entouré d’une enveloppe en aluminium
« en trois parties, lisse & 'extérieur, avee des ailettes
« & Vintérieur, qui viennent se placer entre les ai-
« lettes ordinaires du cylindre. On laisse, naturelle-
« ment, les ouvertures nécessaires pour le libre fone-
« tionmement des soupapes qui restent trés acces-

&
radialears dest
et

1. Ne du 1er avril 1920.
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sibles. Il v a aussi des ouvertures aménagées pour la
bougie, le robinet, le tuyau d’arrivée et d’échappe-
ment des gaz, ainsi que pour Parvivée de air qui
doit refroidir le moteur; a la sortie du pot d’échap-
pement est adapté un petit cone en métal qui est
ajusté 4 un appareil trés simple, construit sur le
principe de Uinjecteur Giffard universellement
connu, C'est dans cet appareil, sous 'effet du vide
produit, que s’¢labore le courant d’air qui circulera
tout autour du cylindre et sera dirigé sur les parties
ol sa présence est le plus nécessaire, ¢’est-a-dire sur
la téte du cylindre et la soupape d’échappement,
L’air sort ensuite librement avec les gaz brilés
par une ouverture et un tuvau ad hoc.

« Les expériences faites sur une motocyclette
munie de ce dispositil ont été conecluantes.

« Le moteur présente un aspect trés net, tout le
mécanisme délicat qui est habituellement exposé
aux intempéries étant recouvert par 'enveloppe
d’aluminium. Un antre avantage qui n’est pas sans
attrait pour bon nombre de motocyclistes est qu'il
est possible, avec ce systéme de refroidissement,
de les protéger complétement, ainsi que le moteur,
contre Ia boue et la poussicre projetées par la roue
avant, au moyen d'ungrand tablier qui peut étre
place sous le moteur et vient s’ajouter au tube
supportant le réservoir. Ceci ne peut pas se faire
avec le systéme ordinaire (de refroidissement par
I'air) puisqu’il faut que le eylindre soit toujours
expos¢ au courant d’air produil par Ia marche.

« 11 y a lieu de signaler aussi que Ia motocyclette
ainsi équipée peut fonctionner étant immobile,
sans chauffer. On peut également nettoyer le
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« moteur avee une grande facilité, 'enveloppe en
« aluminium élant lisse, »

Des dispositifs analogues & celui dont nous venons
de parler, ¢t ayant pour effet de créer autour du
moteur une sorte de firdge forcé, ont permis d’em-
ployer des moteurs A refroidissement par lair de
puissance suffisante pour la propulsion de eycle-cars,
sans risque de voir chauffer le moteur pendant la
montée des cotes. Ilen est ainsi, notamment, dans le
cycle-car américain Franklin,

11. — Refroidissement par 'ean. — Néanmoins, le
refroidissement par l'air, avec la disposition cou-
rante, n'est possible que pour des moteurs comportant
des cylindres de dimensions relativement réduites
pour des cylindres dont 1’alésage depasse 80 milli-
metres environ i, il vaut micux recourir au refroidis-
sement par l'eau; cette limite n’a rien d’absolu,
d’ailleurs, et nous ne la donnons qu’a titre d’indica-
tion.

Dans un moteur reflroidi par eau, on ménage
autour des cylindres des chambres dans lesquelles
circule 'ean ; celle-ci absorbe la chaleur et assure, par
conséquent, lc refroidissement des pareis. La fig. 105
montre un exemple d’un tel cylindre.

La circulation de I'eau autour du c¢ylindre doit se
faire avecune vitesse suffisante pour que cette cau ne
soit jamais portée a I'ébullition; d’autre part,ilestbien
évident que sur un véhicule en mouvement, on ne
peut pas songer 4 laisser perdre l'eau qui s’est
échauffée, car il ne serait pas possible de la renouveler

1. Ou pour des puissances dépassant 3 & 4 chevaux par eylindre.
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pendant la marche. On doit done préveir un moyen
pour refroidir eau ayant circulé autour du ou des
cylindres : ce refroidissement est obtenu dans un
organe spécial dit radiafeur.

Fra. 105, — Cylindre de moteur A refroidissément pat eau (coupe
verticale)

11 s’établit un circuit fermé entre le moteur et le
radiateur, Veau s’échauffant autour du moteur, puis
passant dans le radiateur, ol sa température s’abaisse,
pour revenir circuler autour du moteur et ainsi de
suite,

Pour provoquer et assurer d’une maniére continne
cette circulation de 'eau, on utilise soit une pompe,
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soit le procédé du thermo-siphon. Dabs les moto-
cyclettes ou dans les motocycles (cycle-cars) a refroi-
dissement par eaun, cest ce dernier procédé qui est
pour ainsi dire toujours employé pour preduire la
circulation de I'eaun.

Frincipe du thermo-siphon. — L’eau chaude élant
moins dense que 'eau froide, s'il se trouve dans un

==

F /
Fra. 106, — Schéma du refroidissement d'un moteur par thermo-
siphon,

b s

réservoir de I'eau a des températures différentes, les
couches chaudes tendent & monter a la partie supé-
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rieure, tandis que les couches froides descendent,
sans qu’il y ait mélange appréciable.

Il en est de méme si l'eau est contenue dans
plusieurs capacités convenablement reliées entre
elles par des tuyaux permettant la circulation du
liguide.

C’est cette propriété qui est utilisée dans le refroi-
dissement desmoteurs 4 explosion par thermo-siphon :
I"'eau de refroidissement remplit la chambre ménagée
autour du cylindre, le radiafeur (voir plus loin) for-
mant en méme temps réservoir, et les tuyaux reliant
entre eux la chambre et le radiateur.

La figure 106 montre comment se fait Ie refroidisse-
ment dans un tel moteur : la chambre de circulation
d’eau du moteur communique, par sa partie supé-
rieure, avec la partie supérieure du radiateur-réser-
voir, au moyen du tuyau BC ; d’autre part, la partie
inférieure du radiateur est reliée, par le tuyau DA,
a la partie inférieure de la chambre. Le tout étant
rempli d’ecau (le remplissage se fait en dévissant le
bouchon G du radiateur), voici ce qui se produit
pendant le fonctionnement du moteur :

L’eau econtenue dans la chambre formée autour
du cylindre (ou dans les chambres entourant les
cylindres, dans le cas des moteurs polycylindriques)
s’¢chauffe comme nous lavons dit plus haut; elle
s’eleve alors dans le tuyau BC, comme Yindique la
fleche sur la figure. En méme temps, 'eau froide que
contient le radiateur passe par le tuyau DA et
vient remplacer, dans la chambre du cylindre, I'eau
qui s’est écoulée vers le radiatenr ; elle s’y échauffe 4
son tour, pendant que la partie de I'eau précédem-
ment chauffée qui est arrivée au radiateur s’y refroi-
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dit. Une circulation s'é¢tablit ainsi du moteur vers le
radiateur et inversement,

Lorsque le moteur est bien construit, celle circu-
lation est trés active et le refroidissement obtenu est
d'une eificacité parfaite. Pour qu’il en soit ainsi, il
suffit que les conditions suivantes soient remplies :

19 Que le radiateur soit établi et monté de maniére
a vefroidir suffisamiment l'eau qu'il recoit afin de
toujours maintenir la différence de température entre
les deux capacités. It est ¢vident, en effet, que si leau
restait chande dans le radiateur, la circulation
cesserait aussitof, Ia cause du mouvement de Ueaun
cessant  dlexister ;

20 Que les tuyaux reliant le moteur au radiateur
aient une section suffisante et que leurs coudes soient
de rayon assez grand pour que la résistance opposée
a écoulement de 'eau soit faible ;

30 Qu'il vy ait une différence de hauteur suffisante
entre le niveau normal de 'eau dans le radiateur et
Torifice supérieur de la chambre de circulation. Plus
cette difference est grande ct plus est grande aussila
vitesse de circulation de 'eau et, par suite, 'intensité
du refroidissement.

Radiateurs. — Le radiateur doit étre construit de
maniére 4 diviser U'eau qu'il contient, afin de multi-
plier les surfaces de refroidissement. Celui-ci est
produit par’air * venant frapper le radiateur pendant
la marche de la motocyclette ou du motocycle.

1. 11 en résulte que le refroidisgsement « par Veau » d’un moteur de
motocycele est en réalité un refroidissement par Ueau el par Uair :
Teau refroidit le moteur, mais elle est A son tour refroidie par Vair,
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En général le radiateur est constitué par un faisceau
de tubes a 'intérieur desquels circule P'ean ; ces tubes
sont parfois garnis extérieurement d’ailettes jouant
le méme role que les ailettes des cylindres 4 refroidis-
sement par air.

D’autres radiateurs dits a nid d’abeilles sont formés
d'une caisse métallique plate dont les parois anté-
rieure et postérieure sont réunies par un tres grand
nombre de tubes minces, généralement de section
hexagonale, ce qui donne au radiateur 'aspect carac-
Léristique qui lui a valu son nom. Ces tubes sont
ouverts aux deux bouts ; Dair v circule et refroidit
tres énergiquement 'eau dans laquelle ils baignent,

Comme nous 'avons dit, Ie radiateur sert souvent
lui-méme de réservoir; il en est ainsi, notamment,
avec les radiateurs nid d’abeilles. Dans d’autres cas,
le radiateur est combiné avec un réservoir distinet
monté en charge par rapport au moteur,

Il va sans dire que le radiateur doit étre monté de
telle manieére qu’il soit expose pendant la marche de
Ia motocyclette ou du motocycle au courant d’air,
sans qu’aucun obstacle s’y oppose, tout comme les
ailettes d'un moteur refroidi par I'air. 57l en ¢tait
autrement, 'cau ne serait pas sulfisamment refroidie
et la circulation se ferait mal ou ne se ferait méme
pas du tout.

Lorsque le motocyele marche a faible allure, et en
particulier & la montée d’une cote (le moteur fonc-
tionnant alors & pleine charge), le refroidissement peut
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devenir insuffisant. On remeédie a cet inconvénient,
dans certaines machines, en montant derriére le
radiateur, comme cela se fait couramment sur les
voitures, un venlilafeur commande par le moteur et
provoquant, & tout moment, un courant d’air suffi-
sant pour assurer un bon refroidissement.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE V

LE GRAISSAGE

Le graissage de tous les organes mécaniques en
mouvement doit étre assuré d’une maniére parfaite
si 'on veut éviter des accidents d'une extréme gra-
vité : si deux pieces métalliques en contact direct se
deplacent 'une par rapport a lautre, le froltement
qui en résulte développe une quantité de chaleur
qui va en croissant et qui ne tardera pas & rendre
impossible tout mouvement : ¢’est ce que 'on appelle
le grippage.

On évite ce danger en intercalant entre les deux
piéces en mouvement une mince pellicule d'un corps
gras, huile pour la plupart des organes, graisse consis-
tante pour quelques cas particuliers. Dans ces condi-
tions, le frottement est considérablement réduit et la
bonne conservation des organes est assurée.

Huiles de graissage. — L’huile la plus employée
est huile minérale (produit de la distillation du
pétrole brut) ; il est essentiel d’employer toujours de
I'huile d’excellente qualité; ’économie, d’ailleurs
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minime, réalisée en achetant de T'huile de qualité
inférienre se traduirait par une usure plus rapide des
organes, par un fonctionnement défectueux dela
machine et, en definitive, par une perte d’argent.

On emploie quelquefois, pour le graissage du mo-
teur, 'huile de ricin; cette huile a Pavantage de
conserver sa viscosité — et, par suite, son pouvoir
labréfiant — & des températures auxguelles la plu-
part des huiles minéerales sont trop fluides pour
pouvoir assurer un graissage efficace ; il peut donc
¢tre avantageux de Uemplover dans les moteurs a
compression Lrés forte ayant fendance 4 chauffer,
comme ceux des motocvelettes de course. Mais cette
huile encrasse les moteurs et il est donc préférable
d'en éviter 'emploi dans les moteurs de machines
de tourisme avec lesquels une bonne huile minérale
donne d’ailleurs d’excellents résultats,

Die toutes les parties d'une motocyelette, le moteur
est celle dont le graissage présente la plus grande
importance, en raison de la température qui régne
dans les cylindres, par leffet des explosions, de
Iallure rapide des organes en mouvement et de 1'ins-
tantanéite des efforts.

{1 faut done que le moteur soit, & toul moment,
suffisamment graissé, mais il ne faut pas qu’il le soit
avee exceés, car cela produit lencrassement des
cylindres et des bougies, cause fréquente de pannes,
comme nous le verrons au chapitre XV. Toutefois, il
ne faul pas oublier que Uexeds d’huile est toujours
moins dangereny qu'un graissage insuffisant.
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Graissage du moteur.

Dans les motocycles, Ie graissage du moteur est
obtenu par barbolage : le carter renferme une quantité
d’huile suffisante pour que la téte de bielle vienne
Veffleurer & chaque tour, ce qui a pour effet de pro-
jeter en Pair, vers le piston, quelques gouttes d’hnile
qui graissent le eylindre et les portées ; une partie de
Ihuile est brilée et s’en va avec les gaz de 'échappe-
ment : il est donc nécessaire de renouveler de temps

en temps, ou d'une maniére continue, la quantité
d’huile ainsi consommeée.

Le premier procédé est le plus fréquemment em-
ploy¢ : une pompe & main disposcée sur le coté du
réservolr permet au motoeycliste d'envoyer detemps
en temps dans le carter une quantité d’huile suffi-
sante pour remplacer 'huile brilée ; chaque construc-
teur indique comment doit se [aire cette alimenta-
tion.

Mais «ce procédé Iaisse & désirer, car il oblige le
motocyeliste & une attention soutenue; s’il oublie
de manceuvrer ta pompe & huile aprés le parcours du
nombre de kilométres indigué par le constructeur,
il risque davoir un graissage insuffisant.

Aussi a-t-on appliqué & heaucoup de motoeyceleties
un systeme de graissage automatigoe analogue a celui
qui est emplove aujourd’hui dans presque toutes les
voitures antomobiles. Dans ce systeme, une petite
pompe commandée par le moleur refoule huile.sous
pression vers tous les points a graisser : le débit de la
pompe croil avee sa vitesse de rotation ; par suite,
avec ce proeédé de graissage, la quantité d’huile qui
parvient aux organes 4 lubréfier est d'autant plus
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grande que le moteur tourne plus vite, ce qui permet
d’obtenir un graissage parfait a toutes les allures.

Lorsque ce systéme de graissage est adoplé, on
dispose généralement, en un point de la machine
toujours visible pour le conducteur, un viseur compte-
goulfes : on peut ainsi surveiller constamment le
graissage pendant la marche et éviter tous accidents
et pannes dis & une lubrification insuffisante.

Un systéme intermédiaire entre les deux que
nous venons d'indiquer est employé sur de nom-
breuses motocycelettes ; ce grais-
sage est dil  semi-automa-
tique.

La figure 107 montre la pompe
& huile a fonetionnement semi-
automatique des motocyclettes
B. 5. A. On remarquera gu'elle
comporte aussi un viseur comp-
te~goutte. Dans les dispositifs
de graissage de ce genre, Ihuile
est refoulée par la pompe a
main dans une chambre ména-
gee dans le carter ; une partie de
Uhuile s’écoule dans des canaux
perces dans le vilebrequin et par
Fra, 107, pompe 4 lesquels elle est amenée aux

huile des motocy- - . .

clettes B. 8. A. ~ paliers. L’huile en excés retombe

dans le carter d’ou elle est en-
vaoyée, par harbotage, vers les cylindres.

pw

A titre d’exemple de I'organisation du graissage sur
une motocyclette, nous allons examiner comment il
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est réalis¢ dans les motocyclettes Royal-Enfield
(avec moteur J, A. P.), dans lesquelles installation
du graissage est toul parliculierement compléte.
embout de
la pompe & main
est  monte sur
un raccordmuni
dun robinet A
deux voies (m,
figure 108) du-
quel partent
deux tuyaux
alioutissant,
Pun au carter

du ln(lit‘lli', I'au- Fia. 108, — Graissage dans les motoey-
tre 4 1 hoi cleties Royal Enfield. (Le graissage auto-
re a la boite matigue est indiqué en pointilié.)

de changement
de vitesse.

‘D’autre part, la machine est munie d’un dispositif
de graissage - automatique
représenté en coupe verti-
cale sur la figure 109.

L’huile est appelée dans
Pappareil par la dépression
qui se forme dans le carter
lorsque le piston monte :
le graisseur - communique
avec le réservoir d’huile
Fie. 109.— Dispositif degrais-  PAT 1e conduit A et avec le

o oo (D carter par le tuyau D un

cyelettes Royal Enficld. pointeau de réglage B est

monte sur le trajet du con-
duit A qui se termine par un tuyau coudé F debous-

12
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chant dans la chambre en verre C; celle-ci est main-
tenue sur le corps du graisseur par une rondelle
vissée E permettant un démontage facile aux fins de
nettoyage *.

Sur le tuyau reliant le graisseur au carter, a 1'en-
droit du raccord entre les deux piéces, est disposé un
‘petit clapet de retenue,

Sous l'effet de la dépression produite dans le carter
comme nous venons de le dire, I'huile est aspirée dans
Ie réserveir par le tuyau A et elle retombe dans le
tuyau D, I'écoulement pouvant étre observé aisément
dans la chambre en verre C; en agissant sur le poin-
teau de réglage, on peut faire varier la quantite
d’huile débitée depuis quelques gouttes par minute
jusqu’a un filet continu. En moyenne, un déhit de
40 gouttes d’huile par minute convient parfaite-
ment.

Pendant la descente du piston, une pression s'éta-
blit dans le carter ; cette pression tendrait a refouler
P'huile du tuyau D dans le graisseur. Clest ici
qu’intervient Ie clapet de retenue dont nous venons
de parler pour empécher ce refoulement : sous 'effet
de la pression en question, en effet, le clapet de
retenue se ferme.

Dés que le piston remonte, la dépression dans le
carter provoque 'ouverture du clapet et I'aspiration
d’une nouvelle quantité d’huile du réservoir. L’ap-
pareil fonctionne donc automatiquement tant quele
moteur tourne et qu’il y a de I'huile dans le réservoir.

Il va sans dire que, pour que le fonctionnement de
ce graisseur soit satisfaisant, il est indispensable que

1. Ce systéme de graissage, trés répandu en Angleterre, v est
désigné sous le nom de Drip-feed lubrication.
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tous les joints soient ¢tablis avec soin et qu'ils soient
parfaitement étanches 4 'air ; sans cela, il se produi-
rait des rentrées d’air qui s’opposeraient 4 la succion
de I'huile.

Si des impuretés produisent Uobstruction du
pointeau de réglage, ce que I'on reconnait au fait
que le graisseur ne débite pas, bien que le réservoir
contienne encore de I'huile, on peut les chasser en
soufflant au moyen d’une pompe & pneus dans le
tuyau compte - gouttes, aprés
avoir enlevé la chambre en
verre, en dévissant la ron-
delle E.

Le défaut de fonctionnement
peut &étre di également &4 la
présence d’impuretés entre le
clapet de retenue el son siege.
Ia figure 110 montre comment
est établi ce clapet, dont le
nettoyage peut sc faire trés
aisément. Fro. 110. — Clapet de

retenue 2 bilie du svs-
téme de graissage des -

Dang le moteur J. A. I, moteurs .J. A, P,
monté sur leurs machines par
de trés nombreux constructeurs de motocyelettes,
le graissage de toules les partics principales se fait
sous pression- d’'une maniére trés heurcuse et qui
mérite d’étre étudiée d'un peu prés.

Les figures 111 et 112 montrent 'organisation de
ce graissage pour lequel on utilise la- pression pro-
duite dans le carter par la descente des pistons
(pression qui est maintenue par le clapet de retenue
de la figure 110): une chambre & huile ¢ venue de fonte
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& la partie inférieure du carter est alimentée en huile
par le fond du carter, un clapet de retenue g étant
disposé dans le conduit qui fail communiquer le
carter avec ladite chambre.

Fig. 111, — Moteur J. A, P. — Gralssage.

Légende. — a, conduit provenant de In pompe {et du dispositif de Ia
figure 1003, — b, condnil allant au eylindre avant, — ¢, conduit de retour
du evlindre avant, — d, conduit allant an palier, — ¢, chambre & huile. —
7, conduit d'arvivée d'huile, — g, clapet de retenue, — 5, conduit percé
dans le maneton, — ¢, conduit allant au maneton,

La pression régnant dans le carter pendant la
descente des pistons refoule 'huile par le conduit §
dans Ja chambre e; pendant le retour des pistons,
une dépression s’¢tablit dans le carter, comme nous
Favons-dit plus haut : le clapet se ferme afin que
I'huile de la chambre e ne retourne pas au carter * :

1. Nousavons vu (page 177) que cetle dépression peut précisément

€ire utilisée pour amener dans la chambre du carter Phuile contenue
dansg le réservoir.
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Ihuile reste done, sous pression, dans ladite chambre.

De la chambre e, 'huile est distribuée sur trois
points

10 par le tuyau et le conduit d (figures 111 et 112)
meénageé dans
Fun des paliers
duvilebrequin,le
lubréfiant arrive
dans le wvolant
dans lequel sont
percés des ca-
naux communi-
quant avec le
maneton creux
quirecoit la téte
de bielle dont le
graissage, parti- M- S |
culiérement dif- N
ficile avec les
méthodes  ordi- :
naires, se fait i ;
ainsi d'une ma- — Al
niére  parfaite.
La foree centri-
fuge aide, d’ail-
leurs, Thuile a
s'écouler vers les

- » v 16, 112, —— Coupe par un des eylindres
articulations a d’'un moteur J. A. P. & deux cylindres
QI‘%IiSS(“,}' : en V montrant 'organisation du graissage

20 un autre
conduit ameéne huile de Ia chambre au c¢été du car-
ter, dans une rainure du moyeu de la poulie, d’oti
elle est dirigée vers le palier par des canaux ;
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39) le canal b ménagé dans le carter communique
également avec la chambre e, par Iinlermeédiaire

B B i 7
- N
g Veerre @ r
Frge 113, — Moteur Indian i deux cylindres en V. — ¢, pompe &

huile,
d’une rainure formée dans le palier; le canal b

conduit 'huile dans le eylindre avant, le plus difficile
a graisser (le moteur considéré ici étant le modéle &
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deux cylindres en V); Pexpérience a démonlré que
le graissage de ce cylindre est assuré ainsi d’une
maniére beaucoup plus efficace que par le procédé du
barbotage ordinaire,

Des systémes de graissage analogues a celui que
nous venons de décrire sont employés sur de nom-
breuses motocyclettes.

Dans d’autres machines, comme les Indian, 'huile
cst refoulée sous pression vers les points & graisser
par une pompe commandée par le moteur : la figure
113 montre comment est établie cette pompe ef com-
ment elle est placée sur le moteur. Le fonctionnement
de ce systéme est également automatique, puisque la
pompe ne fonctionne que pendant la rotation du
moteur ; de plus son débit varie avec la vitesse du
moteur.

Graissage des parties de la motocyclette
autres que le moteur.

Nous allons voir maintenant rapidement comment
doivent &tre graissées les parties de la machine autres
que le moteur.

Embragage. - Les embrayages métalliques doi-
vent travailler dans 'huile fluide ; si 'on n'a pas 4 sa
disposition une huile suffisamment fluide, on pourra
employer utilement un mélange d’huile et de pétrole.

Changement de vilesse. — La boite de vitesses doit

toujours contenir de 'huile un peu épaisse jusqu’a un
niveau voisin de celui des arbres. (Ne jamais employer
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de graisse consistante pour le changement de vitesse).
Aprés avoir roulé un certain temps, 'huile est décom-
posée par le brassage qu’elle a subi, devient ftrés
liquide et impropre a la lubrification : il faut done de
temps en temps vider Ia bolte de vitesses, nettoyer les
engrenages au pétrole et remettre de 'huile neuve,

Chaines. — Les chaines doivent étre démontées
de temps en temps et, aprés un nettoyage au-pétrole,
étre trempées dans un bain de suif fondu, aprés quoi
on les laisse égoulier et refroidir avant de les re-
monter.

On peul aussi opérer de méme avec de la vaseline
a la place de suil.

St Von veut éviter le démontage des chaines, on
peut, aprés les avoir nettoyées sur place, les badi-
geonner au pinceau ou i la brosse avec une solution
de suif dans le benzol ; mais il est bon de faire de
temps 4 autre le graissage au moyen de suif fondu.

Courroies—Les courroies en cuir doivent également
¢tre graissées de temps en temps avec un mélange
d’huile de poisson et de suif. On peut aussi, apres
avoir chauffé doucement la courroie pour la dessécher,
la tremper dans un bain de cire végétale du Japon
fondue a 500,

Moyeur des roues. — Ils doivent étre graissés avec
de la graisse consistante,

Commande de magnéto. — Quand la magnéto est

commandée par chaine, celle-ci est en général suffi-
samment graissée par des projections de 'huile du
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carter. Dans le cas de la commande par pignons
employée sur certaines machines, il faut wveiller 2
toujours mainteniv de 'huile dans le carter renfer-
mant ces pignons.

Fig. 114, — Motocyelette Royal-Enfield vue du ¢dté gauche, —
Scehéma du graissage.

Légende, — g', articulations de la fourche flastiue (fous les 300 bilo=
7 1

métres ). — g%, moyeu avant (idem). — 4, ¢ ur automatioue (30 &
40 goufles par minuie). — g, engrenaves (7 I 300 & res ). —
@, mogeu arvi*re fidem). — g pompe 4 huile (un coup de pampe lous les

400 kiloméires).

Magnéto. — Les paliers de la magnéto doivent
recevoir une fois par meis environ quelques gouttes
d'huile que T'on verse dans les trous prévus & cet
effet. ’

Ressorls a lames. — Les ressorts 4 lames (employés,
comme nous le verrons au chapitre VIII, dans cer-
taines suspensions de fourche et de cadre, ainsi que
pour la suspension des sidecars) doivent étre graissés
de temps a autre pour conserver leur efficacité. Ce
graissage se fail en écarlant les lames au moyen d’un
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coin (ou dun outil spécialement établi-a cet effet) et
en introduisant entre les lames un mélange de graisse
consistante et de graphite.

Fra. 115, — Motocyclette Roval-Enfield vue du cdté droit. —
Schéma du graissage,
Légende. — g% Manivelle de mise en marche (4 graisser fods les 300 Eilo-
mdtres ), — V, Bouchon de vidange d’huile (extraire I'huile tous les 500 kilos

métres ),

Fourches ¢lasliques. — les axes d’articulation
doivent recevoir de temps en temps quelques gouttes
d’huile.

Les indications relatives au graissage des diverses
parties d’une motocyclette sont résumées sur les
figures 114 et 115 qui montre une motocyclette Royal-
Enfield, prise comme exemple, et sur laquelle sont
marqués, d'aprés les conseils du constructeur, les
divers points 4 graisser et la mesure dans laguelle
doit se faire le graissage.
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LA TRANSMISSION

La transmission, comme son nom indique, sert &
communiquer 4 la roue motrice le mouvement du
moteur.

La transmission de 'effort moteur se fait, dans les
motocyclettes, par I'un des trois moyens suivants :

@) par courroies ;

b) par chaines ;

¢) par pignons d’angle.

Les deux premiers sont, de beaucoup, les plus
employés.

Dans les premiéres motocyclettes, 1a transmission
attaquait directement la roue motrice et 'on ne
disposait, par suite, que d’un seul rapport de démulti-
plication (voir chapitre VII, Le changement de vitesse).
Cela offre de sérieux inconvénients, que nous expose-
rons dans un chapitre utlérieur, et les motocyclettes
modernes sont toujours munies d'un mécanisme de
« changement de vitesse » intercalé entre le moteur et
la roue motrice, Ces mécanismes seront décrits dans
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un chapitre spécial et nous ne parlerons ici que de la
trapsmission proprement dite, bien qu'on puisse
considérer, & vrai dire, que le changement de vitesse

fait partie de la transmission.

o, — Transmission par eourrcie. — La transmission
par courroie, longtemps en favear, tend anjourd’hui
4 céder la place & Ia transmission par chaine adoptée
par la plupart des constructeurs.

Les courroies emplovées pour la transmission
dans les motocyclettes sont généralement 4 section
trapézoidale, ce profil donnant une meilleure adhé-
rence. On rencontre cependant aussi des courroies
rondes. Dans les courroies trapézoidales, les cités
font habitucllement entre eux un angle voisin
de 280,

Ces courroies sont faites, soit en cuir, soit en
aoutchouc armé de toile (comme une enveloppe.de
pneumatique) ou de fils textiles. Les courroies en
raoulchoue sont les meilleures, car elles sont plus
faciles & entretenir et ont une durée supéricure a
celles des courroies en cuir.

Les courrcies en cuir ont le défaut de durcir an
point d'user les joues des poulies; pour éviter cet
inconvénient, il Taut aveir-scin de gratter de temps
en temps (surtout dans les périodes de sécheresse)
feurs faces latérales; de plus ces courroies doivent
dtre maintenues grasses, pour empécher le cuir de se
dessécher : & cet effet on les enduit d’une huile
spéciale, telle que I'huile Collan, par exemple, ou, &
défaut, d’huile de riein.

La courroie doit étre légérement tendue entre les
deux poulies, mais sans excés car, si la tension est
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exagéree, la courroie absorbe une partie appréciable
de I'énergic transmise et elle tend 4 se rompre. Si elle
n’est pas assez tendue, elle patine et Ventrainement
se fait mal. Il faut donc veiller & ce que la tension de
Ia courroie soit normale. Lorsque la courroie s’est
allongée, aprés un service prolongé, il faut la rac-
courcir : pour cela on détache les agrafes qui relient
les deux bouts, on coupe un {roncon de longueur
convenable, et on remel les agrafes aprés avoir
percé de nouveaux trous.

Pour permettre de retendre jusqu'a un certain
degré une courroie devenue trop longue, sans avoir
a la couper, beaucoup de motocycleties 2 transmis-
sion par courroie comportent un dispositif de fen-
deur,

La ¥abrique nationale d'armes d’Herstal (F. N)
a meéme monte sur ses motocyclettes monocylin-
driques un tendeur de courroie que le motocycliste
peut manceuvrer en marche.

Les figures 116, 117 et 118 représentent ce dispositif &
part et sur une motocyclette ; il est commandé par
une manette m montée sur le cadre, & gauche du
réservoir, et, par suite, a portée de la main du moto-
cycliste.

La tige { qui porte la manette m & sa partie supé-
rieure, se termine en bas par une vis sans fin V qui
engréne avec un secteur denté C (figure 116) solidaire
du platean-axe 6 du démultiplicateur (voir plus lein).
Lorsqu’on fait tourner la manette m, on fait tourner
également le plateau-axe excentriquement et] en
méme temps, la poulic sur laquelle passe la courroie :
en effet, le plateau-axe 6 tourne aufour de l'axe
moteur A et le centre de 'axedudit plateau se deplace,
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lorsqu’on manceuvre la manette du tendeur, le long
del'arc de cercle abayant son centre en A (figure 116).

Fra. 116, — Démultiplicateur et tendeur de courroie des motocy=-
cleties . N, monoeylindriques.

V, vis sang fin. -—— C, secteur denté. — A, axe moteur,

Ces mémes motocyclettes comportent un démulti-
plicateur, dont la figure 119 montre la disposition, et
dont T'utilité s’explique ainsi : lorsque le moteur
tourne normalement 4 une vitesse trés élevée, ce
qui est fréquent avec les moteurs monocylindriques,
on est amené & réaliser un rapport de démultiplica-
tion trés élevé entre le moteur et la roue motrice :
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cela conduit & donner 4 la poulie calée sur 'arbre
moteur un trés faible diameétre (celui de la poulie

Motocyclette avee tendeur de courroie F. N, (Courroie détendue),

e

Fic, 11

solidaire de la roue motrice ne pouvant pas dépasser
une certaine valeur). Or, si la poulie moftrice esl trop
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petite, adhérence de la courroie est insuffisante.
En intercalant un démultiplicateur, cet inconvénient
est ecarté, car on peut alors donner un plus grand
diametre & la poulie motrice.

Le demultiplicateur F. N. est élabli comme on le
voit sur les figures 116 et 119 :

Sur arbre moteur 1 est calé un pignon 2 de quinze
dents engrenant avec une couronne dentée 3, de
cinquante-deux dents, taillée & TVintérieur de la
poulie 4. La poulie fail done un Lour pendanl que
Parbre moteur en fait trois et demi environ. On peut
ainsi donner & la poulic motrice un diamétre relative-
ment grand et réduire celui de la poulie montée sur
la roue, circonstances f{rés favorables au travail
rationnel de la courroie,

Un plateau d’assemblage 5 se visse sur la poulie 4
L’axe du plateau-axe 6 est muni d'un manchon 7 cn
bronze fixé par 'écrou 8, caché par le couvercle du
plateau 9.

La poulie tourne, sur ce manchon fixe, autour
de 'axe du plateau-axe 6, quiest fix¢, par I'éerou 10,
sur la partie saillante du carter du moteur servant de
coussinet a 'axe du volant,

L¢erou 10 s’appuie sur une rondelle 11 el porte
une rainure dans laquelle se place un ressort de
stireté. Une rainure pratiqguée a la périphérie du
plateau-axe contient une rondelle de cuir 12. Celle-ci
appuie intérieurement sur la poulie en formant un
joint qui empéche Vintroduction des poussiéres
dans le démultiplicateur et les projections d’huile a
Vexttérieur.
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Dans certaines motocyclettes, le démultiplicateur,
au liew d’étre monte sur l'arbre moteur, est place

FiG. 118, — Motocyclette avee tendeur de courroie F. N. (courroie tendue).

entre cet arbre et la roue arriere : la transmission
comprend alors deux courroies plus courtes reliant,
13
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T'une Parbre moteur au démultiplicateur, 'autre le
démultiplicateur a la roue motrice,

Fro. 1189, — Démultiplicateur
des motoevelettes  monoey-
lindriques 17, N. (Coupe laite
par Uaxe de Ia poulie).

Edgende » 1, axe dn mofear. ==
2, pignon solidaire de cet axe, -—

3, couronne dentée taillée & Mintés

vienr de o poulie. — 4, 5, plateau
dassemnblage. — 6, platean-axe,
— 7, manchon en bronze, -—
8, éeron de fixation du manchon,
—— 8, platean couvercle, — 10,

éerow. — 11, rondelle, — 12, ron-

delle-joint.

Cette disposition s’em-
ploie aussi, d’ailleurs, avec
la transmission par chaine
et nous en verrons des
exemples en étudiant ce
genre de transmission.

Monlage el démonlage
d'une courroie. — Pour
monter une courroie (sans
défaire les agrafes), on la
fait d'abord passer sur la
poulic motrice, puis on.
I'engage le plus complé~
tement possible sur autre
poulie ; en faisant rouler
en arriére la machine, la
courroie  achéve  d'elle-
méme de s’engagder sur la
poulie de la roue.

Pour démonter la cour-
roie, il suffit d’introduire

~une tige ronde entre la

courroie ct la partie infé-
ricure de la poulie arriére ;
en faisant rouler la moto-

~eyclette enavant, la cour-

roie  se

deétache  d'elle-
méme. :

Les poulics cmployées pour cette transmission
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sont 4 gorge, comme on le voit sur la figure 119,
Pangle que font enltre elles les joues dela poulie
é¢tant, bien entendu, égal A celui des cotés de la
courroie trapézoidale, et veisin de 280,

b. — Transmission par chaine. — Cette transmis-
sion convient mieux que la courroie lorsque la puis-
sance &4 transmettre est grande : elle est, en effet,
suivant le mot expressif des Anglais, plus « posiiive »,
car elle ne peut
pas glisser,
comme le fait
parfois la-cour-
roie. Les moto-
cyclettes  mo-
dernes  étant,
d'une maniére
genérale,  plus
lourdes et plus

. Frg. 120, — Transmission dans les moto«
pulq‘mn't{" s que cyclettes Scott.

les machines de Légende. — 1, arbre moteur.— V, volant, —

2, pédale de commande du changement de vi-

]Il()dc]es plus tesse. — 3, roue mofrice. — 4, chaine reliant le

. pignon cald sur larbre intermédiadre A Ia Toup
anciens, et ‘un  dentée solidaire de la roue motrice. — 5, 5,
ra g chaines transmettant le mouvement de ]azhr{.
sidecar ¢tant en  moteur 1 & Varbre intermédiaire (avec des

. e démultiplications différentes). . tambours
oulre trés fré- des accouplements & friction du changement de
(]ll(‘llﬂl'i{?llt rat- vitesse (voir figures 139 a 143

tache 4 la moto,
on s'explique la faveur croissante dont jouit Ia trans-
mission par- chaine.

Dans les motocyclettes sans changement de vitesse,
la chaine peut relier directement larbre moteur & la
roue motrice, des roues dentées étant calées sur 'arbre
¢t sur la roue. Mais beaucoup de constructeurs pré-
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férentl interposer entre 'arbre moteur et la roue arriére
un.  arbre intermédiaire formant geénéralement
démultiplicateur.  Cela  permet d’employer des
chaines plus courtes, fatignant meoins, et d’adopter
des roues de chaine de plus grand diametre. Les
chaines de longueur réduite ont en outre avanlage
de mieux résister aux secousses qui tendraient 4 les
faire sauterdes pignonssi elles étaient insuffisamment
tendues.

Dans les machines 4 changement de vitesse, cet
appareil est le plus souvent intercalé de la sorte
enfre le moteiir e la roue-motrice, la fransmission
¢tant assurée par deux chaines (voir chapitre VIIL
Le changement de vifesse),

La figure 120 monlre un exemple de cette dis-
position (motoeyeletltes Scotl) ; entre I'arbre moteur
1, sur lequel est calé le volant V, et T'axe de la
roue motrice 3 de la machine est interposé un
arbre intermédiaire portant les accouplements &
friction du changement de vitesse (voir page 227 la
description de ce changement de vitesse). Sur Parbre
moteur sont calés deux pignons reliés par les
chaines 5 et 5" aux roues dentées solidaires des
tambours des accouplements & friction ; Parbre
infermediaire porte un autre pignon relié par la
chaine 4 4 la roue de chaine calée sur axe dela
reue motrice 3.

Les chaines emplovées pour la transmission dans
les motocyeleltes sont analogues & celles dont sont
munies les bicyclettes (chaines Galle a4 rouleaux).
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Le pas d’une chaine est la distance d’axe en axe
des rouleaux ou fuseaux.

Une chaine neuve s’allonge rapidement, aprés un
courl service ; les motocyclettes & [ransmission par
chaine comportent généralement un dispositif de
tendeur permettant de ratiraper I'allongement.
Lorsque celui-ci est trop prononcé, il vaut mieux
raccoureir la chaine én supprimant un maillon.

Les mnouvelles
chaines ienold
sont  fabriquées
de maniere 4 ren-
dre particuli¢re-
ment aisé le dé-
montage. La [i-
gure 121 montre
comment sont fait
les maillons deta-
chables de ces
chaines : pour ou-
vrir la chaine, il
suffit de soulever 21, — Fragment de chaine Rcl;n}rl

pitces détachées d'un maillon &
avee la lame d’un agrafe ¢lastique.
tournevis, de
chaque-coté du maillon, la plaquette en acier fondu
qui maintient les extrémités des rouleaux, et que I'on
voit en bas et & droite de la figure 121.

Lorsquune chaine est usée, et que 'on décide de
la remplacer par une neuve, il est bon de remplacer
également le petit pignon (cal¢ sur 'arbre moteur),
car celui-ci est géncéralement plus ou moins usé
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aussi et e pas de sa denture ne correspondrait plus
4 celul de Ja chaine neuve.

Quand en remonte une chaine, il ne faut pas essayer
de la refermer en placant le maillon démonté entre
les deux roues dentées ¢ si la longueur de la chaine est
correcte, il sera impossible, en effet, de réunir les
deux houts de la chaine. Cette opération se fait, au
contraire, avec la plus grande facilité, si 'on a soin
d’amener les deux bouts de la chaine & rapprocher
sur le sommet du grand pignon.

Les chaines sont généralement renfermées dans
des carfers en téle qui les abritent de la poussiére
et de la boue.

Accouplements élastiques. — Avec la transmission
par chaine, ancun patinage ou glissement n’é¢tant pos-
sible, 11 y a interét & ne pas relier directement (avec
ou sans interposition d'un changement de vitesse)
Parbre moteur a la roue arriére, car la transmission
serait brutale ; avec les moteurs monocylindriques, il
se produirait en outre des a-coups désagréables el
nuisibles 4 la bonne conservation des organes.

Pour éviter cet inconvénient, on intercale générale-
ment enfre le moteur et 1a roue un dispositif d’accou-
plement élastique destiné a donner & la transmission
la souplesse voulue.

Ce résultat peut étre obtenu de diverses manieres,
mais la plupart des accouplements élastiques peuvent
se ramener a deux types :

Accouplements 2 ressorts ou atampons de caout-
choue, dans lesquels I'¢lasticité des ressorts ou du
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caoutchouc (les deux sont parfois combinés) procure
la souplesse cherchée ;

Accouplements 4 friction, dans lesquels leffort
est transmis par un dispositif comprenant deux
organes pouvant glisser quelque peu 'un par rapport
a I'autre lorsque Peffort ou la résistance subissent un
hrusque accroissement.

La figure 122 représente accouplement élastique
Humber, monté dans la roue dentée arriere ; celle-ci
comprend deux
parties, la pre-
miére  consti-
tuant la cou-
ronne  dentée
proprement
dite sur laquelle
passe la chaine,
tandis que la
seconde  est
fixée sur le
moyeun de la
roue motrice de
lamotocyclette.

La couronne !’iui;.cr'lz‘l.- - Accouplement ¢lastigue Hum-
dentée porte, in-
térieurement, des palettes dirigées vers le centre de
la roue; d’autres palettes analogues font corps
avec la bague interne; entre les deux séries de
palettes sont interposés des ressorls et des tams-
pons de caoutchouc par Vintermédiaire desquels
est transmis le mouvement, avec toutle 'élasticité
désirée,
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L’accouplement Roval-Enfield, que represente la
figure 123 est construit de maniére analogue : le
moyeu de la roue de chaine est divisé en trois cham-

bres par deux jeux de trois palettes, chacun faisant
corps, 1'un avee la couronne dentée (figure de droite),
l'autre avee le moyeu ; enlre les palettes sont logés
des bloes ou tampons de caoutchouc.

Les motocyelettes B.S. A,
sont munies de T'accouple-
ment elastique 4 ressorts
que montre la figure 124
et dont le Tonctionnement
se comprend par le simple
examen de cette figure.

= Dansl’accouplement

Fra. 124. — Accouplement i . L, ., l
élastique B. S. A. elastique a friction em-
ploye sur les motocyclettes
Phelon and Moore, la transmission comporte deux
pignons, I'un pour la grande vitesse, 'autre pour la
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petite vitesse. Celui-el est calé sur une douille soli-
daire de Parbre moteur, sur laquelle peut tourner
fou l'autre pignon. Une bague maintient I'écarte-
ment convenable cntre les deux pignons. L’adhé-
rence nécessaire & lentrainement est assurée par
une rondelle: élastique (analogue & wune rondelle
Grower) logée entre une rondelle clavetée et un
écrou de serrage. Le pignon de grande vilesse se
trouve ainsi fortement serré entre la rondelle et le
pignon de petite vitesse ; le serrage peut étre
modifié en serrant ou en desserrant les écrous. Le
systeme, lorsqu’il est bien réglé el bien  graissé,
permet le léger glissement de la transmission, néces-
saire pour éviter les chocs et les a-coups.

Transmissions .mixles, Certains constructeurs
emploient une transmission mixte comprenant une
chaine entre le moteur et un arbre intermédiaire, et
une courroie entre cet arbre et la roue motrice.

¢. — Transmission par pignons d’angle. — Ce
systéme de transmission est employé depuis long-
temps avec bheaucoup de succes par la Fabrique
Nationale d’armes d’Herstal pour ses molocyclettes
quatre cylindres ; il faut remarquer d’ailleurs que la
transmission par pignons s’accommoderait mal d'un
moteur fonctionnant d’une maniére quelque pen
saccadeée.

Cette transmission comprend deux pignons d’angle
engrenant cntre eux, 'un de ces pignons (le plus
petit) recevant le mouvement du moteur (par l'in-
termédiaire d’'un arbre et d'un train d’engrenages
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droits) et le transmettant au grand pignon d’angle
solidaire de la roue motrice.

Avec ce mode de transmission, Uinterposition d'un
disposilif d’entrainement ¢lastique entre le moteur
et la roue molrice est encore plus indispensable
quavec les chaines. Nous allons voir comment cette
condition est réalisée dans la transmission F. N,
que représente en plan la figure 125, Pourrendre plus
claire la disposition de la transmission, nous avons
figuré celle des anciens modeles . N., sans change-
ment de vitesse. L.es machines modernes de cette
marque sont munies d'un changement de vitesse,

Laccouplement ¢lastigue est réalisé de la maniére
suivante dans cette fransmission :

Sur le vilebrequin du moteur est fixé le volant 1,
au moyen d'un filetage et d’un contre-¢crou 2. Dans
le volant sont pratiquées trois encoches radiales
¢cartées Pune de 'aulre de 120 degrés. Dans 1'évide-
ment du volant rentre un platean 3 vissé sur le
pignon ‘axe 4 et blogué par le contre-éerou 5. Ce
plateau porte trois broches d’entrainement 6 fixées
par les écrous 7.

Chacune de ces broches est terminée par deux
meplats paralleles aux plans des encoches ; ces mé-
plats ne sont pas en contact direct avec le volant car
les variations de la vitesse du moteur produiraient
des a-coups. Pour éviter cet inconvénient, les broches
se déplacent entre deux pistons antagonistes qui se
meuvent dans des cylindres ménagés dans le volant
dans des directions perpendiculaires & celles des
encoches. En se déplacant, les pistons compriment
des ressorts ; 'entrainement est ainsi assure par l'in-
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termediaire des ressorts et, par suite, avec une sou-
plesse parfaite.

La {ransmission propremeni dife est établie comme
suit :

Le pignon-axe 4 est solidaire du plateau circulaire 3.
II tourne dans le carter 9 et il est supporté par deux
roulements a billes.

Le pignon 4 engréne avec un pignon un peu plus
grand 14 calé 4 Uextrémilé avant de 'arbre de trans-
mission 13 ; sur Pextrémité arriere de cet arbre est
calé un petit pignoen conique engrenant avee le grand
pignon d’angle fixé sur la roue arriére. Les pignons
droits 4 et 14 ont, respectivement, 18 et 25 dents ;
le petit pignon d'angle 1 a b dents et le grand 64.

L’arbre de transmission roule sur billes : il porte
deux cones 15 et 16 dont les cuvetles correspondantes
17 et 18 sont fixées dans les carters 19 et 20.
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CHAPITRE VII

LE CHANGEMENT DE VITESSE
L"EMBRAYAGE

Jusqu'a ces dernicres aunees, les motocycletfes
n'étaient pas munies de changemenl de vilesse : le
moteur attaquait la roue motrice, par U'intermédiaire
d'une transmission {chaine, courroie ou arbre avec
pignons d’angle) donnant une démultiplication
choisie par le constructeur en vue de permettre a la
machine de grimper toutes les cdies, mais celte
démultiplication était constante.

L'imperfection d’une solution aussi simpliste est
facile a démontrer et 'on comprend difficilement que
les constructeurs aient tant tardé & munir de change-
ments de vitesse les motocyclettes, alors que la
nécessité d'un tel dispositif est encore plus évidente
dans ces machines que dans la voiture automohile,

Avant d’expliquer pourquoi le changement de
vitesse est nécessaire, nous croyons utile de préciser
que, contrairement & ce que pouvail laisser supposer
le nom couramment employé pour le désigner, cet
appareil ne sert pas, & proprement parler, a changer
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la vilesse du véhicule, car celui-ci peut se déplacer
plus vite en seconde quen troisieme vitesse (si 'on
fait tourner Ie moteur a sa vitesse maximum dans le
premier cas et qu'on le fasse tourner 4 vitesse aussi
réduite que possible dans le second eas) : le change-
ment de vitesse devrait &tre appelé changement de
démulliplicalion.

Par sa nature méme, le moteur a explosion a son
rendement maximum Iorsqu’il tourne 4 une vitesse
voisine de sa vifesse de régime; or cette vitesse est
assez clevee, surtout avee les moteurs modernes. Il en
résulte qu’on nme peut pas transmellre le mouve-
ment du moteur divectement aux roues motrices, car
celles-citourneraient trop vite. On est done obligé d’in-
tercaler dans la transmission un dispositif donnant
une démulliplicalion, comme nous 'avens indiqué au
début de ce chapitre.

Mais si la machine ne comporte que cette unique
démultiplication, 'utilisation du moteur est néces-
sairement défectueuse, En effet, si la démultiplica-
tion est choisie pour que la vitesse en palier de la
machine, motocyclette ou eyelecar, soit maximum
lorsque le moteur tourne lui-méme 4 sa plus grande
vitesse (pratiquement, 4 sa vitesse de régime), le
conducteur ne pourra réduire la vitesse du véhicule
qu’en faisant tourner moins vite le moteur. Or, cette
réduction de Ia vitesse du moteur a comme consé-
quence directe immédiate une diminution de sa
puissance ; cetle diminution peut étre tolérée lorsque
la machine continue & rouler en palier et que I'on
veut réduire Pallure par suite d’encombrement ou
pour foute autre cause. Mais il n’en est plus de méme
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lorsque la machine doit grimper une cote et que Paug-
mentation de la résistance détermine une réduction
de plus en plus sensible de la vitesse : si le moteur est
relie & la roue motrice par un dispositif réalisant
un rapport de démultiplication conslant, la vitesse
du moteur, el par censéquent sa puissance, vont
baisser en méme temps que ralentira la machine,
(Cest donc au moment olt nous aurions précisément
besoin du maximum de puissance que nous dispose~
rons d'une puissance d’autant plus faible que la
resistance sera plus grande 1,

Cette tres séricuse difficulté peut étre résolue d'une
maniére simple en montant sur la machine un moteur
donnant un excédent de puissance, ¢'est-d-dive d'une
puissance notablement supérieure a celle du moteur
qui suffirait pour donner & la machine la vilesse
maximum désirée, en palier. Dans ce cas, on fait
tourner le moteur a vitesse réduite dans la marche
en palier, en fermant partiellement U'admission, et
on ouvre celle-ci pour la montée des cotes.

Mais cette solution est défectueuse et peu écono-
mique (car le moteur trop fort adopté travaille dans
des conditions defavorables en général); de plus,
elle conduit & monter sur la machine un moteur de
poids cleveé, Aussi, cette solution, si elle peut 2 la
rigueur étre admise pour le cas des voitures (ol elle
a eté, en effet, adoptée par certains constructeurs),
doit-clle étre rejetée pour les motocyelettes.

1. 1l en serait de méme si la machine avail & lutter contre un violent
vent debout ayant pour effet de réduire la vitesse.
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Nous sommes done conduits, si nous voulons une
machine souple, démarrant aisément en tous lieux,
pouvant rouler & allure réduite (sans risque de caler
le moteur) et pouvant monter toutes les chles sans
difficulte, & munir la motocyclette d'un changement
de vilesse.

Comme nous l'avons signalé tout & Theure, le
changement de vitesse ¢st un mécanisme permettant
au conducteur de faire varier en marche la démulti-
plication entre le moteur ¢t les rounes motrices.

"On congoit aisément maintenant, aprés exposé
que nous venons de faire, T'utilité d’un tel mécanisme
et P'avantage considérable qu’il procure : il permet en
effet de laisser tourner presque toujours le moteur a sa
vitesse de régime, ¢’est-a-dire dans les meilleures con-
ditions, au point de vue du rendement surtout, méme
si la motocyclette roule & faible vitesse, 4 la montée
d'une cote par exemple, ou pour la traversée d'une
agglomération encombrée. Pour cela, le conducteur
choisit un rapport de démultiplication approprié tel
qua un nombre N de tours du moteur corresponde
un nombre n, beaueoup plus petit, de tours de la roue
motrice. Au contraire, lorsqu’on veut rouler & grande
vitesse, en terrain plat, on choisit un rapport de
démultiplication pour lequel, le moteur touinant
toujours & N tours, Ia roue motrice fasse n’ tours
pendant le méme temps, n’ étant bien entendu, plus
grand que n.

Dans le premier cas on est, par exemple, en « pre-
miere ou en dewrieme pilesse », tandis que dans le
second cas, on est en lroisiéme (si le changement. de
vitesse est A trois vitesses).

Mais, nous le répétons, sile moteur est bien construit
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et s'il est souple, on peut, au moins momentanément,
marcher plus vite en deuxiéme quen troisiéme, cn
faisant tourner le moteur aussi vite que possible dans
le premier ca

5, of en le ralentissant antant que faire
se pourra (par ¢tranglementdel’admission), sans caler,
dans le second cas.

Les variations de deémultiplication sont obtenues
dans les motocycletfes au moyen de méecanismes
appartenant & deux types bien distinets :

I. — Par poulies extensibles et courroie ;
II. — Par engrenages,

Ce second type de changement de vitesse comprend
lui-méme deux variétés

«) Par train baladeur;

by Par engrenages epicycloidaux,

Nous allons examiner dans cet ordre chacun de ces
types d’appareils.

I. =~ Changemenis de vitesse par courroie
et poulies extensibles.

Ce systéme est le plus simple, mais il ne permet pas
d’'obtenir un trés grand écart entre les rapports
extrémes de démultiplication.

IEn substance, un fel mécanisme comprend : une
poulie calée sur Varbre du moteur, une poulie calée sur
la roue motrice ¢t une courroie transmettant le
mouvement de fa premicre poulie & la seconde, comme
dans la machine sans changement de wvitesse, mais
avee cette dif
de telle maniére que Pon puisse en faire varier le

rence que les poulies sont construites

diamétre utile (¢’est-a-dire le diameétre de la circon-
14
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ference sur laquelle s’applique la courroic), ce qui
entraine, évidemment, une variation de la démulti-
plication,

Les poulies extensibles sont, en principe, couns-
fruites comme le montre schématiquement la fi-
gure 126 : les joues 1 et 2, au lien defaire corps, comme

Fra. 126, —— Schéma de poulie extensible pour changement de
vitesse, dans les deux positions extrémes,

1, 2, joues mobiles de la poulis. — €, courrcie de fransmission,

dans une poulie ordinaire, peuvent s’eloigner ou se
rapprocher U'une de 'autre, ces joues étant, toutefois,
reli¢es de maniére & Loujours tourner ensemble. Lors-
que les joues sont aussi rapprochées que possible
(figure de gauche), Ia courroie C ne peut pas s’en-
gager profondément dans la gorge formée par les
deux joues ot la circonférence sur laquelle elle
s’applique a le rayon maximum ; au contraire, lors-
que les joues sont écartées (figure de. droite), la cour-
roie s’engage plus profondément et s’applique par
conséquent sur une circonférence de rayon meindre.
La courreie a généralement une section trapézoidale :
elle a ainsi une meilleure adhérence et sa lorme cor-
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respond 2 celle de Uespace laisse entre elles par les
joues de la poulie.

Dans la pratique, 'une des joues est fixe, tandis
que T'autre peut étre déplacée par un mécanisme
approprié.

L’emploi l¢ plus simple de ce genre de poulies
consiste & en montler une sur 'arbre moteur, la poulie
fixée sur la roue arriére étant du systéme ordinaire.
Mais dans ce cas, on ne réalise pas, & proprement
parler, un changement de vitesse, car le changement
de démultiplication ne peut se faire que sur la moto-
eyclette arrétée. Cette application simple de Ia poulie
extensible fournit donc sculement un moyen de
faire varier la démultiplication pour une utilisation
particuliere de la wmachine, par exemple suivant
qu'elle est, ou non, combinée avec un side-car, ou
encore suivant que la région que 'on va parcourir
est plus ou moins accidentée. '

11 va sans dire que la tension normale de la courroie
doit étre rétablie aprés chaque changement de dia-
metre de la poulie extensible, cette opération se
faisant, en général, trés simplement au moyen d’un
dispositif de tendeur prévu par le constructeur.

Pour réaliser un véritable changement de vitesse
par poulies extensibles, pouvant éfre actionné en
marche, il faut que la poulie motrice ct celle qui est
tixée sur la roue arriére soient toutes deux extensibles,
une liaison étant établie enlre ces deux poulies de
telle maniére qu'a toute réduction du diameétre de
'une des poulies corresponde une augmentation
équivalente du diameétre de 'autre et inversement.
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A titre dexemple de ce genre de changement de
vitesse, nous décrivons celui, bien connu, des moto-
cyclettes Rudge Muiti.

La figure 127 montre, en coupe parPaxe, 'ensemble

' Fre. 127, — Changement de vitesse Rudge Mulli, Coupe par axe
de la poulle motrice,

Légende, — 1, joue fixe ds la poulie, — 2, joue mobile, — 3, plateau &
eames.

de Ia poulie motrice, avec son mecamsme, et de l’em~
brayage (dont nous parlerons plus loin) ; la figure128
représente la méme poulie vue de face, avec le carter
du moteur. La joue 1 est fixe, tandis que la joue 2
peut se rapprocher ou s'¢loigner de la premiére sous

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE CHANGEMENT DIE VITESSE 213

Taction d'un plateau 4 cames 3 que la figure 129
montre a part, vu en perspective ; ce plateau se pro-
longe par un levier de commande 4.

La roue arricre est ¢lablie comme le monlre la
figure 130 : I'une des joues de la poulie, la joue fixe 5,

Fig: 128. -— Changement de vitesse Rudge Mulii, Vue de [ace de
la poulie motrice, avec le carter du moleur.

est relice par les rayons 6 au moyeu 7 le long duguel
peut glisser (tout en tournant avec lui, Ia liaison étant
assurée & la fois par les rayons et par un systéme de
tenons d’entrainement qui s’engagent et coulissent
dans des fentes du moyeu) un faux-moyeu ou douille 8
reli¢ par les rayons 9 & I'autre joue 10 de la poulie.
Le faux-moyeu 8 est-relié par une tringle 11 (voir
figure 128) au mécanisme de commande de la poulie
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motrice ; lorsqu’on agit sur le levier de changement
de vitesse 4 (fig. 129), par exemple, pour réduire
le diametre de la poulie 1-2 (fig. 127), le mou-
vement transmis par la tringle 11
@ détermine une augmentation cor-
| respondante du diamétre de la
pouliec 5-10, et inversement. Un
ressort de rappel tend a toujours
rapprocher les joues 5 et 10,

On a donc réalise ainsi un chan-
gement de vitesse trés efficace,
d’une manceuvre trés facile, et qui
offre Vavantage de permettre 1'oh~
tention d'un trés grand nombre
de rapports de démultiplication.
La wariation des diametres des
deux poulies se faisant simultané-
ment et en sens inverse, la tension
de la courroie reste constante dans
tous les cas.

126, o Blatoaii Cette ’[.-Ol']Si(nl peut, d’ailleurs,
a cames (3) et le-  étre modifice, en marche, par le
vier de commande .
(4)du changement  passager du side-car, au moyen
S oo Budoe o 1o manette 12 (figures 130
et 131) : en vissant cette ma-
nette, on fail osciller, dans le sens de la fleche f
(figure 130}, le levier coudé qui commande les varia~
tions de diametre de la poulie 5-10; par ce mouve-
ment, le-levier rapproche les deux joues de la poulie
dont le diameétre est ainsi angmenté : la courroie se
trotive tendue sans que Uon ait eu besoin de la dé-
monter el de la raccourcir.
Ce dispositif simple permet de faire varier la ten-

-
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sion de Ia courroie suivant les conditions de marche

i, 130, — Changement de vilesse Rudge Mulli. Coupe par 'axe
de la roue arriere de la motocycletie (demi-coupe).

Légende, — 5, joue fixe de la poulie. —— 6, rayons reliant cette joue au
moyett. — 7, moyeu. — 8, faux-moyeu. — 9, rayons reliant la joue mobile
de Ia poulie au faux-moyeu. 10, joue mobile de la poulie, — 12, manette
de réglage de'la tension de la courroie, — 13, levier coudé, — 14, joue du
faux-moyeu,

de la motocyclette : il est bon de tendre davantage
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la courroie pour grimper une cdté que pour marcher
cn palier.

Fras 1310 — Changement de vitesse Rudge Mul'i.— Détail du dis-
positil de réglage de l1a tension de la courroie,

Le changement de vitesse Phillipson offre la parti-
culariteé assez notable d’8tre aulomatique @ la joue
mobile de la poulic est deplacée dun cété ou de
I'autre sous I'action d'un régulateur : lorsque la
motocyelette rencontre une cote, le régulateur agit
de maniere & augmenter la demultiplication, et d'au-
tant plus que la cote est plus forfe. Inversement,
quand la résistance diminue parce que la machine
arrive en palicr, le régulateur provoque automatique-
ment la reduction de la démulliplication.

I, — Changements de vitesse par éhﬁemg’es.
ay Changements de vitesses par train baladeur. —
Les changements de vitesse de ce type sont les plus
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répandus. Le principe de ces mécanisme est le suivant,

Un arbre dit arbre primaire recoit le mouvement
du moteur, généralement par Vintermeédiaire de
Pembrayage, dont nous parlerons plus loin. Suar
cel arbre, est monté un frain baladenr primaire com-
prenant autant de pignons que le changement de vites-
ses doit donmer de démultiplications ou « vitesses »
différentes. Ces pignons font corps avec un- manchon
pouvant glisser le long de Uarbre primaire, mais sans
cesser d'en étre solidaire : ce résullal est généralement
obtenu en donnant 4 Uarbre une section carrée dans
la partie le long de laquelle glisse le train baladeur,
le- manchon de ce dernier étant, bien entendu, percé
dans toute sa longueur, d'un trou de méme section.

Un deuxieme arbre, paralléle au premier (arbre
secondaire), porte, calés sur lui, des pignons en
nombre ¢gal & celui des pignons du haladeur ™.

Au moyen d'un organe commandé par le levier de
changement de vifesse, on peut amener en prise, &
volonté, 1'un des pignons du train baladeuravecl'un
des pignons de larbre sccondaire. Le mouvement
de l'arbre primaire est alors transmis & Parbre
secondaire (puisque, comme nous lavons vu, le
baladcur tourne toujours avec larbre primaire,
quelle que soit la position qu'il occupe sur lui),
mais les rapports des vitesses de rotation des deux
arbres sont différents dans les deux cas. 1 suffit de
relier 'arbre secondaire & la roue motrice de la moto-
cyclette, par exemple au moyen d’une courroie (ou

1. Lorsque le véhicule auquel est desting le changement de vitesse
doit pouvoir rouler en marche arriére, un jeu spécial de pignons est
préva 2 cet effel ; mais nous n’aurons pas & nous préoceuper.ici de ce
mécanisme spéeial, non employé sur les motocyclettes.
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d'une chafne) passant sur une poulie (ou une roue de
chaine) calée sur le prolongement de 'arbre secondaire
et surune autre poulie (ou roue de chaine) solidaire
de la roue motrice, pour réaliser le changement de
vitesse cherché,

Mais c'est Ia
seulement e
principe du
changement de
vitesse par
train baladeur.
Dans la prali-
que, ce méca-
nisme est géné-
ralement ¢tabli
d'une - maniére
3 2 T un  peu diffé-
Fi1a. 132, — Coupe horizontale schématique ) i ' .

d'un changement de vitesse par train Tellbe, et que Ia

bhaladeur, & irois vitesses, dont une en E, >0 B
prise directe. : figure 132 re-

Légende, — 1, 2, pighons du train baladeur. 1)1"{'80.11“} sché-
— 1, 2', roues dentées de U'arbre gecondai .
3 s totijours matiquement
Liarbre  se-

premier trongon de 1
secondaire. — 1, frongon canne

primai le long duquel se déplace le train intdaire farhra
baladeur. -—— A, A, clabotage de prise directe, condaire (‘H]‘)“‘

on de chaine recevant l'effort moteur.  inférieur de la
T: on de ¢ e transmettant Ueffort & la .
rous motrice de la moiocyciette, h&.{LU‘G) p(ll‘tt’,

comme dans le
type précédent, des roues dentées 17 et 27 calées
sur Iui et dont le nombre correspond & celui des
rapports de démultiplication que doit donner l'ap-
pareil (deux dans Vexemple de la figure) *; sur cet
1. Bien quece changement de wvilesses ne compeorte que deux
paires de roues deniées (1-17 et 2-27), il permet d’obtenir trois rap-
ports. de démultiplication ou « vitesses » différents, la troisidme
vitesse élant « en prise direcle », comme nous Iexpliquons plus loin.,
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arbre est en outre, calée une rouve 3’ qui engréne tou-
jours avec la roue 3% calée sur Parbre primaire.

L arbre primaire est en deux parties montées dans le
prolongement 'une de I'autre, mais pouvant tourner
d'une maniére indépendante. Sur 'une des parties
(cannelee) decet arbre peut se déplacer le train bala-
deur ; comme dans le cas précédent, le montage du
train baladeur sur 'arbre est fait de telle maniére
que le baladeur puisse se déplacer le long de I'arbre,
mais non tourner sur lui. Ce résultalt est obtenu
ici en ménageant des cannelures de forme correspon-
dante sur I'arbre et dans le train baladeur.

La roue de chaine B est calée sur le premier tron-
con de l'arbre primaire, c’est-d-dire sur la partie
de cet arbre qui ne porte pas le baladeur. Sur cette
roue passe une chaine qui transmet 4 l'arbre pri-
maire Veffort du moteur. (Il va de soi que la Toue B
peut étre remplacée par une poulie recevant une
courroie de transmission).

Ce mécanisme fonctionne de la maniére suivante :

Le moteur fait tourner, comme nous venons de
lindiquer, le premier troncon de l'arbre primaire
et celui-ci communique son mouvement 4 l'arbre
secondaire au moyen des roues 3 et 3’ qui sont
toujours en prise. Lorsque le baladeur occupe la
position de la figure 132 (correspondant a la position
« point mort » du levier de changement de vitesse),
aucun des pignons du train baladeur n’étant en prise
avec les roues calées sur 'arbre secondaire, le train
baladeur n’est pas entrainé et l'arbre secondaire
tourne, par conséquent, 4 vide., En d’autres termes,
lorsque le train baladeur est dans cette position,
le-moteur peut tourner sans entrainer la roue de
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chaine € (ou la poulie) calée sur le troncon cannelé
de Yarbre secondaire.

Si nous déplacons maiitenant le train baladeur,
au moyen du levier de changement de vitesse, de

Fre, 133, — Changement de vitesse des motocyclettes Indian avee
moteur & deax eylindres en 'V (trois vitesses),

Légende, — A, B, clabotage de prise directe. — O, arbre seconda.ire. s
1,86, engranag’es toujours en prise pour la commande de. Tarbre secondaire.
— 2, 4, pignons du train baladeur, — 5, 6, rones dentées calées sur I'arbre
secondaire,

. Premiére vilesse (on petite vitesse) : lgrenages 4 ¢b B en prise ;

Dewriéme vitesse (ou vitesse intermédiaire) @ engrenages 2 eb 3 en prise

Trofgiéme vitesse {ou grande vitesse ep prise directe) - éléments A et B
du clabotage en prise.

CVoir figure 132).

. La figure montre les orgnnes dans la paaitltm correspondant au point mort,

maniére a faire engrener le pignon 2 dudit train
‘baladeur avec la roue 2' calée sur I'arhre secondaire,
il est évident que nous allons faire tourner le train
baladeur (et par cornséquent aussi le tromgon
‘d’arbre primaire qui le porte, avec la poulie ou la
roue de chaine par I'intermédiaire desquelles I'effort
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moteur est transmis & la roue de la motocyclette) :
en effet, comme on le voit sur le schéma de la
figure 132, le premier froncon de Parbre primaire
commandé par le moteur entraine avee lui la roue 3
qui engréne avec la roue 3’ solidaire de arbre secon-
daire et fait, par suite, tourner ce dernier. Dans son
mouvement, 'arbre secondaire entraine le train bala-~
deur dont le pignon 2 est en prise avec la roue 2';
le pignon 2 fait tourner le train baladeur et, avec
Iui, le deuxiéme
troncon de l'ar-
bre primaire
dont il est soli-
daire.

Dans la posi-
tion du train ba-
ladeur que nous
venons de consi=
dérer, les engre-
nages de deuxie-

me vitesse sont Fre. 134. == Changement de vitesse des
. . - motocyclettes légéres Indian (avec mo-
en prise et la vi« teur & deux cylindres opposés).

tesse du deuxieé-
me troncon de 'arbre primaire est réduite, par rap-
port & celle du premier troncon dudit arbre (égale &
la vitesse de rotation du moteur), dans un rapport
qui dépend de celui des engrenages 3 et 3, 2 et 27,
Si les roues 3 et 3 avaient le méme diamétre, la
réduction de vitesse dépendrait du rapport des en-
grenages 2 et 27 seuls.

Le changement de vitesse qui vient d’étre décrit
comporte un dispositif permettant d’obtenir en
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« prise directe » un troisieme rapport de démultipli-
cation (ou vitesse). Ce dispositil consiste en un
« clabotage » ou accouplement a griffes dont 'un des
éléments (A7) foit partie du premier troncon de 'arbre
primaire, tandis que autre (A) fait corps avec le
train baladeur solidaire du deuxiéme troncon dudit
arbre. Lorsqu’on met en prise 'un ou Pautre ces
deux éléments de Daccouplement, Varbre primaire

Fig, 135, — Changement de vitesse Humber, & trois vilesses.

tout entier, et par suite le pignon (ou poulie) C se
trouve entrainé directement par le moteur.

Les figures 133 a 136 wontrent, par quatre
exemples de changements de vitesse de motocyclette,
commment on réalise, dans la pratique, le mécanisme
dont nous venons de donner la description schéma-
tique.

Les changements de vitesse Indian et Humber
(figures 133 4 135) sont basés sur Je méme principe
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que le changement de vitesse schématique de la
figure - 132; le changement de vitesse Triumph,
dont la figure 136 montre le détail des engrenages,
présente une disposition particuliére. (Changement
de vitesse a engrenages loujours en prise),

[F16. 136, Changement de vitesse Trinmph, sans Ia boite (Voir
le téxte)

L’arbre primaire (arbre du haut de la figure)
comporte dans sa partie médiane six clavettes
longitudinales prises dans la. masse ; le pignon cen-
tral présente des encoches correspondantes. : il tourne
par conséquent toujours avee 'arbre tout en pou-
rant glisser librement le long de ce dernier. La roue
dentée de gauche (surle moyeu de laquelle est vissée
la poulie de commande) et le petit pignon de droite
tournent fous sur 'arbre.

Sur Parbre secondaire (arbre du bas de la figure)
sont montcées trois Toues dentées; celle du milieu,
reliée. au pignon. central coulissant de Iarbre pri-
maire par une plague en forme de double fourche,
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se déplace en méme temps que ledit pignon le long
de I'arbre ; ce pignon et cette roue forment done un
baladeur.

Tous ees engrentges sont constamment en prise ;
les diverses vitesses {au nombre de troisy sont obte-
nues en rendant sclidaires les uns des autres cer-
tains des pignons (par déplacement d’un cdté ou de
Paulre des deux pignons meédians) an moyen d’ac-
couplements & grifles disposés sur les faces de ces
pignons et que le dessin montre clairement,

En premiére vitesse, les pignong baladeurs sont
deplacés vers la droite ;

En deuxiéme vitesse, les pignons baladeurs sont
amenés dans la position médiane ; ,

En troisicme vitesse, les pignons baladeurs sont
déplacés & fond vers la gauche.

(Voir au chapitre XIIT, la description du change-
ment de vitesse B, 3. AL).

by Changements de vitesse par engrenages épi-
eyeloidaux, — Ces mécanismes sont fondés sur un
prineipe tout a fait différent (qui trouve égalenent
son application dans le différentiel des voitures auto-
mobiles).

La figure 137 montre schématiquement la dlsp0~
sition d'un systéme épicyveloidal & roues droites.
Le pignon P est calé sur 'arbre A, qui est Uarbre
moteur ; avee le pignon P engrénent les pignons p, p,
(dite pignons safellites) qui peuvent rouler sur lui, et
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qui sont fous surleurs aXes g reliées par une traverse
{ & une douille D tournant folle sur Varbre A ; enfin,
les pignons p , p engrénent ¢galement
couronne den-
tée C taillée a
Vintérieur  du
tambour T soli-
daire de lar-
hre B.

Le fonclion-
nement de ce
meéecanisme est le
suivant :

Sila couronne
C est laissée
libre, lorsque

avec la

i, 137, —
vitesse épicycloidal, vu de face et en
coupe par axe. :

Schéma de changement de

Légende. — A, arbre moteur. — B, arbre dn
tambour, — P, pignon calé sur 1"arbre moteur.
— T, tambour solidaire de I'arbre récepteur. —
C, couronne taillée a UVintérienr du tambour. —
7, Dignons satellites engrenant avee le pi-

I'arbre A tourne,
latraverselreste
immobile (et par
conséquent la

gnon P et avec la eouronne C, — g, axes des
pignons satellites (fous sur leurs axes), —
f, traverse (ou cage). — D, douille supportant
la cage ¢, folle sur Parbre A, et formant arbre
récepteur.

douille I également) ; les pignons p tournent sur
leurs axes en entrainant la couronne dentée. La roue
motrice de la machine, a laquelle il s’agit de trans-
mettre le mouvement, étant reliée & la douille D, elle
reste immobile et le systéme fonctionne en roue
libre.

Si nous immobilisons la couronne C, par exemple
en freinant le tambour T, la traverse { se trouve en-
trainée dans un mouvement de rotation, car le pignon
central moteur fait tourner les pignons p qui roulent
a lUintérieur de la couronne dentée C fixe : 1a douille D
tourne done, et avec elle la rouc motrice de la ma-
chine. Or, on constate (et on démontre en mécanique)

15
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que la douille 1) tourne & la demi-vifesse de Varbre
moteur A. Nous avons done 14 un moyen simple de
réaliser un changement de vitesse donnant deux
démultiplications dans le rapport de 2 4 1 : pour la
grande vitesse, il suffit de {ransmettre directement

s

. JmE

ey
o ¢
il
I
Fia. 138. — Coupe schématique d'un moyeu & changement de

vitesse,

Légende. A, arbre moteur. — B, B’, pignons calés sur 'arbre moteur.
— , ¢, train épicycloidal engrenant avec le pignon B. — ¢, (¥, train
épicyeloidal engrenant avee le pignon B'. — D, 1, dents fraisées autour
A moyen, — B, moyeu. — I, F', freins. ~- &, cone d’'embrayage pour la
prise directe, — H, ressort d'embrayage.

a4 la roue motrice le mouvement de Uarhre A, la
couronne C étant laissée libre ; pour la petite vitesse,
on freine le tambour T et I'effort moteur est recueilli
sur la douille D.

Ce mécanisme offre 'avantage de pouvoir étre
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réalis¢ avee un encombrement trés réduit, ce qui
permet de le loger dans Ie moyen de la roue motrice.

La figure 138 veprésente schématiquement un
exemple de moyeu 4 changement de vitesse cons-
truit d’aprés ce principe.

Ce moyeu denne deux vitesses démultipliées, et
une vitesse en prise directe, de la maniére suivante :

Les pignons B et B, calés sur Parbre moteur A,
entrainent les trains satellites C-C et C-C/, respecti-
vement, 'qui donnent deux vitesses réduites diffé-
rentes, lorsqu’on freine, au moyen des freins I ou I,
Pune ou Vautre des boites (indiquées sur la figure
par un gros trait noir) dans lesquelles sont montés
les trains épicycloidaux en question. On remarquera
que les pignons C (ou ) se prolongent, vers I'inté-
rieur du moyeu, par une partie qui engréne avec
une couronne dentée (D ou D') taillée sur le moyeu E.
C'est ce moyen qui constitue, bien entendu, "organe
récepteur du systéme.

Lorsque les deux freins sont desserrés (position
de la figure) le systéme est débrayé et il ne se pro-
duit aucun entrafnement;

En serrant I'un des freins, on obtient entraine-
ment du moyeu en premicre oun en deuxidme vitesse ;

En laissant les freins desserrés, mais en appliquant
le cone femelle d’embrayage G (calé sur Darbre
moteur A) sur le ¢éne méle, on obtient la troisiéme
vitesse, en prise directe.

ES

Changement de vilesse Scoff. — Les figures 139
a 143 montrent Uensemble et les détails d'un chan-
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gement de vitesse & deux vifesses, trés simple, et
d'un systéme différent de ceux que nous avons décrits
jusquiici. Cet appareil est place entre le moteur et
le moyeu de la roue
arriére (organe 6 de la
figure 120).

Le tambour ou
moyeu A (figure 139)
porte une roue de
chaine B sur laquelle
Fre, 139, — Changement de vitesse passe une chaine
Scott, & deux vitesses. (chaine 4 de la  fi-
Légende. - o it ™™ gure 120) transmettant

de commande. — 0. galets  jo moyvement 4 la roue
arriéere de la motoey-

clette. Dans ce tambour est logé un bloc de poussée
monté sur billes et articulé, au moyen de vis passant
dans des fenétres du tambour, sur un anneau de
commande C (fig. 139
et 142); grice a4 ce
montage, on peut, en
agissant sur la tringle
D, déplacer en avant
ou en arriére 'anneau C
pendant la rotation du

s

- . " Fra, 140, — Pédale de eommande
tﬂl_ll})()l]l. du changement de vitesse Scoll.
Le mouvement de la Tégende, — a, petite vitesse. —
&, grande vitesse. — E, F, tambours

tl’iﬂgl@ est oblenu au femelle et mile filetés & pas rapide.
moyen. de la pédale

oscillanfe de commande du changement de vitesse
que montre la figure 140 et que 'on voit en 2 sur
la figure 120; celte pédale est solidaire du tambour E,
fileté intérieurement 4 pas rapide, et se vissant
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sur le tambour F fixé sur le cadre de la motocyclette,
a droite.

De chaque coté du tambour A est monté sur billes
un tambour G en acier dur ;
(figure 141) maintenu par une
bague vissée.

Le tambour G de petite
vitesse porte unc grande roue’
de chaine, tandis que celui
de grande vitesse porte une
roue de chaine de plus petit
diameétre. Sur ces roues pas- .
sent des chaines (5 et b de e Viesse scort Betent
Ia figure 120) qui leur trans-
mettent constamment le mouvement du moteur;
ces deux roues tournent donec toujours, pendant la
marche du moteur, mais & des vitesses dilférentes.

A Tintérieur de chacun des tambours G est dis-
posée une bague elastique I
fendue, en acier (figure 142).
Les bords de la fente de ces
bagues sont taillés de maniére
4 former une fente & section
trapézoidale N (figure 142);
ces bagues sont entrainées
. dans le mouvement de rota-
e sonangement  tion du tambour ou moyeu A

par Panneau de commande C
qui porte d'un ¢6té un tenon s’engageant dans une
encoche de chacune des bagues H ; du cdté opposé,
Panneau C porte une paire de galets (O, figures 142
et 143) qui reposent normalement dans la fente de
chacune des bagues H.
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Les bagues 11 peuvent &tre épanouies par le dé-
placement de l'annean € d’un cbté ou de Pautre
ayant pour effet de faire pénétrer I'un des galets O
entre les bords de la fente N de la bague correspon-
dante ‘et, par conséquent, d’¢carter lesdits bords,
La_bague se trouve ainsi serrée contre la surface
interne de celui du tambour G qui Uentoure.

Voici comment fonctionne ce changement de vi-
tesse © _

Lorsque P'anneau € est dans la position moyenne
ou neutre, aucune des bagues H n'est épanouie
et les deux bagues tournent librement, sans venir
en contact avec les tambours G. . o
Au moment ol I'on

met en marche le mo-
teur, le tambour ou
moyeu A est immobile,
avee la roue arriere de
la motocyclette, mais
les tambours G tour-
nent, & des vitesses dif-
férentes, entrainés par
le moteur (par linter-
médiaire des chaines 5
et 5 de la figure 120).

F1g. 143, — Changement de vilesse

Scott va par bout, du coté de SiTon appuie sur la
la commande. - pédale en a (figure 140)

) _ " vers arriére, on pro-
voque le déplacement de Panncau C vers celle des
bagues Tl logée & lintérieur du tambour G de
petite vitesse; cetie bague s'ouvre et vient pro-
gressivement en contact avee la surface interne
du tambour G correspondant ; ce tambour est ainsi
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rendu solidaire du moyeu A qui est alors entrainé
a la vitesse de G et qui 4 son tour commande la
roue motrice de la motocyclette par I'intermédiaire
de la chaine 4 (figure 120). Pendant ce temps,
Pautre tambour G tourne fou sur le moyeu A.

Si on appuie sur la pédale en b, sur l'avant,
on déplace l'anneau C en sens inverse, ce qui a
pour effet de débrayer la premiére bague I de son
tambour et d’amener en prise, de la méme maniére,
Pautre bague avec le tambour G de grande vitesse.
La roue motrice de la machine se trouve alors
commandée 4 la grande vitesse.

La pédale est maintenue dans chaque position
par un dispositif d’enclenchement automatique,
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CHAPITRE [VIILI

LE CADRE, LES FOURCHES ELASTIQUES
ET LA SUSPENSION

Le Cadre.

Dans une motocyelette, le cadre est 1'équivalent
du chéssis d'une voiture automobile : ¢’est, en quelque

Fir. 144, — Cadre type de motocyclette,
Légende. — 1, tube supérieur. — 2, tube oblique. —— 3, tube de douille

de direction. 4, tube diagonal. — 5, tube entretoise. — 6, haubans, —
7, fourche arriére. — @, raccord supérieur de douille. — b, raccord de selle,
— ¢, douille de pédalier.

sorte, le squelette de la machine, auquel sont fixés

les divers organes que nous avons décrits au cours
des chapitres précédents.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



234 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Le cadre des premieéres motocyclettes ne différait
de celui des bicyclettes ‘que par le fait qu'il était

45, — Antre cadre de motoecyclefte. (Les chiffres el letlics
signent les mémes parties que sur la figure 144.)

renforcé ; ce cadre était parfois ouvert a la partie
inférieure (voir figure 144), le carter du moteur ser-
vant alors 4 le compléter dans cette partie,

6 é S

Fig, 146. ~ Auire cadre de motocyclette.

Dans d’autres machines, le cadre était fermé a la
partie inférieure, les tubes étant convenablement
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courbés de maniére a former une sorte de hercean
de support pour le moteur (figure 145).

D¢ nombreux constructeurs ont conserveé pour les
adres de leurs motoeyclettes des formes analogues
a celles que nous venons de décrire : il en est ainsi,
notamment, de la motocyclette IF. N. quatre eylin-
dres, dont la figure 146 montre le cadre, de forme 4 la
fois simple et trés rationnelle.

Citons encore, parmi les machines comportant un
cadre de forme analogue & ceux des types précédents,

Fig, 147. - Cadre de motocycletie Rudge Mulil,

les motocyclettes Rudge Multi 3 1f2 chevaux (fi-
gure 147) et P. et M. de méme puissance (voir figure
149, page 237).

D'une maniére - générale, les motocyclettes mo-
dernes se distinguent des anciens modeles, au point
de vue de la disposition et de organisation générales,
par un abaissement trés marqué du niveau de la
selle. Cette différence apparait clairement sil’on com-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



236 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Motocyclette ancien modéle (1907).

Fig. 148.
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238 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

pare les figures 145 et 149 représentant, la premiére
une motocyclette de modéle courant il y a une
quinzaine d’années, la seconde une machine moderne.

Cet abaissement du siége, particulierement favo-
rable a la stabilité de la machine (d’autant plus que,
dans son ensemble, la machine est élablic de maniére
a en abaisser le centre de gravité), ainsi qu’a la
commedite et a la sécurité de la conduite, a été
réaliseé el aceentué par un trés grand nombre de
constructeurs en modifiant Ia forme du tube supé-
rieur du cadre dont Vextrémité arriere est recourbée
vers le bas. La figure 150 montre un exemple de cette

Fra. 150. = Cadre de la motocyeclette Sunbequ 3 1 /2 HP.

disposition extrémement répandue aujourd’hui, puis-
qu'elle est adoptée, parmi tant d’autres, par les
maisons Sunbeam, . Triumph, Hazlewood, Indian,
B. A, T., Norlon, etc., ete.

Dans certaines machines, le tube supérienr du
cadre, tout en ayant son extrémité arriére recourbée
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vers le bas, a son extrémité avant recourbée vers le
haut, pour venir se raccorder au tube-douille de la

Fra. 151, = Cadre de la motocyvelette Molosacoche.

fourche. La figure 151 montre cette forme de cadre,
adoptée par de trés nombreux constructenrs, parmi

Fia, 152, — Cadre de la motocyclette Scolf.

lesqquels nous citerens @ la Molosacoche, Royal-
Enfield, B. S. A., Dougluas, etc., ete.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



240 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

Enfin, d’autres constructeurs ont établi des cadres
différant nettement des types précédents. L'un des
plus curieux est celui de la motocyclelie Scofl
(figure 112).

Fra. 153, — Cadre de la motocyclette 4. B. C.

La moto A. B, C. est montée avec un cadre de
conception particulierement originale (figure 153),
robuste, léger et trés bas.

Le cadre des motocyclettes est toujours compléte
aujourd’hui par un porfe-bagages disposé au-dessus
de la roue arriére (que I'on voit sur les figures 149
et 153) et par un supporf permettant a Ia machine de
se mainteniren équilibre, au repos, lorsqu’elle n’est pas
combinée avec un sidecar. Le support pivote générele-
ment autour de 'axe de la roue arriére, comme dans
les cadres des figures 149 et 151, mais il peut aussi,
comme dans la moto A. B. C., éire placé en avant de
ladite roue, au-dessous de la boite de changement de
vitesse.

Le guidon, quisert & diriger la machine et 4 suppor-
ter des maneltes de frein, de réglage d’air, ’avance a
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Pallumage, ne différe que par sa forme de celui des
bicyclettes ; il est toujours de forme trés allongée
pour que le conducteur puisse tenir commodément
en main les poignées en restant assis droit sur sa selle,

Frg. 155, — Guidon de motocy-
elette Seoft.

Fi6. 154, — Guidon de meto B. S. 4. Légende. — 1, manette de gaz, —
2, manette de réglage de 'air. — 3, poi-
gnée de frein, — 4, manette d’avance
a Fallumags. — 5, interrupteur d'allu-

mage, — 8§, manetie de décompresseur;

Les figures 154 et 155 montrent deux types courants
de guidons de motocycletle. (Voir aussi figure 193,
page 286).

Des garde-boue entourent la partie des roues
située du cote du conducteur afin d’abriter celui-ci des
projections de boue el, autant que possible, de la
poussiére ; le garde-boue avant, notamment, doit
comporter des joues, comme on le voit sur la fi-
gure 149. (Voir aussi figures 207 a 209, pages 514
a 319.

La maison Sunbeam a compléte sur certaines de
ses machines (voir figure 156) la protection du moto-
cycliste par de larges garde-boue latéraux, dont I'ef-
ficacité est parfaite.

16
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Le méme résultat est obtenu dans les motocy-
clettes A. B. C., par une plaque de protection,
visible sur la
fig. 153, située
en avant et en
dessous du mo-
teur; cette pla-
que protege
complétement le
moteur, la boite
de vitesse et les
jambes du con-
ducteur : le con-
ducteur n’a plus
a4 craindre au-
cune projection
de boue. Un pas-
sage d’air & vo-
lets pratiqué de-
vant les cylin-
dres procure
I'air propre et
frais nécessaire
au - refroidisse-
ment du mo-
teur.

Enfin des re-
Fi1g. 156. ~— Motocyclette Sunbeam 8 HP. pose-pieds com-
;\{‘;Ltlgn;'l]iml’avnnt, montrant les garde-boue pl('*[’cnt le cadre
dans toutes les

motocyclettes modernes ;- ce réle etait joué, dans
les anciennes machines, par les pédales dont elles
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étaient toujours munies (voir ligure 148), mais les
pédales ont été supprimées aujourd’hui, la mise en
marche se faisant au moyen d’un dispositil spéeial
(voir chapitre X1I). Dans quelques machines, lesrepose-
pieds sont analogues, comme forme, aux pédales,
mais la plupart des constructeurs ont adopté des
repose pieds trés longs, beaucoup plus agréables
et permettant une disposition particulierement com-
mode des pédales de frein ou de débrayage. (Voir,
par exemple, figure 149).

Les fourches élastiques.

La fourche avani des premicres motocyclettes
(nous ne nous occuperons ici que des fourches avant)
ne différait de celles des bicyclettes que par une
construction plus rebuste, mais les constructeurs ont
¢té amenés trés rapidement & étudier des fourches
spéciales caraclérisées par des dispositifs de renfor-
cement et par l'addition d’organes élastiques.

G'est que la rupture dune fourche avant, deéja
dangereuse dans une bicyclette, devient, dans une
moto, un accident d’une extréme gravite qu’il faut
éviter & tout prix. D’autre part, les chocs supportés
par la roue avant, bien qu’en partic amertis par le
pneumatique, sont néanmoins transmis au moto-
cycliste pour lequel ils constituent une cause notable
de fatigue. Les fourches élusliques ont été concues
pour éviter cet inconvénient et elles comportent des
dispositifs de ressorts destinés A amortir les chocs.

11 va sans dire que plus la motocyelette est puis-
sante et rapide et plus il est’ nécessaire de renforcer
la fourche avant.
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Nous allons montrer par quelques exeinples com-
ment sont réalisées dans la pratique les fourches ren-
foreées et ¢lasticques, -

1 La figure 157 montre la fourche

R Cavant des motocycletles Hégéres . N.
Flle se compose de deux four-
ches A ct B plactes I'une devant
-.’ Pautre : la fourche d’a-
W 3% vant A supporte la roue
dirvectrice, tandis que la
fourche d'arricre B, 4 Ia=
quelle on imprime le mou-
vement de direction par
le guidon, est as-
g semblée au cadre de
la machine. La liai-
son entre les deux
~ fourches est assurée,
4 la partie su~
périeure, par
deux sup=
ports d’atta=

. che 1 réunis
par la patte 2
et, & la”par--;

Fie, 157, —— Fourche
élastique F. N. an-
cien mod#le, :

.t1e inférieure, par deux ]umelles 3. _ _

La fourche d’avant A comprend deux tubes paraI~
Jéles 4 pénétrant dans deux antres tubes 5 et reposant
‘sur deux ressorts 6 logés & Vintérieur des tubes 5 et
formant amortisseurs. ' N

-

~ Une disposition analogue i celle que nous venons
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de décrire se retrouve dans les motoeyclettes Suofl,
Rudge, et P. ef M,

Fr6: 158, — Fourche élastique des motocyclettes B AT, -

 Dans de trés nombreux autres modeles de moto-
cyclettes, les ressorts amortisseurs de la fourche avant
sont apparents et disposés de maniéres trés diverses.
En voici quelques exemples : o o

Dans la motocyclette B. A. T., la roue avant n’est
pas montée sur la fourche elle-méme : comme le-
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montre la ligure 158, cette roue est montée a Pune
des extréemités d’un levier [ relié par les ressorts r
A da fourche renforeée /.

La fourche élas=
tique  Brampion
Biflex adoptéepar:
beaucoup de cons-
tructeurs anglais
(Sunbeam, Coven-
try-Lagle, Melro-
£ 159, — Tourche T.I]I(“I‘, C[’(‘.., {‘i(T.)
¢lastique des motoey- . .
clettes Motosacoche, p’dl‘[(.‘ 1a Toue, mais
elle est reliée au

tube - avant du
cadre, et par con-
séquentangnidon,
par une sorte de
parall¢logramme
articule compre-
nantdes ressorts
qui absorbent les
‘choes.

La fourche Mo-
losacoche  (figure
159) est analogue
4 la précédente.

Les motocyclel-
tes B. S, A. sont  Fie. 160. — Fourche élastique des moto

PO cyclettes B. S. A. (Canlilever spring
munies d une four- fork.)
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che élastique de
construction parti-
culiére (« Cantilever
spring fork ») que
montre la fig. 160
et dans laquelle les
ressorts sont dispo-
sés de maniére 4
renforcer la four-
che.

Voici maintenant
une fourche élas- . ) L
. . . Fre, 161, — TFourche élastique des
thuc qui  se dis- motocyclettes” A. B. C.
tingue nettement

des précéden-
tes: elle com-
porte en effet
un  ressort a
lames, sem-
blable aux res-
sorts de wvoi-
ture, au lieu
des ressorts &
boudin des mo-
déles que nous
venons de pas-
Ser en revue.
Lafigure 161
represente cet-

te fourche,
Fie: 162, — Fourche avant des. motocy- 5
clettes Indian. ¥" adoptée sur les
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motos A. B. C.: la fourche est suspendue sur un
ressort a lames longues dont Uextrémité épaisse est
fixée & un tube supportant 'axe avant, tandis que
PVextrémité minece glisse sur la base du tube de
direction. .

La fourche des motos fndian, que réprésente la
figure 162, utilise ¢galement un ressort & lames mais
monté en sens inverse de celui des motos 4. B, C.,
c'est-d-dire avec U'extrémité épaisse située du c6té du
tube de direction.

La Suspension.

Dans beaucoup de motoeyelettes, la suspension
n'est assurée que par les ressorfs sur lesquels est
montée la selle; cette snspension rudimentaire procure
au motocycliste un confort relatif dont il peut se
contenter 4 la rigueur avec une machine marchant a
allure assez faible, mais ce confort devient tout a fait
insuffisant pour des motocyelettes munies de moteurs
puissdants et capables de vitesses élevées. De plus,
comme on peut s'en rendre compte en jetant un coup
d’ceil sur la figure 148, dans une machine ainsi établie,
le mécanisme n'est en aucune manicére suspendu et
les pneumatiques seuls amortissent, dans une certaine
mesure, les chocs de la route, particuliérement nui-
sibles 4 la bonne conservation dudit mécanisme.

Pour remédier & ces défauts, on a prévu, dans un
grand nombre de motocyclettes modernes, des dis-
positifs de suspension aussi ingénieux qu’efficaces.
Nous en passerons quelques-uns en revue.

“Le cadre des motos B. A, T. (ligure 163) utilise
un fort ressort 4 boudin monté entre un tube 1 et le
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tube entretvise 2 ; la selle est montée sur le tube 3 ;
les marchepieds sont fixés au tube de selle et peuvent
piveter 4 Vavant. Lorsque le motocycliste est en selle,

~ 1)

Fre. 163, - Cadre de motocyeleltes B, A. T, avee dispositil de sus~
pension élastique.

Iensemble forme par le tube 3 et les marchepieds
s’abaisse sous Vaction de son poids, les biellettes 4
exercent une fraction sur le ressort H qui absorhe
toutes les vibrations ; la tension du ressort peut étre
facilement réglée suivant le poids du moteeycliste.

Les figures 164 et 165 montrent la suspension
adoptée par les maisons Indian et A. B. C., respec-
tivement. On remarquera que dans ces deux syste-
mes, le cadre est suspendu par des ressorts 4 lames
analogues 4 des ressorts de voiture ; ce systéme est
d'une remarquable eflicacite.

Dans la suspension Indian, les extrémités recour-
bées des ressorts sont reliées aux extrémilés de la
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fourche arriére f par une solide fourche verticale [ ;
Vextrémité avant de la fourche arriére peut pivoter
en a sur le cadre pro-
prement dit. L’extreé-
mité avant des ressorts
est fixée an cadre tan-
dis que leur extrémité
arriere est fixée 4 la
fourche verticale. La
roue arriére peul ainsi
monter ou descendre
dans son plan, an pas-
sage d'un obstacle de

Fia. 164, — Suspension arriére la I‘Ul.li(‘, sans que les
des motocyclettes A. B. C. an- .
glaises. secousses soient trans-

mises au motoecycliste.

La suspension A. B. C. présente une disposition
analogue & la
précédente,
mais elle offre
une particula-
rité, qui ap-
parait nette-
ment sur les
fig. 153 et 213:
les ressorts de
suspension
sont épais aux
deux  bouls,
minces au mi-
lieu et bhou-

lonnés rigide-
LA Fig. 165, — Suspension arriére des motoey-
ment- 4 leurs clettes Indian.
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extrémités avant au cadre principal et & leurs
extrémités arriére au porte-hbagages. Il ne peut done
se produire aucun frottement ni jeu, dans n'im-
porte quelles conditions. L’amplitude du mouve-
ment que peut effectuer le ressort arriére sous
I'action d’un choe est de 105 millimétres.

Comme nous 'avons vu précédemment, les four-
ches avant des motocyclettes Indian et A. B. C. com-
portent ¢galement une suspension par ressorts a
lames. Dans ces machines, le cadre tout entier se
trouve done suspendu de Ia maniére Ia plus heureuse
alavant comme a arriére : cette suspension apparait
dans son ensemble sur les figures 153, 208, 209 et 213.

Des suspensions par ressorts a lames & larriére
du cadre sont également appliquées dans les moto-
cyclettes Hobar!, Douglas, Raleigh.
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CHAPITRE 1X

LES ROUES ET LES PNEUMATIQUES

Les roues.

Les roues des motocycles sont, dans la presque
totalité des cas?, des roues métalliques 4 rayons tan-
gents analogues aux roues de bicyclette, mais plus
robustes, grice 4 la multiplication du nombre des
rayons.

La roue avanf tourne folle autour de son axe;
la figure 166 montre comment est organisé le moyeu
avant : P'axe 1 est serré par les écrous 2 dans la
fourche avant ou dans la partie de la fourche élas-
tique destinée a recevoir I'axe.

La roue arriére est selidaire de son axe sur lequel
est également calée la roue de chaine ou la poulie de
Ia courroie de commande. (Voir page 215, figure 130,
unn. exemple de moyeu arriére de motocyclette.)

1. Cerlaines motocycleties sont munies de roues métalligues
pleines ; telles sont, par exemple, les.motocyclettes Metro-Tyler
(voir figure 207) et Harley-Davidson.
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Dans certaines ma-
chines, des couronnes
de frein sont fixées sur
la roue arriére ou sur
les deux roues. Lors-
qu'on emploie les
freins  sur jante, on
donne parfois & celle=
ci un profil spécial.
(Voir chapitre X).

Roues délachables.
-— Lesroues des moto-
cyclettes étant prises
entre les cOtés de la
fourche, on est obligé,
lorsqu’on a besoin de
changer ~ compléte-
ment. un bandage
pneumatique, de dé-
monter la roue. Pour
faciliter celte opéra-
tion, certains cons-
tructeurs ont apporté
aux dispositifs de
moyeux d’heureases
modifications permet-
tant de détacher rapi-

1
O

Fig. 166. — Moyen avanl, coupe )
par Yaxe et pitces détachées. dement la roue pour
Légends @ 1, axe de moyeu. — 2, éerous cha nger le ]J&lldﬂgﬁ ou
d’axe de moyeu, — 3, corps du moyeu. )

— 4, cones formés sur Iaxe,—6, billes.  pour monter trés aisé-
== 6, cuvette mobile.— &, cuvetie fixe.

— 7, rondelle de réglage de la cuvette. ment une roue de se-
— 8, rondelles. — 9, écrous moletés de -

cuvette. — 10, cache-poussidre. cours garuze de son

pneumatique.
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Les pneumatigues,

Le pneumatique, ou bandage pneumatique, est
« I'intermédiaire ¢lastique » indispensable entre la
roue et la motlocyelette ; sans cet intermédiaire
élastique, le mécanisme d'une motocycietle serait
trés rapidement désorganisé et mis hors de service,
sous I'action des trépidations produites par les irré-
gularités de la route. Les suspensions élastiques dont
nous avons parlé dans le chapitre précédent seraient
inefficaces si elles n’étaient pas complétées par les
pneumatiques dont sonl garnies les roues de la
machine.

A proprement parler, le pneumatique ne constitue
pas, par lui-méme, « lintermédiaire élastique »
auquel nous venons de faire allusion et gai consiste
en un maltelas ’air comprimé : le pneumatique sert
& contenir cet air comprimé qui est renfermé dans un
tube en caoutchouc souple (chambre & air) entourant
la roue.

Les parois de la chambre & air ont une faible
épaisseur ; si on les laissait en contact avec le sol,
elles seraient trés rapidement détériorées; aussi,
le bandage pneumatique est-il complété par une
enveloppe en toile et caoutchouc d’une épaisseur
et d'une section convenablement déterminées pour
permettre a Penveloppe de jouer avec efficacité son
réle protecteur.

L’enveloppe se monte sur la jante de la roue;
elle est maintenue par la.pression méme de Dair
comprimeé 4 l'intérieur de lsrfﬁmiliiall}n'e.

Le pneumatique comprend don¢ deux éléments
distincts : 7] )

e

2 )

[

) e
5 »
B T

T

£y

é
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1° La chambre a air en gomme pure, avec sa
valve ;

2¢ L’enveloppe, qui est composée de caoutchouc
et de bandes de toile.

Enfin, on considére parfois comme un troisi¢ine
élément du pneu, la jante, qui sert de support au
bandage.

Les pneumatiques employés pour les voitures
automobiles sont toujours aujourd’hui du type
« & talons », mais pour les motocyclettes on emploie,
soit le pneu a fringles, soit le pneu d falons. Le premier
d’un emploi courant pour la bicyclette, a été long-
temps aussi le seul en usage pour la motocyclette
et certaines maisons (la maison Peugeot, notamment)
en font encore usage; mais on tend aujourd’hui
& donner la préfévence au pneu A talons, surtout
pour les grosses molos e pour les sidecars. Les talons
se logent dans les gorges ménagées 4 cet effet sur
Ia jante et ils v sont maintenus par la pression de
Pair. )

Le montage et le démontage d'un pneu 4 talons
sont plus faciles que dans le cas du pneu a {ringles,
surtout §’il s’agit de pneus de grandes dimensions.

Examinons rapidement les ¢léments qui consti-
tuent le pneumatique.

La jante, — La jante est en acier; elle présente
un profil différent suivant qu'elle est destinée a
recevolr un pneu a tringles ou un pneu a talons.

La fig. 167 montre un exemple de jante pour pneu
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a tringles ; les hords de la jante sont enroulés, et les
bords de l'enveloppe dans lesquels sont noyées les
tringles prenncnt appui sur 1a base des parties enrou-
lées de la jante, comme le montre la figure 172,

i, 167, — Jante (Miche!ing Fic. 168, — Jante (Michelin)
pour pneus & tringles. pour pneus a talons,

La figure 168 représente une jante pour pnen &
talons : dans ce Lype de jante, les bords sont enroulés
incomplétement de maniere & former les gorges dans
lesquelles s'engagent les talons de l'enveloppe (voir
figures 173 et 174).

Dimensions des janfes.-— Les fabricants ont adopté
un certain nembre de types, au point de vue des
dimensions, pour les jantes; ces types sont désignés
par le diameétre de la roue et par celui du « boudin »
ou pneumatique gonfl¢ exprimés en millimétres.

Les dimensions adoptées par les fabricants fran-
cais sont les suivantes :

500 ¢ 50 (moto-roue)

600 > 45 (moto légére) :

600 x 50 (pour forte moto et sidecar)
600 x 55 (idem)

650 x 50 (idem)

650 x b5 (idem)

650 x 60 (idem)

650 x 65 (idem)

X
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650 » 75 (pour forte woto el sidecar).
700 % 65 (idem)
700 » 75 (idem)
700 % 80 {idem)
725 x 90 (idem)

Les fabricants anglais ¢t américains désignent aussi
les pneus par les dimensions précitées, mais en les
exprimant en pouces®. Les dimensions approuvées
par « The Engineering Standards Committee » et par
« The Cyele and Motor Cycle Manufacturers’ Union »
sont les suivantes :

a} Pour les pneus & tringles :
22 x 2

24 x 2 (équivaut au 600 x 50y
26 2 ( —_ 650 x bO)
26 x 21/4 ( e 650 x 55)
26 x 21/2 ( - 650 x 65)

28 x 2
b) Pour les pneus & talons :
24 x 2 1/4 (équivaut au 600 x 55)
24 % 23/8
24 x 21/2
26 x 2 1/4 (équivaut au 650 x b5)

2 % 23/8( 650 x 60)
2 % 21/2(  — (650 ¢ 65)
28 % 21/4
28 % 23/8
28 » 2 1/2 (équivaut au 700 x 65)
28 %3 { — 700 x 75)

1, Le pouce vaut 25 = /m 4,
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Comme on le voit, les dimensions admises pour les
pneumatiques de motocyclette sont trés wvariées,
et il y aurait peut-étre intérét, pour la facilité du
ravitaillement notamment, 4 en réduire sensible-
ment le nombre, en adoptant les seules dimensions
extrémes du tableau ci-dessus et deux dimensions
intermédiaires, par exemple. Clest, d’ailleurs, ce qui
s'est produit pour ainsi dire automatiquement dans
la pratique, les constructeurs de motocyclettes
ayant couramment adopté un petit nombre seule-
ment des types de bandages qui s’offraient a eux.
Si nous recherchons, en effet, les dimensions des
bandages choisis par un certain nombre de construc-
teurs pour équiper les machines de leur fabrication,
nous voyons que :

Les motos Radco et Trinmmph Junior ont des
pneus de 24 X 2 (ou 600 x 50);

Les motos Hazlewood, Molosolo, Mefro-Tyler, P.
et M. 3 1/2 HP; Coveniry-Eagle 3 1)2 HP et Royal-
Enfield 3 HP sont montées sur pneus de 26 x 2 1/4
(ou 650 % 53);

Les motos Douglas 4 HP, Humber 3 1/2 HP, etle
sidecar Gloria sont munis de pneus de 26 x 2 3/8
{ou 650 x 60);

Les motos Sunbeam 3 1/2 HP, Scoff, B. A. T.,
P.ei M. 6 HP, Norlon 3 1/2 HP, A. B. C., Rudge
3 1/2 HP et Rudge-Multi, la Molosacoche ont des
pneus de 26 x 2 1/2 (ou 650 x 65);

La moto Royal-Enfield 6 HP avec sidecar est
munie de pneus de 700 x 80;

Enfin, les motos Sunbeam 8 HP et Indian sont
équipées avec des pneus de 28 X 3 (ou 700 X 75).

Dans la pratique, parmi les diz-neuf dimensions
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différentes de pneus figurant sur les catalogues des
fabricants de bandages et énumeérées plus haut,
une se¢lection s’est donc faite en faveur des types
600 x50, 650 x 55, 0650 x 60, 650 x 65
700 x 75 el 700 < 80,

‘11 convient de remarquer, ¢n outre, que Pon peut,
en cas de besoin, monter les

pneus de 650 >¢ 60 sur jante 650 x 55 (26 x 2 1/4)

pueus de 630 X 65 sur jante 650 x 55,

La chambre 2 air. — La chambre a air, partie du
bandage pneumatique qui contient l'air sous pres-
sion, est un tube en caoutchouc
pur, d’une longueur égale 4 la
circonférence de la roue, et
muni d’une valve permettant
Iimtroduction de Dair sous
pression, mais s’opposant & la
sortie dudit air.

La figure 169 montre en
coupe, a titre d’exemple, une
valve Michelin pour pneu de
motocyelette.

La chambre & air est prise
dans la gorge K ; elle est serrée
entre la téte de la valve et la
rondelle J.

Fic. 169, — Coupe de La wvalve consiste en un
valve Michelin  pour . , . )

pneu de motoeyelette. -Cylindre metallique (corps de

valve) traversant la jante par
un trou percé & cel effet et fixé surelle an moyen d’un
écrou I el d’un contre-écrou H. Dans le cylindre est
logée une piece cenirale B se terminant, du c6té

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LES ROUES ET LES PNEUMATIQUES 261

interne, par un siége conique pour V'odus O qui
forme clapet; cet obus est fixé a Pextrémité dune
aiguille ou tige I passant dans un trou percé a cet
effet dans 'axe de la pitce I3 et sur toute sa longuenr.
Un éerou C se visse du cdté externe de la pidce B
filetée extéricurement ; cet écrou serre ladite piéce
contre un épanlement intérieur du corps de valve,
une rondelle de caoutchou:s G étant intercalée
entre les deux piéces pour former joint et assurer
I’étanchéité en ce point.

Un chapean ou bouchon D se visse sur la partie
de la picece B qui fait saillie hors du corps de valve ;
une rondelle de caoutchoue F placée au fond du cha-
peau assure l'é¢tanchéite de la fermeture par le bou-
chon D. Celui-ci se termine extérieurement par une
tige ou épinglette E.

Lorsqu’on dévisse le chapeau D, on met & nu le
filetage de la piéce centrale B sur lequel on peut
visser le raccord de la pompe, mais avant de fixer
ce raccord, il est bon de décoller I'obus de son siége :
avec le modéle de valve de la figure 169, on se sert,
a cet effet, de I’épinglette E que 'on introduit dans
le trou central de la piece B & une profondeur suffi-
sante pour pouvoir repousser l'aiguille L. de I'obus,
Dans d’autres modéles de valves, 'aiguille est plus
longue et elle fait saillie & Pextérieur de la pitce B
lorsqu’on a dévissé le chapeau : il suffit alors d’ap-
puyer sur Pextrémité de Iaiguille pour décoller
I'obus.

Pendant le gonflage, 'air envoyé par la pompe
repousse 'obus O et pénétre dans la chambre 4 air,
tandis que 'air contenu dans celle-ci ne peut pas
s'échapper au dehors puisque sa pression méme a pour
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effet d’appliquer 'obus sur son siége d’autant plus
énergiquement que la pression 4 lintérieur de la
chambre a air est plus grande.

Chambres ¢ air inferrompues. — Les chambres a
air coniinues, ¢’est-a-dire celles qui sont constituées
par un tube sans fin en caoulchoue, sont les seules
employées sur les voitures automobiles : dans ce cas,
en effet, la roue étant entiérement dégagée du coté
extérieur, rien n’empéche de sortir la chambre
lorsqu’on démonte le pnen, pour remplacer la chambre
en cas de crevaison ou d’éclatement.

Mais il n'en est pas de méme dans les motocy-
clettes : comme nous avons vu précédemment,
Ies romes sont prises entre les branches des fourches
et celles des haubans : on ne peut donc retirer la
chambre qu'en démontant Ia
roue. C’est 14 une obligation fort
désagréable, surtout lorsqu’il s’a-
git de la roue arrviére, car l'on
est entrainé 4 démonter la trans-
mission qu’il faut généralement
régler & mouveau au remontage.
De plus, on est conduit & démon-
ter les freins sur jante qu'il faut
ensuite remonter et régler.

C’est pour éviter ces inconveé-
nients que I'on a imaginé la
B o merombre  chambre & air inferrompue (voir

Michelin. figure 170) que 'on peut sortir

de Yenveloppe, et remonter,
soit pour la réparer, soit pour la remplacer, sans avoir
4 démonter la roue. La simple inspection des fi-
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gures 170 et 171, permet de comprendre le mode
d’emploi de celte chambre,

La chambre & air interrompue
Michelin a embouts Simplex est
complétée par un ruban perforé
de plusieurs trous correspondant
aux divers types de jantes et se
fixant a P'unc des extremités de
la chambre. Au montage, pour
donner 4 la chambre la longueur
voulue, il suffit de placer la
valve dans celui des trous du
ruban qui correspond a la di= Fie. 171, — Emboi-

. ) tage des embouts

mension du pnen que on em- de la chambre i air

: interrompue Miche-
ploie. i,

La chambre & air interrompue
Bergougnan posséde des embouts & ¢paulement dits
embouts acerochés ; avec ce dispositif, les embouts
sont parfaitement accrochés et ne se décrochent
jamais, méme avec un pneun insuffisamment gonflé.

L’enveloppe. — L’enveloppe est formée d'un cer-
tain nombre d’épaisseurs de forte toile coupées en
biais, enduites de caoutchouc et recouvertes d’une
chape en gomme pure, ce qui constitue la carcasse ;
sur celle-ci est collée le eroissani consistant en plua-
sicurs ¢paisseurs de feuilles de gomme. pure entre
lesquelles on place une ou plusieurs bandes de toile
droit fil,

Le croissant est la partie par laquelie le bandags
pneumatique roule sur le sol ; la surface ou bande de
roulement peut étre lisse ou bien présenter des
cannelures, des stries ou des saillies destinées & en
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augmenter la durée et 4 diminuer les risques de
dérapage sur le sol humide.

Les figures 172 a4 174 montrent {rois exemples de
pneumatiques pour motocyelette (pneus Le Gaulois-
Bergougnan).

Fia. 172, — Enveloppe de pnen &4 tringles (pneu Le Gaulois-Bergou-
gnan dit type voiturette).

La figure 172 représente une enveloppe a tringles
avec bande de roulement & nervures longitudinales.
On voit sur cette figure la position occupée par les
tringles lorsque le pneu est monté sur la jante ; on
remarquera aussi le ruban protecteur placé entre la
chambre 4 air et la jante.

Les enveloppes des figures 173 et 174 sont toutes
deux 2 talons; la premieére (pneu Le Gaulois dit
type renforcé) présente, sur sa surface de roulement;
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une nervure longitudinale striée, auw centre, ct, de
part et d’autre de cette nervure, des saillies allon-
gees disposées obliquement. Ce pneu convient pour
les fortes motos.

Fig. 173. — Enveloppe de puew & talons pour forte mote (pneu
Le Gauleis-Bergougnan type « renforcé »).

L’enveloppe de la ligure 174 est d'une trés grande
robustesse et convient tout particulierement anx
motocyelettes avee sidecar lourdes et rapides; ce
pneu, fabriqué par les mémes procedés que le pneu
de voiture du méme type, résiste aux efforts les plus
grands méme sur les mauvaises routes.

Les pneus a surface nervurée ou garnie de saillies
tels que ceux des figures 172 a4 174 empéchent le
dérapage sur le pavé, sur asphalte, et, d'une ma-
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niére générale, sur les surfaces lisses et unies et séches,
mais ils ne
pracurent pas
lemémeavan-
tage, avec la
méme effica-
cile, sur les
routes maca-
damisées bou-
cuses,  Dans
ce cas, ily a
avantage a
employer les
: enveloppes

Fia. 174, — Enveloppe de preud talon pour i€rrées dont

motos lourdes et rapides. (Pneu Le Ganlois-
Bergougnan, lype « sculpié ».)

la figure 175 montre un exemple
{(semelle » Michelinn). Ces enve-
Jloppes compertent une chape en
cuir collée et garnie de rivels
en acier; elles s’opposent trés
efficacement au dérapage sur
routes macadamisées humides ;
en  revanche, elles tlendraient
plutét & le provoquer sur les
surfaces lisses, unies el séches.
Lidéal serail done, pour obtenir
le maximum de sécurité, au
point de wue du dérapage, en
toutes circonstances, de combi- )
ner les deux types d’enveloppes Fxﬁ;p;}g tidérapante

antidérapantes, soit en mon-  PJN mATIReS
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tant, par exemple, une enveloppe ferrée sur la
roue arriére de la moto et une enveloppe & nervures
ou saillies de caoutchouc sur la roue du sidecar,
soit en se servant des enveloppes mixtes, combinées,
telles qu'en fabriquent notamment les maisons
Dunlop et Palmer : dans ce cas on trouve sur une
méme enveloppe, cdte & cbte, des rivels en acier
et des nervures on saillies de caoutchouc.
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CHAPITRE X

LES FREINS

Les freins sont des organes d'une importance capi-
tale pour la sécurité du motocycliste ; ils sont géné-
ralement trés bien ¢tudiés dans les motocyclettes
modernes pour donuner un freinage énergique et
progressif.

Il existe deux types principaux de freins pour moto-
cycles : les freins sur janie et les freins sur couronne
ou fambour; ces derniers sont & la fois les plus
robustes et les plus efficaces et toutes les machines
sérieuses sont munies d’au moins un de ces freins,

Dans les anciennes motocyclettes, les deux freins
dont chaque machine est toujours munie étaient
commandés par des leviers ou manettes montés sur
le guidon, comme dans les bicyclettes. Aujourd’hui,
la plupart des machines sont ¢quipées avee un frein
sur couronne ou tambour, agissant sur la roue arriere,
et commandé par pédale, et avee un frein sur jante,
généralement monté sur la roue avant et commandé
par une poignée disposés sur le guidon.

Freins sur jante. — Ces freins sonl toul 2 fait
analogues aux freins bien connus des bicyclettes, avee
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cette seule différence qu’ils sont, bien entendu, plus
robustes ; ils
comportent
deux forts pa-
tins en fibre
supportés  ge-
néralement par
une piece me-
tallique en
forme de fer a
cheval (fig, 176
et 177); ces

Fig. 176. — Fer i cheval de frein Bowden S . T
sur jante pour motoecyclette, 1)‘.11.-1113\ sont p]-d

cés en regard
de la jante et maintenus normalement 4 une cer-

Fie. 177, — Fer & cheval de frein Bowden sur jante, & branches
inégales, pour motocycleties., ’

taine distance de celle-ci par des ressorts.
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Lorsqu’en appuie sur la poignée de commande,
Teffort exercé agit, par Uintermédiaire d'une trans-
mission spéciale, sur le fer a cheval du frein, qui est
attiré vers la jante confre laquelle les patins sont
serrés  d'autant plus  énergiquement que effort
exerceé sur la poignée est plus grand. Dés qu'on
cesse «agit sur la poignée, les ressorts rappellent le

fer & cheval et écartent les patins de la jante,

11 faut rapprocher des freins sur jante, dont nous
venons de parler, certains freins de construction et
de fonctionnement analogues, mais dont les patins
produisent le freinage,
non plus sur la jante
méme, mais sur une
couronne -ad hoc lixée
sur la roue. Les moto-
cyclettes B, S. A,
notamment, sont mu-
nies d’un frein de ce
type. La figure 178
montre comment il
cst etabli et comment
il est monté sur la
roue avant. Dans le
frein B. S A. dela i?lz?i_llli:ﬁ.?;;g'1;;1.-cillluxwlt des motoe-
figure 178, le patin
ou sabot n'est pasporté par un fer & cheval
Sous Paction de la commande ¢, le sabot f est appli-
que contre la couronne { solidaire de la roue avant,
La construction est étudiée de maniére 4 permettre
le démontage facile de la roue avant.
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La figure 179 montre un autre exemple de frein
agissant sur la jante d’une couronne fixée 4 la roue
arriére (motocyclette Triumph, 4 chevaux). Ce frein

Fia, 175, — Frein sur jante (roue arriére) des motocyclettes Triumph
4 chevaux,

Légende : a, pédale de commands, — b, tringle de commande du frein.
— ¢, abot de irein. — (d, nccouplement & friction. — e, carter de chaine}.

est commandé au moyen de la pédale a relice par
la tringle b au levier oscillant qui porte 4 une extré-
mité le patin ou sabot de frein e

La liaison entre la poignée, levier ou pédale de
commande et le fer & cheval (ou le sabot) du frein
peut se faire au moyen de tringles, comme- nous
venons de le veir, mais on emploie beaucoup aussi
dans ce but la fransmission flexible Bowden, ingé-
nieux dispositif qui trouve, d’ailleurs, de multiples
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F1g. 180. -« Ensemble schématique de Ia transmission flexible
Bowden.

Légende @ A, cible de transmission. — E, embout, — ¥, boulon-haril.
= (}, contre-éerou. — H, chape du boulon-baril, — I, écrou de serrage.
— F, piéee fixe quelcongue (cadre, guidon, chissis, entretoizse, ete.). —
K, goupille, -—— X, Y, extrémités du cible.

18
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applications dans la motocyclette, car il permet de
réaliser de la maniére la plus simple la commande
4 distance d’'un organe quelcongue.

Cette transmission est conslituée de la maniére
suivante (voir figures 180 et 181) :

A B C B
Frg. 181, — TFragment de transmission [lexible Bowden.
Légende ¢ A, cible de transmission. -— B, tube métallique flexible, —

¢, gaine ou enveloppe protectrice.

L élement essentiel de la transmission est un cible
souple en acier A protégé par un tube métallique B
formeé d'un fil d’acier enroulé en spirale serrée;
cefte spirale, s’appuyant sur elle-méme, est absolu-
ment incompressible dans le sens longitudinal (ou
sens de la {ransmission) ; elle est, par contre, d'une
souplesse absolue dans le sens latéral et elle peut
s’incliner a droite ou & gauche ; 'ensemble du cible A
et du tube B forme donc une transmission absolument
flexible qui peut comporter toutes les boucles et
courbes possibles et former méme des nceuds, sans
cesser de jouer son rdle. Le tube B est recouvert
d’une gaine ou enveloppe protectrice C.

Pour que le transport de la force & transmettre g’ef-
fectue réguliérement par la transmission Bowden,
il faut et il suffit que les deux extrémités du tube
flexible B viennent huter dans deux bases fixes.
Ces bases sont constituées par Ies « houlons-barils »,
sorte de dés percés qui arrétentle tube flexible mais
laissent passer le céble.
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L’une des extrémitcs du cdble est accrochée, par
une goupille soudée sur elle, au fer a cheval du frein
(ou, d’une facon générale, & 'organe & commander) ;
I'autre extrémité est attachée 4 'une des branches
du levier constituant la poignée de commande, oq,
en termes plus généraux, 4 l'organe de commande.

Du ¢6té de Vorgane commandé, le tube B bute
contre un boulon-baril porté par une entretoise
fixée au cadre de la motoecyclette ; ’autre houlon-
baril faif partie de I'organe de commande.

Sur le schéma de la {igure 180, on a représente en-J
des pieces Tixes quelconques servant de point d’appul
aux extrémités du tube par Uintermédiaire des bou-
lons-barils .

Le tube métallique flexible avec son cible se fixe
sur le guidon et sur le cadre de la moto au moyen de
crochets spéciaux ; comme nous avons dit, il peut
suivre un parcours aussi contourné que cela est
nécessaire. Dans beaucoup de machines, la transmis-
sion passe dans des gaines a Uintérieur du guidon qui
a ainsi un aspect plus net et plus plaisant.

Freins sur eouronne ou tambour. — Ces [reing se
subdivisent en deux types : freins a sabots, A exten-
sion, et freins 4 bande.

Les premiers sont formés de deux segments ou
sabots en fonte, ou en bronze phosphoreux, dont la
surface est généralement recouverte d’une substance
telle que le Ferodo, et qui sont normalement main-
tenus par des ressorts a une faible distance de la sur-
face interne du tambour de frein solidaire de la rone
arriere.
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La figure 182 montre un exemple de frein de ce
type : les segments ou sabots du frein A et B peuvent
pivoter autour d’un axe 4 Uintérieur de la cuvette
en acier fixée sur la
roue. Des ressorts R
tendent & écarter les
sabots de la. surface
interne de la cuvette
dont le diamétre in-
térieur est supérieur
de quelques milli-
metres au diameétre
extérieur des seg-
ments dans la posi-
tion de repos (non

Fre. 182. & Frem it sabots, 2 ser- fremage).

rage int Entre les extrémi-
Légends : A, B, sabot.s ou segments du T )
irein, — B, d\oig'o de coincement, -— _téS libres des seg-
R, ressorts do tappel. ments est placé un

doigt de coincement D
que I'on peut depiacer en agissant sur la commande
de frein (constiluée presque toujours, dans les
motocyclettes modernes, par une pédale reliée par
des tringles & organe D) ; ce déplacement du doigt.
de commande a pour effet d’écarter les segments et
de les appliquer contre la surface interne de la
cuvette, ce qui produit le freinage.

~ Les freins ¢ bande sont plus répandus que les pré-
~cédents dans les motocyclettes ; ils sont constitués
par un ruban d’acier, généralement recouvert d’une
garniture de cuir, de ferodo ou de toute autre matiére:
analogue, qui entoure le tambour de frein solidaire
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de la roue et que 'on peut serrer plus ou moins éner-
giquement sur ce tambour pour produire le freinage.

Ces freins ont une action trés énergique; mais pro-
gressive ; ils sont adoptés par de nombreux construe-
teurs. Voici, o titre d’exemple, comment sont élablis

1Q%

ceux des motoeyclettes Indian (figure 183) :

Fia. 183, — Frein double a bande :des motocyeleties Indiamn.

Légende : A, axe, — B, vis de réglage, — €, deron se vissant sur la vis B,
— D, tambour de frein. — ¥, point fixe de la commande par transmis-
sion Bowden. — 1, goupille fendue, — 2, 3, écrous de réglage, — 4, vis de
réglage. — b, 6, écrous de verrouillage. 7, tringle de commande.

Le frein de ces machines offre la particularité d’étre
double : il existe un frein extérieur commandé par
une poignée montée sur le guidon et un frein inté-
rieur commandé au moyen d'une pédale montée sur
le repose-pieds de droite. '

Chacun de ces freins comprend un ruban métalli-
que revétu d’une garniture de matiére approprite
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et s'appliquant sur le tambour D selidaire de la roue
arriere ; les rubans métalliques préeités agissent,
Pun & Pextéricur (par contraction), 'autie & l'inté-
rieur (par expansion) du tambour.

Le ruban de {rein extérieur est articulé en A 4
une biellette qui s’articule a son tour sur le levier
coudé de commande ; celui-¢i est actionné par une
transmission Bowden dont le point fixe est en I8,

Le ruban du frein intérieur est appliqué sur le
tambour par Vintermediaire d’un levier articule 4 la
tringle 7 sur laquelle agit la pédale du Irein.

Dans les motocyelettes B. A. T. on a combiné,
sur un méme tambour, un frein a bande extérieur
et un frein a4 sa-
botsintérieur. La
fig, 184 montre
la disposition de
ce frein double.

Le frein exte-
rieur, a bande,
est  commandé
par une pédale
placée & gauche

Fic. 184. —— Irein double des motocy=- de la machine et

clettes B. A. T. qui, dans la pre-

micre partie de

sa course, produitle débrayage: si 'on appuie davan-
tage sur cette pédale, on obtient le freinage.

Le frein intérieur, a sabots, est commandé par une
autre pédale, placée a droite du motocycliste.

Le ruban duo premier de ces freins et les sabots du
secohd sont garnis de Ierodo.
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CHAPITRE XI

ORGANES ACCESSOIRES ET ORGANES
DE MANEUVRE

Sileneieux. — Au moment ol commence 4 se faire
Péchappement, les gaz briilés sont & une température
et 4 une pression relativement élevées; si on les
évacue directement a Vair (échappement libre), ils
font un bruit comparable a la détonation d'une arme
4 feu et tout le monde a entendu la désagréable
pétarade produite par un moteur marchant dans ces
conditions. Ce bruit n'est pas seulement désagréable :
il est, de plus, prohibé par les réglements relatifs a la
circulation des automobiles qui prescrivent que les
véhicules doivent étre éfablis de maniére 4 ne pas
effrayer les animaux 1.

1. L'article 21 du Décret du 27 mai 1921 sur la police de la cir
culation et du roulage dit, en effet, dans son § 2 :

« Les moteurs doivent étre munis d’un dispositif d’échappement
« silencieux, dont U'emploi es! obligaloire dans les agglomérations
« ¢t quand Pautomobile croise ou dépasse, en rase campagne,
« des bestiaux ou des animaux de selle, de trait ou de charge »

On remarquera que, dans cel article, il ést question d’automobdiles,
et Pon pourrait penser que les prescriptions dudit article ne s'ap-
pliquent pas aux motocyclettes ; il n’en est rien, car Varticle 48
du méme décret spécifie que « les cycles pourvus d’un moteur mé-
« canique sont régis par les dispositions du chapitre IIT ci-dessus ».
Le chapitre 11T vise les « Dispositions spéciales aux véhicules auto~
mobiles » (articles 21 a4 33).

Signalons qu’un délai d'un an, & dater du 30 mai 1921, est accordé
pour Papplication des preseriptions ci-dessus, ainsi que pour celles
de diverses autres dispositions du déeret, comme nous le verrons
plus loin,
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Le bruit de 'échappement
est supprimé¢ ou, tout au
moins suffisamment atténué,
par le silencieux.

Le silencieux est un or-
gane monté sur le tuyau d’é-
chappement du motleur et
dans lequel les gaz se déten-
dent et se refroidissent avant
d’étre évacués dans 'atmos-

phere. Il consiste en une
chambre généralement divi-
sée, par des cloisons perfo-
rées, souvent disposées en
chicane, en une série de com-
partiments de volume crois-
sant  que les gaz dolvent
traverser avant de s’échap-
per. La figure 185 en mon-
tre un exemple (silencieux
Binks).

On donne parfois au silen~
cieux le nom de pof d’échap-
pement.

La position occupée par le
silencieux sur la machine va-
rie avec les constructeurs:
les figures 207 4 209 et 213
en montrent des exemples.

Décompresseurs. — Le dé-
compresseutr est. un  dispo-

Fig. 185, ~— Silencieux

Binks (coupe longitudi~
nale).
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sitif permettant de soulever a volonté la soupape
d’échappement (ou, dans le cas de certains moteurs
monocylindriques, une soupape de décompression
spéciale) afin de
supprimer ou de
réduire la com-
pression eb  de
faciliter 1a mise
en marche du
moteur.

La figure 186
montre un exem-
ple de décom=
presseur du pre-
mier genre : sur
le sommet du
cylindre du mo-
teur ést disposée
une soupape b
que l'on peut

Fra. 186, —- Exemple de décompresseur
cearter de son par soupape disposte au sommet du
s N cylindre (moteur a deux temps Radeco
SngC en ag;ssant monoeeyvlindriguel.

sur une COTL~ b, décompresseur.

mande par trans-
mission Bowden qui aboutit & une manette placée
sur le guidon de la machine.

Cette disposition se retrouve dans divers moteurs
monocylindriques, et plus particuliérement dans les
moteurs 4 deux temps (voir notamment le moteur
Indian, page 23, figure 10).

Dans les moteurs ol la décompression est produite
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en soulevant Ia ou les soupapes d’échappement,
ce résultat est obtenu, soit auw moyen d'un doigt
qui vient s'inter-
poser, lorsqu’on
agit sur la com-
mande du décom-
presseur, entre le
poussoir de sou-
pape ¢t la came,
soit au moyen de
cames  doubles

Fig, 187, — Dispositif de eame de déconm-
pression dans les moteurs J. A, P, a deux
cylindres en V.

d'un profil convenable.

La figure 187 monlre un
exemple de décompresseur du
second type, appliqué aux mo-
feurs J. A. P. a4 deux cylindres
en V:lorsquon agit sur la com-
mande du décompresseur — gé-
néralement constituée par une
manette placée sur le guidon —
on amene la double came G en
contact avec les talons T des Fio. 188, — Exirémité
leviers coudés 1., ce qui écarte mande de flf camme de
ces leviers ct souldve les sou- — pecomprosion dans
papes d’échappement.
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La commande ‘de la came C est faite au moyen
d'une transmission par cible fexible dont la figure
188 montre I'extrémité inférieure. Des écrous per-
meltent de régler la tension du cible lorsqu’il s’est
deétendu ; ces ¢crous se vissent dans le support C.

Organes de manceuvre.—Les organes de manceuvre
de la motocyelette, dont I'emplacement et la disposi-
tion sont indiqués sur les figures 189, 190 et 191

Frg. 189, — Disposition des commandes et des organes divers
dans une motocyclette Rogal-Enfield (vue du cdté gauche),
Légende @ 1, commande du décompresseur {sur la poignée de gauche).

— 2, manette de commande du frein avand (sur la polgnée de droite)., —

3, poussoir du carburatenr. — 4, viseur compte-gouties du graissage.

(motocyclette Royal-Enfield prise comme exemple),
sont généralement les suivants :

Manetle de gaz, habituellement montée sur le gui-
don, & droite;

Manetle d’air addilionnel, voisine de la précédente,
Ces deux manettes sont, le plus souvent, montées sur
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un support commun, dontla figure 192 montre un
exemple (3. S, A,

Fra. 190. — Disposition des commandes et des organes divers
dans une inotocyclette Rogal-Enfield {vue du ¢Oté droit).

Légende © b et 6. manettes de commande de Pavance 3 allumage (poi-
gnée de gauche), des gaz et de Vair additionnel (poignée de droite), —
7,.robinet de décompression, - 8, levier de changement de vitesse, —
8 {en bas), pédale de frein sur roue arridre, — 9, support arriére, — 10, sup-
port avant,

Manctte d’avance a Pallumage, disposée sur le
guidon, & gauche.

Décompresseur : manette généralement voisine de
la précédente. (Dans certaines motocycleties, le
décompresseur est commandé au moyen d’une pédale
montée sur le earter; la figure 194 en montre un
exemple.)

Manelle de frein avant, le plus souvent montée
sur le guidon & droite (le frein arriére est presque tou-
jours commandé par pédale dans les motocyclettes
modernes). :

La figure 193 montre encore un exemple de P'agen-
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cement de ces diverses manettes sur le guidon (moto-
cyclettes Triumph). Dans ce modele, il existe une

Fra. 191, — Vuae en plan sché-
matique montrant la disposition
des commandes et des organes
divers dans la motocycletie
Royal-Enfield.

Légende : 1, manetie de commande
de 'avance & Pallumage. — 2, com-
mande dn décompresseut. ~— 3, GOM-=
mande du frein sur rous avant, —
4, commande d’air additionnel, —=

5, commande des gaz, — 6, vigeur
compte-gouttes de graissage. — 7.
pompe & huile. — 8, bouchon du
réservolr d’huile. — 9, bouchon du
régervoir d'essence. — 10, robinet
pointean pour lessence. —— 11, 11°,

11", levier de changement de vitesse,
dans leg positions de ; point mort,
grande vitesse, petite vitesse, respec-
tivement,

Fic. 192, — Manettes de com-
mande des gaz et de lair
additionnel montées sur un
méme support se fixant
an guidon (motocyclettes
B, S, AL

sixieme manette ser-
ranta commander'em-
hrayage ; dans d’autres
machines cet organe
est commandé par une
pédale. La figure 193
montre les  diverses
manettes dans la po-
sition qu’elles doivent
occuper au moment de
la mise en marche,

Levier de changement
de vitesse. — 1l est gé-

néralement disposé sur le coté du réservoir ou du
cadre, soil & droite, soit & gauche. Les figures 194
4 198 en montrent des exemples (motos Triumph,
Rudge Mulii, P. et M. et Indian).

Dans la moto Indian (figure 197), le constructeur
a groupé trois leviers commandant : 'un, e change-
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Fra. 193. — Guidon de motocycelette Triumph.
Légende @ &, manetie d'avance i Pallumage. — b, manette d'embrayage,
tte de décomp eur. — ¢, manette d’air additionnel, — 2, ma-
nette de gaz, — f, manette de frein sur roue avant. — g, bouchon dua ré-
gservoir d’huile. — &, pompé 4 huile,

16, 194, — Levier de changement de vilesse dans les motocyelettes

Trinmph 4 HP.

Légende 1 L, levier de changement de vitesse. — &, position de trofsitme
vitesse. — b, position de deuxidme vitesse. — ¢, point mort. — &, position
de premiére vitesse, ~— g, démarreur au pled (Kick starier). — f, vis de
Pembrayage.
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ment de vitesse, le
second l'embrayage
et le troisieme le dé-
compresseur, ce der-
nier levier rempla-
cant, bien entendu,
la manette sur le
guidon dont mnous
avons parlé  plus
haut.

Fie. 105, — Disposition du lévier de
Py 14 changement de vitesse dans les
Pédale de tte- motiocyclettes Rudge Multi.
bragage. -~ Dans de L levier.
nombreuses machi-

nes, le débrayage est produit au moyen d'une

F16. 196. — Disposition du levier de changement de vitesse et des
commandes an pled_dans les motocyelettes P, ef M.
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pédale montée, soit
sur 'un des marche-
pieds, soit en avant
des repose-pieds.

Pédale de frein. —
Le frein sur roue ar-
riére est généralement
commandé par une pé-
dale montée comme la
Fic. 197, — Leviers de commande ].”1(’\'{"“"‘0‘6“"‘0-' Hlﬂig '“hl

du changement de vitesse, de chte (!})pustf‘.

Yembrayage et du décompresseur
dans les motocyclettes Indian.

i
Fic. 198, — Levier de changement de vitesse & frois vitesses (moto

Indian }.

Légende . 2, 1., levier. — &, sectenr. -— M, point mort, — I, II, 111, crans
de premidre, deuxidme et troisidme vitesses, — 1, artienlation de la tringle 3
de commande, — 4, 5, éerous de réglage de la commande, - 6, articula-
tion du levier coudé.
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Disposilifs de mise en marche ou démarreurs. —
Dans les premiéres motoecyclettes, la mise en marche
du moteur sc faisait au moyen des pédales, ce qui
¢tait parfois pénible et toujours fatigant. Les moto-
cyclettes modernes sont munies dun dispositif de
mise en marche
actionné, soit &
la main, soit au
pied, et avec le-
quel la mise en
marche est infi-
niment plus ai-
sée. La machine
é¢tant  montée
sur son support

(daﬂs le cas de Fie. 199, — Manivelle de lancement du
la moto seule moteur des motocyclettes Royal-Enfield,
b B &

car sila motocy-

clette est combinée avec un-sidecar, cette opération
préliminaire est évidemment inutile, I'équilibre étant
assuré), et le moteur étant débrayé, on agit sur le
démarreur et le moteur part généralement 4 la pre-
miére tentative si tout est en ordre, et si les com-
mandes sont correctement disposées (voir figure 193
et chapitre XVI, Entretien et eonduite). Le décom-
presseur contribue, d’ailleurs, &4 facilifer cette opé-
ration.

La figure 115 donne un exemple de manivelle de
démarrage (9° de la figure) actionnée a-la main
et la figure 199 montre comment on agit sur cette
manivelle,

Sur la figure 194 on peut voir un type de démarreur
au pied. (Kick starier).

19
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Indicaleur de vilesse. — Beaucoup de motocyclistes
montent sur leur machine un indicateur de vitesse
comprenant en méme temps, le plus souvent, un
compteur kilométrique; cet appareil est trés utile
et procure, en oufre, un réel agrément au conducteur.
Il est relie & I'une des rowes par un arbre flexible.
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CHAPITRE XII
LECLAIRAGE DES MOTOCYCLES

Les premiers motocyelistes pouvaient se contenter,
pour ¢clairer leurs machines, de lanternes analogues
4 celles dont sont munies les bhicyclettes. Ces
lanternes seraient toul & fait insuffisantes avec les
puissantes machines modernes, capables de vitesses
¢levées et pouvant lutter, a ce point de vue, avec Ia
plupart des voitures automobiles. Aussi a-t-on &té
amené¢ a équiper les motocyclettes de tourisme de
systémes d’éclairage perfectionnés el puissants qud
sont la réduction de ceux des aulomobiles elles-
mémes. Il en est de méme, bien entendu, pour les
cyclecars. b

1. Llarticle 24 du Déeret du 27 mai 1921 cité plus haut, visant
Péclairage des viéhicules antomobiles, est ainsi conen @
t=1

« Tout véhieule automobile, autre que la motocyelelte, doit &tre
munie; dés la chute du jour, & Pavant, de deux lanternes a feu
blanc et & Parriégre d'une lanterne 4 feu rouge placée A gauche,
e Ponr la moioeyelette, Véclairage peut &re réduit soit & un feu
visible de Pavant et de l'arriére, soit méme, quand un appareil
a surface réfléchissante rouge est élabli & Varriére, & un fen vie
sible de I'avant seulement,

« Iin rase campagne, fout véhicnle marchant & une vilesse supérieure
a4 20 kiloméires & 'heure devra porter au moins un appareil sup=
plénentaire ayant une puissance sufiisante pour éclairer la route
a 100 metres en avant.

« L’emploi de lumiéres aveuglantes est toujours interdit dans les
agglomérations pourvies d’un éclairage public ; il ne peut étre

a oA A

ERL

a
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L’éclairage des motocycles est obtenu, soit par
I'acélyléne, soit, dans les machines tout & fait per-
fectionnées, par U¢lectricité,

Eclairage a Pacétyléne.

Tous nos lecteurs savent que 'acétyléne s’obtient
en faisant couler de 'eau sur du carbure de calcium.
Cette opération se fait dans un appareil appelé
génératenr composé, en principe, d’'une cuve renfer-
miant de I'ean et d'un panier contenant le carbure,
Pappareil étant organisé de telle maniére que I'eau
puisse couler goutte 4 goutte sur le carbure, plus ou
moins vite, suivant que 'on a besoin d’une produc-
tion plus ou moins intense de gaz. Notons qu’un
kilogramme de carbure donne environ 300 litres
d'acélylene & la température et a la pression ordi-
naires,

L'¢clairage a I'acétyléne peut &tre réalisé, soit avee
des phares (ou lanternes) auto-générateurs, soit avec
un générateur séparé, soit encore au moyen d’acé-
tyléne comprimeé.

Les phares auto-génératenrs sont constitués parla
réunion de 'appareil d’éclairage et du générateur.
Ce genre d’appareil, trés employé sur les bicyclettes,

« admis en dehors de ces agglomérations que si Ie faisceau de rayons
« aveuglants ne s’éléve pas a plus de un métre du sol ».

Les motocycelettes avec sidecar devraient, en principe, étre mu-
nies, & Vavant, de deux lanternes ¢t d’un appareil capable d’éclairer
la route 4 100 mélres, & Parriére, d’un feu rouge. On admet qu'elles
peuvent étre simplement munies & Pavant de appareil en question
et & Varriere du feu rouge,

Un délai d’'un an (voir page 279, note 1) est accordé pour Vap-
plication de ces prescriptions.
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Pest trés peu sur les motocycles, & cause du poids
élevé qu’il atteint s'il est d’une certaine puissance.
Ce poids fatigue les supports et 'on préfére générale-
ment recourir &4 la deuxiéme solution (générateur
sépare).

Le généraleur séparé est toujours assez lourd,
mais on peut au besoin le fixer sur une parlie tres
robuste de la machine (tandis que le phare aulo-
générateur est nécessairement monté sur la fourche
avant) : le phare (ou lanterne) séparé peut étre trés
Iéger et il se monte, par suife, avec la plus grande
facilité sur la fourche. Il est relié au générateur
par un tube de caoutchouc de longueur appropriée,

Les phares employés sur les motocycles sont
presque toujours du type des phares d’automobile,
c’est-a-dire avec miroir réflecteur (miroir Mangin)
donnant un éclairage trés puissant et une utilisation
parfaite de la lumiére fournie par le bec 4 acétyléne.

Entre le générateur et les phares ou les lanternes il
estbon d’intercaler une poche en caoutchoue quirégu-
larise la pression et qui permet d’obtenir au bee une
pression fout a fait uniforme (et, par suite, un éclai-
rage régulier) : beaucoup de générateurs sont cons-
truits de telle maniére, en effet, que la production
de gaz cesse (par arrét de l'écoulemnent d’eau) dés
que la pression dans 'appareil atteint une certaine
valeur. Il en résulte des pulsations dans le débit de
gaz qui se traduiraient par des oscillations de la
flamme, si on ne prenait pas la précaution indiquée
ci-dessus.
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La figure 200 montre un exemple de générateur et
de phare d acétyléne spécialement adapté & I'éclairage
des motocyclettes,

L’éclairage 4
Pacétyléne peut
¢galement  étre
réalisé d’une

~ maniére © parti~

culi¢rement
commode au
gk, moven  d'acély-

Frd, 200, -— Géndratewr of phare 17 B8, Iene dissous dans

pour motocycleile, Vacétone et ren-
B fermé sous une
forte pression dans des bouteilles d’acier.

Ces bouteilles sont lourdes et un peu encombrantes :
ce systéme ne conviendrait guére pour des moto-
cyclettes légéres, mais il est tout & fait recomman=
dable pour les motos avec sidecar ou pour les cycle-
cars. L’installation comprend alors une bouteille
dracétylene dissous, un délendeur monté sur la bou-
teille, la canalisation et les phares. Le détendeur
régle la pression 4 laquelle le gaz est deébité dans la
canalisation. ,

Les bouteilles du modéle courant pour motocycles
pésent environ 3 kg. et peuvent alimenter un bec de
débit moyen pendant 24 heures consécutives. Lorsque
la bouteille est vide, on la remplace contre une bou-
teille pleine chez les dépositaires de la marque. '
- On obtient avec ce systéme un éclairage particu-
ligrement brillant. De plus, on évite tout gaspillage
car, une fois le robinet de la bouteille fermé, ancune
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quantité de gaz ne peut plus s’échapper, tandis
qu'avee les générateurs, méme aprés fermeture du
pointeau de débit de I'eau, "humidité détériore peu a
peu le carbure au point de finir par le rendre inutili-
sable aprés un certain temps : par suite, si on laisse
un générateur garni de carbure et qu’on reste quelque
temps sans s’en servir, il arrive souvent qu’au moment
ol I'on a besoin d’allurmer le phare, on s’apercoit que
le générateur ne débite plus de gaz.

D’autre part, le nettoyage d'un générateur est
une operation assez désagréable, surtout si le dépdt
de chaux qui se forme par suite de la décomposition
du carbure a gu le temps de durcir.

Remarque imporfanfe. — Les becs papillon pour
Péclairage a Pacétyléne sont percés de trous trés
fins pour le passage du gaz ; lorsque la pression est
insuffisante, 'appel d’air dans le bec est lui-méme
insuffisant et Ia combustion est incompléte : la
flamme est moins blanche et il se forme des dépdts
de charbon dans le bec dont les trous peuvent ainsi
se boucher,

Cela tend 4 se produire notamment lors de I'ex-
tinetion, si on commence par arréter 'écoulement de
Teau en fermant le pointeau du générateur : la pro-
duction de gaz continue en effet pendant quelques
instants, mais avec une pression décroissante.

Il est donc essentiel d’éteindre les phares en les
soufflant ou en pincant pendant un instant le tuyau
de caoutchoue, et de fermer seulement ensuite le
pointeau afin de laisser passer le gaz pendant quel-
que temps dans le bec éteint.
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- Eelairage électrigue.

L’éclairage électrique d'un motocycle peut étre
réalisé d’'une maniére simple, mais peu pratique, au
moyen d'une batlerie d’accumulateurs. Nous disons
que ce procéde est peu pratique parce qu’il oblige a
une surveillance constante de U'état de la batterie,
si on ne veul pas s’exposer & se trouver sans lumiére
en rase campagne, ce désagréable incident pouvant,
d’ailleurs, se produire & Uimproviste, car la batterie
peut se décharger brusquement.

Ce systéme peut, néanmoins, ¢tre appliqué et
donner de bons résultats, si on a scin d’entretenir
la batterie en parfait élat ; nos lecteurs ont trouve
au chapitre III (pages 119 et suivantes) toutes les
indications nécessaires pour recharger eux-mémes la
batterie dés que le besoin s’en fait sentir.

Mais la wvérifable solution de I'éclairage électrique
est celle qui est de plus en plus employée pour les
voitures automobiles et qui tend également & se
répandre pour ’éclairage des motocycles.

Elle consiste A produire le courant nécessaire sur
la machine méme, au moyen d'une petite dynamo
commandée par le moteur. Toutefois, le ecourant
débité par la dyname n’est généralement pas utilisé
directement pour l'éclairage, pour les raisons sui-
vantes : d’une part le courant fourni par ces
petites dynamos n’est pas d’une régularité absolue
(les variations du courant étant d’ailleurs accentuées
par les variations de vitesse du moteur, d’ott un
éclairage plus intense lorsque le moteur tourne plus
vite ef inversement); d’autre part, si les lampes
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étaient directement alimentées par la dynamo, les
lanternes ne pourraient pas vester allumées pendant
Varrét du motocyele, & moins de laisser tourner le
moteur.

Ces inconveénients sont évités en intercalant, entre
la dynamo et les lampes, une batterie d’accumula-
teurs qui emmagasine T'¢lectricité et quila débite au
fur et a mesure des besoins. La dynamo a pour fone-
tion de maintenir la ballerie toujours chargée et, dans
ces conditions, on évite complétement les inconvé-
nients de 'éclairage par accumulateurs, puisqu’on ne
risque plus de trouver la batterie déchargée au mo-
ment ol 'on a besoin de Iumiére.

Lorsque le moteur tourne (en entrainant la dy-
namo) et que les lanternes ne sont pas allumées, si
les bornes de la dynamo restaient constamment re-
liées & celles de la batterie, cette derniére ne tarde-
rait pas a &bre gravement endommagée, puisqu’elle
continuerait a recevoir du courant, une fois chargée
« & bloe ». Pour éviler cette éventualité, I'installation
comprend un appareil appelé conjoncleur-disjoncteur
qui coupe aufomaliguement la communication entre
la dynamo et la batterie dés que celle-ci est chargée,
et qui rétablit, au contraire, la communication des
que le voltage baisse aux bornes de la batterie. Le
fait, pour la batterie, d’étre toujours maintenue a
pleine charge, contribue & I'entretenir en parfait état
de conservation.

De la batterie, Ie courant est conduit aux lampes &
incandescence logées dans les lanternes ou phares.
Un interrupteur placé & portée du conducteur permet
d’allumer ou d’éteindre 4 volonté,
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Les avantages et la commodité d'un tel systéme
d’éclairage sont évidents; on peut alimenter deux
lanternes ou phares & Pavant (un sur la motoe et un
sur le sidecar) et une petite lanterne arriére a feu
rouge. De plus, Pinstallation peut comporter une
lampe auxiliaire du type dit baladeuse, ressource
precieuse si on a & elfectuer une réparation la nuit.
Drautre part, la machine peut étre munie d’un aver-
tisseur electrique, genre Klaxon ou autre, plus puissant
et de manoceuvre plus aisée gue la trompe ordinaire.

Enfin, signalons que les phares peuvent étre munis
de lampes & double filament (voir plus loin) donnant
4 volonté, par la simple manceuvre d'un commuta-
teur, un éclairage puissant pour la route, et un éclai-
rage atténue pour la ville.

Parmi les constructeurs qui se sont spécialisés
dans l'éclairage ¢lectrique des moloeycles, nous
pouvons citer : C. A, V., Lucas, F. R. S., etc.

Nous allons décrire sommairement, a titre d’exem-
ple, le systéme d’éclairage electrique Lucas, appliqué,
notamment, aux molocyclettes Matchless, Royal-
Enfield, cte.

Léclairage ¢lectrique avee dynamo et batterie
est surtout indiqué (en dehors bien entendu, des
cyclecars) pour les motlos avee sidecar; la batterie
se loge alors treés commodément dans le sidecar,
par exemple dans un coffre sous le siége.

La dynamo Lucas donne un débit de 5 & 6 ampéres
sous une fension de -6 volts; elle se monte, par
exemple, sur le tube de selle de la motocyclette
(montage adopté sur les Royal-Enfield), et elle est
commandée par une chaine.
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La figure 201 montre le schéma de Dinstallation
d’éclairage  électri-
que Lucas sur une
motocyelette  avec
sidecar :

Des bornes de la
dynamo D, le cou-
rant est conduil au
tableau de distribu-
tion T et de 14 4 la

batterie B. Celle-cl  Fie. 201, — Schéma d’ensemble de
ali . . dans 1ins Pinstallation d’éelairage électrique
alimente, dans l'imns- Lucas par dynamo et accumula-
X PR L teurs sur une motocyclette avee
tallation figurée : un sidocar.

phare P monté sur Légende : D, dynamo, B, batterie

. 7 . . d'accumulateurs. — T, tableau de distri-
1a iﬂl)lllc;\ clette, une  pution, — P, phare, — L, lanterne avant.
. farmn da oldapaw & lanterne arriére & feu rouge, —
lanterne de sidecat A, avertisseur 3 commande dlectrique
1 arbariia o (klaxon ou trompe). — b, bouton de
L’ une lanterne ar- commande de I'avertiszeur. ’

riére [ et un avertis-

seur électrique A que
Von fait fonctionner
en appuyant sur le
houton b,

Comme nous la-
vons dit plus haut,
on peut egalement
monter une lampe
baladeuse, soit sur
une prise de courant
spéciale sur le ta-
bleau T, soit au

F1e. 202, — Lampe & double filament s P
des phares Lucas, moyen d’'une prise de

courant se montant
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4 la place de l'une des ampoules des lanternes.

La lampe montée dans le phare P est du type que
montre la fignre 202: clle comporte deux filaments
donnant des d¢clairages d'intensité différente, 1'un
pour la route, P'autre pour la ville; pour passer de
P'un a l'autre, il suffit de tourner la douille qui ren-
ferme un commutateur convenablement établi & cet
effet.

Pour obtenir le meilleur éclairement de la route, il
faut que 'ampoule occupe une position exactement
déterminée par rapport au miroir réflecteur du
phare. Le réglage se fait trés aisément, sur une route
droite, par une nuit bien noire : il suffit de desserrer
Pécrou moleté qui maintient 'ampoule et de dé-
placer légerement celle-ci en avant ou en arriére
jusqu’a ce que 'on obtienne le meilleur éclairement.
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CHAPITRE XIII

DESCRIPTION DE QUELQUES TYPES
DE MOTOCYCLETTES

Aprés avoir décrit, au cours des chapitres précé-
dents, les organes dont est composée une motocy-
clette, nous allons maintenant étudier quelques
machines prises comme types, ce qui nous permetira
de montrer comment sont disposés les divers organes
les uns par rapport aux autres.

Nous examinerons successivement

Les motocyclettes aveec moteur monocylindrique, le
moteur pouvant étre & quatre temps ou & deux temps;

Les motocyclettes avec moteur 4 deux cylindres,
comprenant les machines avee moteur & deux cylin-
dresen V, celles avec moteur a4 deux eylindres opposés
et celles avec moteur 4 deux cylindres cite & cote ;

Enfin, les motocyclettes avec moteur & quatre
cylindres.

Motocyelettes monoeylindriques & quatre temps.

Les moteurs monocylindriques ont été pendant
longtemps les seuls employés pour la propulsion
des motocyclettes, mais, pour les puissances courams-
ment adoptées aujourd’hui (et qui sont nécessaires
surtout pour les machines combinées avec un side-
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car), le moteur monocylindrique & quatre temps offre
certains inconvénients que nous avons exposés précé-
demment (voir page 14). Aussi donne-t-on parfois la
preférenice aux moteurs 4 deux cylindres {ou méme,
exceptionnellement, aux motenrs 4 quatre eylindres)
qui ont un fenetionnement plus doux et plus agréable,

Toutefois, de par sa plus grande simplicité, le
moteur monocylindrique offre des avantages, ear il
permet d’établir des machines de prix relativement
peu élevé et ¢’est pourquoi de nombreux construc-
teurs, tout en fabriquant des motocyclettes avec
moteur polyeylindrique pour les machines d’une
certaine puissance, font encore des molocyclelfes
légéres avee moteur monocylindrique. D’ailleurs, ce
moteur, s'il est hien équilibré et §'il est muni d’un
volant suffisamment lourd, fonctionne d’une ma-
niére tout a fait satisfaisante.

Parmi les constructeurs qui livrent des motocy-
clettes avec moteur monocylindrique 4 quatre temps,
nous pouvons citer les suivants :

Sunbeam :
Puissance du moteur : 3 1/2 HP ;
Alésage : 85 m/m ;
Course : 88 m/m;
Cylindrée : 499 cm?®;
Carburateur A. M. A, C. (voir page 98) ou
Brown et Barlow (voir page 92) ;
Transmission par chaines renfermées dans
des carters a bain d’huile;
Changement de vitesse & trois wvitesses.
(Rapports de démultiplication : pour moto
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seule : 4,9 — 7,8 — 13,4 ; pour moto avec
sidecar : 5,6 ~— 8,8 — 15,2).
Embrayage spécial Sunbeam commandé
a la main; roue arriére amovible pour le
changement rapide des pneumatiques,
Frein arriére commandé au pied; frein
avant commande par manette sur le guidon.
Démarreur au pied (Kick starfer).
Fourche avant élastique systéme Drew,

Rudge-Whifworth (Rudge Multi) :

Puissance du moteur : 3 1/2 HP;

Alésage : 8D m/m ;

Course : 88 m/m

Cylindrée : 499 cm?;

Soupapes de trés grand diametre ; soupape
d’admission plaeée immédiatement au-dessus
de la soupape d’échappement ;

Roulements & billes au pied et 4 Ia téte de
bielle, ainsi qu’aux paliers de 'arbre-moteur ;

Magnéto C. A.V. acommande directe, blindée.

Graissage commandé par une pédale dis-
posée derriére le repose-pied de droite et agis-
sant sur une pompe logée dans le réservoir
fixé au tube de selle;

Carburateur Senspray (voir page 99);

Changement de vitesse Rudge Multi com-
mandé par levier 4 main et donnant un
nombre infini de rapports de démultiplica-
tion entre la grande et la petite vitesse ;

Embrayage commandé par une manette
sur le guidon ;

Fourche avant élastique ;
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Support arriére monté a ressort, se relevant
automatiquement ;
 Frein avant commandé & la main; frein
arriére trés puissant agissant sur la jante de
la poulie de la courroie et commandé par une
pédale montée sur le repose-pied de gauche;
Pédales pour le lancement du moteur.

Phelon ef Moore Lid. (P. & M.). « Touring model »:
Puissance du moteur: 3 1/2 HP;
Alésage : 84,5 m/m
Course : 88,9 m/m;
Cylindrée : 498 cm?;

La figure 203 représente le moteur de ces moto-

FiG. 203. — Moteur monocylindrique. de la motocyelette Po & M.

cyclettes. Les soupapes sonl interchangeables et
a poussoirs réglables. Comme le montre la figure,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



QUELQUES TYPES DE MOTOCYCLETTES 305

Ie cylindre n’est pas disposé verticalement, mais
bien suivant une certaine inclinaison. L’arbre
moeteur est monté sur reulements & billes.

Le graissage est assuré par barbotage dans un bain
d’huile maintenu dans le carter. De plus, une cuil-
lére est fixée entre les wvolants pour diriger I'huile
sur le palier principal de 'arbre moteur.

L’arbre moteur est relié par une chaine au dis-
positif de lancement ou démarreur constitué par une
pédale oscillante et permettant, en toufes circons-
tance, une mise en marche facile du moteur.

Carburateur Brown etBarlow (voir page 92);

Magnéto Splitdorf blindée commandée par
chaine ;

Changement de vitesse P. & M. 4 deux
vitesses. (Rapports de démultiplication :
pour moto seule : 4,8 et 8,4 ; pour moto avee
sidecar : 5,4 et 9,3.). Prise directe aux deux
vitesses.

Transmission par deux chaines Renold
logées dans des carters comportant des
regards mobiles ;

I'reins avant et arriére commandés a la main,

£. 8. A. (The Birmingham Small Arms Co Ltd.) :
{Motocyclettes modéles » K2 » et » H2 »).
Puissance du moteur: 4 1/4 HP ;
Alésage : 85 m/m
Course : 98 m/m .
Cylindrée : 557 cm?®;

{(Nous avons décrit et figuré ce moteur dans un
chapitre précédent : voir page 52, figure 31),
20
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Carburateur B. S.

MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

A. (voir page 95);

Magnéto blindée commandée par une chaine
logée dans un carter étanche en aluminium ;

Transmission : de I'arbre-moteur au change-
ment de vitesse, par chaine a rouleaux ren-
fermée dans un carter en aluminium facile
a démonter; — du changement de vitesse
4 la roue arri¢re, par courroie Dunlop.

Changement de vitesse & trois vitessesB. S. A.
a engrenages toujours en prise. Les fig. 204, 205

Fic. 204. — Changement de vi-
tesse B. S. 4. vu en coupe hori-
zontale.

Légende : H et B, clabotages, —
€, arbre secondaire. — M, arbre pri-
maire. — I, embray 2
I1,J,0, N, K, pignc — A, pignon

récepteur formant arbre tubulairve
concentrigue & Varbre M.

et 206 représentent ce
changement de vitesse
et sa commande.

Le changement de dé-
multiplication est obte-
nu au moyen des accou-
plements & griffes cou-
lissants ou clabots Het
B (figure 204). Le moyen
employ¢ pour produire
les déplacements néces-
saires des clabots est
une des caractéristiques
de ce changement de
vitesse : sur Parbre C
(figures 205 et 206), que
Ion peut faire tourner
au moyen dun pignon
et d'un secteur denté (B,
figure 206), qui est com-
mande par un levier

a main (A, figure 206) monté sur le c¢oté du réser-
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voir d’essence, sont disposées des fourchettes de
commande (D
et E, fig. 205)
dont les bran-
ches s’engagent
dans des rai-
nures-cames hé-
licoidales ména-
gées dans les cla-
bots Het B ; de
plus, des tétons

F16. 205. — Changement de vitesse B. S, A.

F sont formés vt de Vavant.
3 Légende o C, arbre de commande, — D, B
sur Varbre C et fourchettes de commande des clabots, — T, £

sont en prise tons de Parbre C.
avec les four-

chettes preécitées. Lorsquion
fait fourner U'arbre C en agis-
- sant sur le mécanisme de
commande, les tétons ¥ for-
cent les fourchettes D et E
a4 se déplacer dans le sens
longitudinal, la forme des
rainures-cames ¢tant déter-
minée de maniére & amener
dans la position voulue les
clahots coulissants A et I3,
I'1G. 206. — Changement . 'P‘)OIH‘ l.ﬂ petltc (Ou p]‘{I::w
devitesse B, S. A.—Dis-  Inicre) vitesse, le clabot B
. Ez:;idc im';;;l:g; a  (voir figure 204) est amené en

levier de changement de vi- prise avec le pignon O ; I'ef-
tesse, — B, secteur denté de .

commande. — €, arbre. -— fort est transmis par I’arbre
D, E LI J, ¢ do
rélage de 1a sommands. . central M (sur lequel est
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calée Ia roue de chafne) et par le pignon N au
pignon O, puis, par Uintermédiaire du clabotage B,
4 P'arbre G et aun pignon K qui 4 son tour engréne
avec un pignon A calé sur un arbre tubulaire, con-
centrique & 'arbre M et portant la roue par laguelle
le mouvement est transmis 4 la roue arriére de la
motocyclette,

La scconde vitesse est obtenue en faisant tourner
Parbre € de maniére & dégager le clabot B du pi-
gnon O et a le mettre en prise avec le pignon I
L’etfort moteur est alors transmis de 'arbre M &
Varbre tubuolaire qui lui est concentrique par les
pignons J et I, puis, comme dans le cas précédent,
par les pignons K et A,

La troisiéme vitesse — ou vitesse normale —
s’obtient en faisant tourner davantage Uarbre C,
ce qui a pour cffel de dégager le clabot B du pignon I
et de meltre en prise le clabot H avee le pignon A,
Ie clabot B ¢tant maintenu dans une position neutre
ou de non-fenctionnement. Le pignon-douille A,
avec la roue de chaine correspondante, est ainsi
directement accouplé 4 Iarbre M, les pignons O, 1
et K tournant fous.

Lorsque Ie levier de changement de vitesse est au
point mort, pour la mise en marche, les deux cla-
botages B et H sont dégagés des pignons correspon-
dants.

Dans le dernier modéle de motocycletie B. S, 4.,
Vembrayage & disques L, an leu d’étre logé dans la
boite du changement de vitesse, comme sur la
figure 204, est logé dans une bofte extérieure 4 sa
périphérie portant les dents qui forment la grande
roue de chaine.
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Hazlewoods Lid. ; Puissance du motenr + 3 1/2-
4 HP,

Alésage : 85 1/2 m/m ;

Course : 85 m/m,

Cylindrée : 494 cm®.

Transmission : par chaine du moteur 2
Parbre intermédiaire ; par courroie de I'arbre
intermédiaire 4 la roue motrice ;

Changement de vitesse & trois vitesses :

Freins : sur roue arriére (commandé an pied)
agissant sur un tambour spécial fixé 4 la roue ;
sur roue avant agissant surla jante (commandé
par une manette sur le guidon);

Commandes : Carburatcur et magnéto par
des manettes disposées sur le guidon. —
Changement de vitesse par un levier monté sur
le tube entretoise du cadre. — Embrayage et
frein arriére par des pédales montées sur les
repose-pieds.

Fourche avant renforeée, ¢lastique, sys-
téme Druid.

Norion (type : « Big Foum).
Puissance du moteur : 4 P,
Alésage : 82 m/m
Course : 120 m/m;

Cylindrée : 530 em?®..

On remarquera que dans les moteurs des moto-
cvclettes précedemment décrites! Ia course a une
valeur sensiblement égale & celle de P'alésage ; dans

1. Sauf pour le moteur B. 5. A. dont la course (98 m/m) est plus
grande que 'alésage (85 m/m).
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Ie moteur Norton dont nous nous occupons mainte-
nant, la course est nelltement supérieure & alésage.
Ces moteurs d longue course, qui offrent des avantage
appréciables (poids moindre des organes en mouve-
ment, & égalité de cylindrée, mise en marche plus
facile, suppression de la nécessité d'injecter du
pétrole pour « dégommer » les segments par temps
froid apres une immobilisation prolongée, meilleur
refroidissement, économie d’essence et d’huile,
moindre usure, etc.), ont été adoptés également
par les maisons A. B. C., Molosacoche, Triumph, ete.
La maison Norfon construit un autre moteur

monocylindrique a longue course (Lype « Tourist
Trophy ») :

Puissance du moteur : 3 1/2 HP.

Alésage : 79 m/m ;

Course : 100 m/m .

Cylindrée @ 490 em?3,

Les autres caractéristiques de ces machines sont
les suivantes :
Carburateur Brown el Barlow;
Changement de vitesse a trois vitesses.
(Rapports de démultiplication : pour moto
seule : 4 1/2, 7 3/4 et 13 1/4; — pour moto
avec sidecar : 5 1/4, 9 et 15 1/2))
Transmission par chaine.

Triumph (tvpe H) :
Puaissance du moteur : 4 HP. ;
Alésage : 85 m/m .
Course : 97 mjm;
Cylindrée : 550 cm?;
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Vilebrequin monté sur roulements & billes ;
téte de Dbielle 4 billes; décompresseur ; sou-
papes interchangeables de grand diameétre ;
poussoirs réglables ;

Carburateur Triumph semi-automatique ;

Magnéto blindée a4 commande par chaine ;

Changement de vitesse 4 trois vitesses sys-
teme Sturmey-Archer ;

Transmission : par chaine Renold du mo-
teur au changement de vitesse ; par courroie
trapézoidale passant sur des poulies de grand
diamétre, du changement de vitesse 24 la
roue arriére de la motocyclette ;

Freins : frein avant sur jante commandé par
une manette disposée sur le guidon; frein
arriére agissant sur la surface interne de la
poulie de courroie et commandé par une
pédale placée ‘4 gauche du motocycliste ;

Cadre renforeé surbaissé & l'arriére.

(Le moteur de cette motocyclette a éLé décrit et
figuré page 53, figure 32).

Motoeyclettes monocylindriques & deux temps.

Ainsi que mnous l'avons indiqué précédemment
(voir pages § et 20), les moteurs & deux temps sont
trés employés aujourd’hui pour la propulsion des
motocyclettes légéres. Nous allons maintenant passer
en revue quelques-unes de ces machines et en indi-
quer les principales caractéristiques.

Motosolo (Etablissements Paz et Silva) :
Puissance du moteur ; 2 1/2 chevaux ;
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Alésage : 65 m/m ;
Course : 75 mjm ;
Cylindrée : 248 cm?,

(Ce moteur a été décrit et figuré au chapitre
premier ; voir page 71 et figures 49 et 50).

Carburateur Zénith commandé par une
senle manette placée sur le guidon ;

Magnéto B. B. commandée par chaine en
carter étanche ;

Changement de vifesse a4 deux vikesses.
{Petite vitesse, rapport : 9,35 &4 1; grande
vitesse, rapport : H a 1);

Transmission : 1°) do moteur 4 la holte
de vitesses par une chaine en carter, qui la
met & ’abri de la poussiére, des projections
d’ean et de boue; 'allongement possible de
cette chaine est rattrapé par le coulissement
de la bofte surson support; 29) de la boite
4 la roue arriére, par une courroie en caout-
choue de 22 ™/m de diamétre s’enroalant
sur des poulies de grand diametre ;

Freins : les deux freins sont montés sur la
roue arriére; le frein au pled agit dans la
gorge de la poulie-jante ; 'autre frein, com-
mandé a la main, agit également dans la gorge
d'une jante montée sur l'aulre cdté de la
roue, La position de ces deux freins ne géne
en rien le démontage de la roue arriére qui
s'elffectue simplement en desserrant les deux
¢crous du moyeu ;

Support ou pied arriére automatique reve-
nant de lui-méme & sa position de route, ce
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qui évite au motocycliste de se salir les mains
quand le sol est boueux;

Support ou pied avant simple, robuste et
aatomatiqae; trés pratique quand le pnen
nécessite une réparation oun pour éloigner du
sol 1a reue avant pendant une période d’inac-
Livité.

Covenlry-Eagle :

Puissance du moteur : 2 1/2 HP (systéme
Villier) ;

Alésage : 70 m/m ;

Course : 70 ®m/m (motear « carré ») ;

Cylindrée : 269 em?;

Silencieux double ;

Carburateur Senspray (voir page 99) com-
mandé par une manette sur le guidon ;

Magnéto & avance variable, blindée, com-
mandée par chaine ; manette de commmande
sur le guidon ;

Transmission par courroie Dunlop ;

Pas de changement de vitesse ;

Cadre renforcé, surbaissé i Parriere :

Fourche avant élastique, systéme Brampton
¢ Biflex »;

I'reins : sur jante pour la roue avant, &
commande par fransmission Bowden. — Sur
la poulie de la courroie, pour la roue arriére,
commande au pied; ce frein est muni d’un
double dispositif de réglage.

Metro-Tyler (Tyler Apparatus Co Ltd.):
Puissance du moteur : 2 1/2 HP;
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A}L-"S?ige + 70 m:_-'m_;
Course 1 70 m/m -,
Cylindrée : 269 em?;

Motocyclette Meifro-Tyler & roues pleines.

207, —

Fic.

Carburateur A. M. A. C. ou Senspray;
Magnéto blindée montée sur un support
spécial faisant corps avec le moteur; avance
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variable commandée par transmission Bowden
au moyen d’'une manette sur le guidon ;
Transmission par courroie John Bull ;
Rapport de démultiplication : 51/24 1;
Freins : sur jante pour la roue avant,
commandé a la main par transmission Bowden.
— Sur la poulie de la courroie pour la roue
arrieére ;
Roues pleines (veir figure 207) ou & rayons,
au choix,

La figure 207 représente la motocyclette Meiro-
Tyler que nous venons de décrire (type & roues
pleines, sans changement de vitesse); la méme
maison construit une machine munie du méme
motleur et présenfant les mémes caractéristiques
générales, mais avec un changement de vitesse a
deux vitesses commandé par un levier monté & droite
du réservoir. Les rapports de démultiplication
obtenus sont, pour la grande vitesse : 5 1/2 4 1;
pour la petite vitesse : 9 1/2 4 1.

Radeo (. A. Radnall et Co) ¢

Puissance du moteur : 2 1/4 HP;

Alésage ; 62 m/m;

Course : 70 m/m;

Cylindrée : 211 em?;

Carburateur A. M. A. C. ou Senspray ;

Magnéto « Lion » & avence variable comman-
dée par chaine;

Transmission par courroie « Radco Silver-
town »;

Changement de vitesse 4 deux vitesses,
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(Rapports de démultiplication : 5a 1et 91/4
4 1); il exisle aussi un modéle des mémes
constructenrs, sans changement de vitesse,
avec un rapport de démultiplication de 6 4 1,
Frein avant sur jante; frein arriére (com-
mandé an pied) sur la jante de la poulie.

Le moteur de cette motocyclette a été déerit et
figuré an chapltre premier (voir page 67, figures 45
et 46).

Triumph (type Junior Triumph) :

Puissance du moteur : 2 114 1P,

Alésage : 64 m/m |

Course : 70 m/m g

Cylindrée : 225 em?;

Carburateur semi-automatique, c'om‘mandé-
par une manette sur le guidon ;

Magnéto Dosch & avance variable com-
mandée par une chaine logée dans un carter
en aluminium ;

Transmission : 1°) du moteur & la bofte de
vitesses, par chaine renfermée dans le carter;
29) de la bolle de vitesses & la rous arriére,
‘par courroie passant sur des pouhes de grand.
diamétre ; -

" Changement de v1tesse 4 deux vitesses don-
 nant une variation de 40 %/ de la grande ala
- petite vitesse. Commande par une manette
- placée sur le guidon ;
Graissage automatique.

Nous avons déerit et figuré au chapitre premler.
(von' page 68, figures 47 et 48) le moteur 4 deux
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temps Triumph, et nous avons indiqué en détail
comment se fait le graissage.

Indian. Voir pages 22 & 28, Tigures 10 4 14, et
page 65, figure 44, la description détaillée du moteur
monocylindrique 4 deux temps Indien. Les moto-
cyclettes munies de ce moteur présentent les autres
caractéristiques suivantes :

Carburateur A. M. A. G

Graissage par mélange de I'hnile & 'essence
avant Tarrivée de celle-ci au carburateur ;

Magnéto blindée 4 avance fixe commandée
par une chalne renfermée dans le carter;

Embrayage, changement de vitesse (a trois
vitesses) et freins semblables a ceux des
autres motocyclettes Indian.

Motoeyeleties & moteur & deux cylindres,
A. MOTEURS A QUATRE TEMPS,

Comme mnous Tavons vu précédemment (voir
pages b4 et suivantes), les moteurs & deux cylindres
et & quatre temps employés sur les motocyclettes
peuvent étre, soit a deux cylindres en V (4 refroi-
dissement par air ou par ¢au), soil & deux cylindres
opposés.

Voici les caractéristiques de quelques machines
avee moleur 4 deux cylindres et & quatre temps.

a) Moteurs a deux cylindres en V.

Indian {type « Powerplus » N, 19 ou NE, 19)
Moteuwr en V, & refroidissement par air ;
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Puissance du moteur : 7 HP (peut donner
jusqu’a 18 HP);

208. — DMotocyelette Indian type N, 19 vue du caoté droit.

Fic.

Alésage : 79,3 wym;
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Course : 100,8 m/m ;

gauche,

Fie, 209, — Motoceyelette Indian type NIE 19 vue du cdté

Cylindrée (par ¢ylindre) : 500 em® ; totale :
1 litre;
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Carburateur Indian-Schebler automatique
voir page 104, figure 67);

Magnto Dixie (voir page 159, figure 103)
commandée par engrenages ;

Graissage par pompe commandée par vis
dans le carter :

Transmission par chaines réglables et logées
dans des carters :

Embrayage Indian & disques; commande
4 Ia main et au pied;

Changement de vitesse Indian i trois vi-
tesses donnant les rapports de démultipli-
cation suivants: 1°) pour moto seule : 4,254 1;
6,7a 1et 10,5 4 1; 29 pour moto avec side-
car: 4,84 1;7,17alet 11,94 1,

Cadre avec suspension élastique (voir p. 250
et figure 163) ;

Fourche avant élastique systéme JIndian
{voir page 247 et figure 162);

Freins dounbles & action interne et exlerne, le
premier commandé au pied, le second a la
main {(veir page 277, figure 183); les deux
freins sont reglables indépendamment I'un
de Pautre.

Les figures 208 et 209 représentent, vue du coté
droit ef du ¢bté gauche, respectivement, une moto-
cyclette Indian avec moteur 4 deux cylindres
en V. Le type NE 19 différe seulement duo type N 19
par ce fait gu'il est muni de 'éclairage électrique
par dynamo Splitdorf directement commandée par
le moteur et par batterie Wico, de 6 volts. renfermee
dans une boite métallicue.
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(s ¥4

La figure 210 représente, 4 part, le moteur de ces

?.,

Fig. 210, -~ Moteur Indian i deux eylindres én V, i refroidissement
par air.

Légende © a, cylindre, — b, piston. — e, bislle, — d, téte de bielle avee
roulement & billes, — 2, pied de bielle. — £, volant, —— g, maneton. — #, bou-
gie, &, magnéto, — k. pignons de commande*de 1a magnéto. — I, pignon
de commande calé sur Uarbre. — . pignon de Uarbre & cames. — n, doigls
de commande des scupapes. — g, soupape d’adwission. — p, robinet de
décompression. —— ¢, pompe & huile, — 7, carter, — g, regard en verre.

motocyclettes, dont nous avons décrit précédemment

21
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le mode de graissage (voir page 181); la figure 210
représente ce moteur, vu partie en élévation, partie
en coupe, et la légende de cetle figure indique les
divers organes qui le composent.

Sunbeam (type 8 HP) :

Puissance du moteur : 8 HP (moteur
J. AP

Alésage : 85 mjm;

Course : 85 m/m;

Cylindrée totale : 964 cm?;

Carburateur A. M. A. C. ou B. ¢t B. ;

Magnéto blindée placée a 'avant du moteur
et commandée par une chaine logée dans le
carter ;

Transmission par chaine Hans Renold,
enticrement renfermée dans un carter spécial
¢tanche formant bain d’huile ;

Embrayage Sunbeam commandé par une
manette sar le guidon ;

Changement de vitesse 4 trois vitesses com-
mandé par un levier latéral; rapports de
démultiplication : 4,6 ; 7,4 ¢t 12,6;

Frein avant sur jante commandé par trans-
mission Bowden ; frein arriére & expansion,
a sabots garnis de Ferodo, agissant & Uinté-
vieur du moyeu de la roue de chaine solidaire
de la roue motrice.

Rudge-Whitworth :
Puissance du moteur : 7/9 HP;
Alésage ; 85 m/m
Course ; 88 m/m
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Cylindrée totale : 1.000 cm?;

Les deux cylindres font enfre eux un angle
de 50°. Les soupapes d’admission sont pla-
cées. immediatement au-dessus des soupapes
d’¢chappement. Vilebrequin monté sur billes ;

Carburateur Senspray ;

Magnéto commandée par chaine

Transmission par courroie en caoutchoue;

Changement de vitesse Rudge Multi don-
nant de multiples rapports de démultiplica-
tionde 3 1/2aletde7a1;

Embrayage 4 disques multiples commandé
par une manette sur le guidon.

B. A, T. — Cette maison construit deux moto-
cyclettes avee moteur & deux cylindres en V; la
premiére est munie d'un moteur J. A, P. de 4 1/2 HP,
(Alésage : 70 m/m; course : 85 ™/m; gylindrée
tctale : 654 cm?) ; la seconde a un moteur de 7/8 HP,
(Alésage : 85 m/m ; course : 83 m/m; cylindrée :
964 cm?®). Les autres caractéristiques de ces machines
sont les snivantes :

Carburateur A. M. A. C.;

Magnéte Bosch type Z. E. V. commandée
par une chaine Renold renfermée dans un
carter en aluminium étanche ;

Transmission du moteur a la boile de vi-
tesses et de celle-ci 4 la roue arriére par chafnes
Renold renfermées dans des carters (pour la
machine 7/8 HP); par courreie Dunlop de
la boite de vitesses 4 la roue arriére pour la
machine 4 12 HP, ;
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Changement de vitesse B. A. T. & trois vi-
tesses commandé par un levier placé & droite
de la machine ;

Cadre & suspension élastique (voir page 248
et figure 163);

Fourche avant élastique (voir page 245 et
figure 158);

Freins donbles (voir page 278, figure 184).

Phelon et Moore Lid. (P, & M.) :

Moteur 4 deux cylindres en V, faisant entre
cux un angle de 90° Refroidissement par
Iair ;

Puissance du moteur : 6 HP.

Alésage : 76 mfm;

Course ; 8 m/m

Cylindrée : 770 cm?®;

Soupapes interchangeables de grand dia-
mélre ; poussoirs réglables; pistons & trois
segments ;

Carburateur A. M. A. C.;

Magnéto placée entre les cylindres (voir
figure 196, page 287) et commandée directe-
ment ;

Commande ’allumage, de gaz, d’air, de
décompresseur ¢t de frein avant sur le guidon
(cébles passant & Ulintéricur des tubes);
démarreur et frein arriére commandés au
pied ;

Transmission : 1° du moteur au changement
de vitesse, par deux chaines; 2° du changement
de vitesse 4 la roue arviére, par une autre
chaine ; toutes ces chaines sont graissées
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automatiquement et sont facilement acces-
sibles ;

Changement -de vitesse P. et M. 4 quatre

& M., type 6 HP. Changement de vitesse et

P,

Motocycelette

211.

organes annexes.

Fia.

vitesses donnant les rapports de démultipli-
cation suivants : 4 124 1;6a1;8a1; et
111241

Mise en marche par pédale oscillante agis-
sant directement sur I'arbre du moteur;
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Frein 4 ruban sur la roue arriére ; frein sur
jante & I'avant.

B. S, A. (Type 6/7 HP.) :

Paissance du moteur : 6/7 HP ;

Alésage : 76 m/m;

Course : 8b m/m ;

Cylindrée : 770 em?;

Arbre monté sur billes; téte de bielle montée
sur roulement & galets ; soupapes interchan-
geables de grand diamétre placées du méme
coté ; poussoirs treés facilement réglables ;

Carburateur A, M. A. C.;

Magnéte blindée E. 1. €. commandée par
chaine ;

Transmission par chaines, Ia commande de
la roue arriére se faisant par Uintermédiaire
d’un pignon amortissenr monté sur 'arbre du
moteur et qui, conjointement avecl’embrayage
commandé du guidon, supprime les A-coups
si fréquents avec les commandes par chaine ;

Changement de vitesse & trois vitesses don-
nant les rapports de démultiplication sui-
vants : 5,04 1;88alet 144 1;

Frein avant sur poulie spéciale (voir
page 271, figure 178) établi de maniére a per-
mettre un démontage facile de la roue avant,
Frein arriére placé a lintérieur de la roue
dentée, a segment extensible garni de Ferodo,
et commandé au pied.

Mofosacoche (¢ Autosacoche », type 2 € XIV) :
Moteur M. A. G. Puissance : 6 HP ;
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Alésage & 72 m/m

Course : 91 m/m,

Cylindrée : 740 cm?®;

Carburateur & gicleurs multiples ;

Magnéto blindée a haute tension;

Graissage automatique et par pompe &
main ;

Mise en marche par manivelle avec déclan-
chement antiretour ;

Transmission par chaines avec amortis-
seur sur le moteur el sur le moyeun arriére ;

Changement de vitesse a4 deux vitesses et
débrayage par segments extensibles;

Cadre renforceé, avec tous les raccords de
side-car faisant corps avec le cadre;

Fourche élastique & double ressort;

Freins avant et arriére sur poulies spéciales.

Royal-Fnfield, — Celte maison construit deux
types de motocyclettes avee moteur & deux cylindres
en V, 'un d'une puissance de 3 HP, lautre d'une
puissance de 6 HP., ce dernier étant plus spéciale-
ment étudié pour la combinaison avec un side-car.

Type 3 HP :
Alésage : 60 m/m;
Course : 75 m/m;
Cylindrée : 425 em®,
Type 6 HP :
Alésage : 76 m/m;
Course ; 85 m/m;
Cylindrée : 768 ecm?;
Carburateur A. M. A. C, pour les deux types.
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Les divers détails de construction de ces moteurs
et de la motocyclelte Rogal-Enfield ont été décrils
au cours de ce volume ; nous n'y reviendrons don¢
pas ici.

Citons encore, parmi les constructeurs de moto-
cyclettes avee moteurs & deux cylindres en V, les
maisons Hazlewood, Excelsior, A. J. S, Clygno,
Bradbury, etc.

b} Moteurs & deux cylindres opposés.
4

Nous avens déji déerit (pages 58 el suivantes)
divers modéles de moteurs 4 deux cylindres opposés.
Nous donnerons mainfenant les caractéristiques de
machines munies de semblables moteurs, prises
comme exemple.

Humber, — Cetle maison constrail deux modéles
de moteur a deux cylindres opposés (voir page 60,
figures 40, 41 et 42), I'un 4 refroidissement par air
(puissance 3 1/2 HP; alésage : 68 m/m; course :
68,75 m/m), Pantre & refroidissement par ean (puis-
sance : 6 HP ; alésage : 76 ™/m; course : 78 m/m),

Les caractéristiques générales de ces machines sont
les suivantes :

Carburateur Longuemare automatique;

Magnéto commandée par engrenages ;

Transmission par chaines (du moteur 4 la
boite de vitesses et de celle-ci & la roue arriére,
le pignon de cetle derniére élant muni d'un
dispositif amortisseur) ;

Changement de vitesse a4 trois vilesses
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commandé par un levier disposé sur le coté
de la machine. Rapports de démultiplication :
19) pour le modéle 3 1/2 HP: 4,754 1;7,88 2 1
et 13,15 a 1; 2°) pour le modéle 6 HP: 4,75
a1:;7,334a1et13,841;

Embrayage a disques multiples commandé
4 la main ou au pied ;

Frein avant sur jante ; frein arriére interne
commandé an pied.

Douglas (W t D Model) :

Puissance du moteur : 2 3/4 HP ;

Alésage : 60,5 m/m;

Course : 60 m/m ;

Cylindrée : 350 cm?®;

Carburateur A. M. A. C.;

Magnéto E. I. C. ou B, T. Il ;

Graissage semi-automatique, avec graissage
direct au cylindre avant ;

Transmission : 1°) du moteur i la boite de
vitesses par chalne a rouleaux ; 29 de la boite
de vilesses & la roue arriére, par courroie
en-caoutchoue ; ‘

Changement de vitesse Douglas 4 engre-
nages toujours en prise.

Cette motocyclette est &tablie pour fonctionner
seule ; Ia maison Douglas construit un aunfre modéle
plus spécialement étudié pour la combinaison avec
le side-car. Cette machine présente les caractéris-
tiques suivantes :

Puissance du moteur : 4 HP ;
Alésage : 74,5 m/m
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Course : 68 m/m ;
Cylindrée : 595 cm?® ;

212, — Motocyeletle Douglas avee moteur 2 3 /4 HP 4 deux cylindres opposés.

Yic,

(On remarquera que dans ce moteur 1’alé-
sage est plus grand que la course ; on appelle
moteurs plafs les moteurs de ce genre).
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Rapports de démultiplication : 5 5/8 4 1
§3/M4aletld3al.
Les aatres caractéristiques comime pour le modéle
précédent.

A. B.C.:

Puissance du moteur : 4 HP (développe
7 HP au frein) ;

Alésage : 69 m/m;

Course : 54 mjm;

Cylindrée totale : 400 cm?®;

Toutes les parties intérieures du motfeur
(voir page 59, figure 38) tournent sur roule-

T ;-:‘
. Lo [REETRRY S &
p a aoe & P
. 215, — Motocyclette A. B, €
Légende ¢, boite de commande d’angle. — b, pédale de frein, -~ ¢, com=
mande d'embrayage par poignée tournante. — d, levier de débrayage, —
¢, embrayage. , frein arriére 4 expansion intérieure.— ', frein avant
i expansion intérieure, — o, repose-pieds et cofire & outils.— p, pivet de
support de chaine, - 7, 7, Tessorts de suspension de la fourche avant et
du eadre. — s, silencienx., — v, levier de changement de vitesse.

ments & billes ou a galets. Les cylindres sont
en acier aveec téte détachable en fonte sur
laquelle sont ménagés les sieges des deux sou=
papes commandées, Les pistons sont en fonte
d’aluminium ;
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Carburateur spécial "A. B. C. & double
ajutage, entiérement automatique;

Magnéto a haute tension placée sur le haut
du moteur ;

Embrayage contenu dans le velant; du
type & cOne avec garniture de I'erode ; com-
mandé du guidon ; :

Changement de vitesse & quatre vitesses,
formant un seul bloe avec le moteur, 'em-
brayage et la commande d'angle avec le
pignon de chaine (voir page 59 et figure 38).
La commande par pignons d’angle supprime
la transmission par chaine &4 grande vitesse
du moteur.

Transmission de la boite & Ia roue arriére
se fait par chaine a petite vitesse.

Les autres deétails de la motocyelette 4. B. C.
ont été déerits dans des chapitres antérieurs (voir
page 240, figure 253 et page 249, figure 254).

B. MoTEURS A DEUX TEMPS,

Bien que la plupart des moteurs & deux temps pour
motocyclettes soient monocylindriques, certains
constructeurs ont ¢tabli aussi des moteurs 4 deux
temps 4 deux cylindres {Seoff, Connaughi, Premier,
ete.). Faule de place, nous nous bornerons 4 décrire
ici 1a motocyclette Scoff.

Scoft. Moteur & deux temps, a4 deux cylindres
paralléles inclinés (voir page 73, figuves 51,
52 et 53), & refroidissement par eau :
Puissance du moteur : 3 3/4 HP
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. M9 mjm -
Alésage ¢ 73 m/m .

yvlindrée : 532,56 ¢cm?:
Radiateur nid d’abeilles ; circulation d’eau
par thermo-siphon ; '

Carburateur Binks & {rois gicleurs (voir
page 100 et figures 65 et 66) ;

Graissage anfomatique commandé par le
motleur avec viseur compte-goutte;

Transmission par chaine centrale Hans
Renold ;

Changement de vitesse & deux vitesses com-
mandé au pied (voir page 227, figures 139 4
143) ;

Cadre de forme spéciale, trés rigide (voir
page 210, ligure 152);

Démarreur au pied (Kick starter) nécessi-
tant un trés faible effort.

Motoeyeleites & moeteur & quatire eylindres.

Les applications du moteur & quatre eylindres & la
motocyclette sont execeplionnellement rares et il
n’existe, a notre connaissance que frois machines
avec moteur de ce type : la motocyclette F. N.
(Fabrique Nationale d’armes d’Herstal) construite
en Belgique, la motocyelette Henderson et la moto-
cyelette Pierce, toutes deux construites aux Etats-
Unis.
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CHAPITRE X1V

LES SIDECARS

Le sidecar* est devenu le complément presque
oblige de la motocyclette, et ce succeés s’explique par-
faitement, puisque le sidecar permet de faire de la
motocyclette un trés agréable et trés économique
véhicule pour deux personnes,

A Torigine, le sidecar était constitué par un simple
panier en osier formant siége, monté sur une roue
latérale, et attaché au cadre de la motocyclette par
des dispositifs plus ou moins bien étudiés, dont le
moindre défaut était de soumettre le cadre & des
efforts de tension trés nuisibles, capables méme d’en
provocuer la rupture.

Depuis ces premiéres réalisations, de remarquables
progrés ont éte effectucs : anjourd’hui le sidecar est
parfaitement étudié, tant au point de vue de la
commodité qu’il procure au passager, qu'au point de
vue de la solidité du chéssis, de Vefficacité de la
suspension et de la bonne disposition des attaches &
la motocyclette, ces attaches étant établies de ma-

1, Lill. voiture de ¢dlé ou voiture latérale, en anglais.
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336 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS
niére a soustraire le cadre 4 tous efforts nuisibles ou
dangercux.

D’une maniére générale, il est préférable, si 1'on
veut obtenir de la mote avee sidecar tout U'agrément
possible, de ne pas monter de sidecar sur une moto
d’une puissance inférieure 4 3,5 ou 4 chevaux, ni sur
une machine dépourvue de changement de vitesse,
Drailleurs la plapart des constructeurs établissent
aunjourd’hui des motocyclettes spécialement étudices
pour le sidecar.

Le chéssis, — Le chassis du sidecar, sur lequel est
montée la caisse et qui comporte les dispositifs

coseps i

Fi1g. 214, — Sidecar sur moto B..A. T, vu de Parritre pour laisser
voir la disposition du chéssis et des altaches au cadre de la moto-
cyclette, {(La roue du sidecar est montée sur cric.)

d’attache au cadre de la motocycletie, est fait en
tubes d’acier soudés, comme le cadre,
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Les figures 214 el 215 montrent un Ltvpe de chiissis
de sidecar (combinaison moto-sidecar B. A, T.) :
on voit nettement sur ces deux figures 'organisa-
tion du chassis et la disposition des attaches a la
motogyclelle @ cetie attache se fait en quatre points,

Fre. 215, ato-sidecar de la figure 214, Ia eaisse ¢lant soulevée
pour découvrir e chassis.

suivant la méthode généralement adoptée, 'un
des points de fixation ¢tant pris sur le carter du
moteur (partie particulierement résistante de la
machine), ¢t un autre se lrouvant exactement en
face de I'axe de la roue arriére. La partic arriére du
chéssis se trouve & un niveau plus bas que le point
d'attache avanl auquel elle est relice par un tube
diagonal. Un autre tube diagonal passe sous la
caisse, derriére la jambe du motocycliste, ¢t est fixé
au premier tube diagonal. -

La caisse peut ttre aisément soulevée (comme e
mentre Ia figure 215) aprés enlevement d'un long
boulon de liaison disposé & I'avant, ce qui permet

- 22
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d’avoir faciloment aceds au cold de la motocyclette
sur lequel se trouve le sidecar.

La roue du sidecar est prise dans un cadre tubu-
laire trés solide, auquel est fix¢ un garde-boue trés
enveloppant.

La figure 216 monlre un autre modéle de sidecar
trés répandu (sideear Gloria, monté sur les moto-

Fic. 216, — Chissis de sidecar Gloria.

cyclettes Triumph) ; il se fixe également par quatre
points a la moto.

Enfin, les figures 217 et 218 représentent deux
types de sidecars bien connus, le sidecar Indian et

le Sunbeam.

La suspension. — Comme nous l'avons dit plus
haut, la suspension est particuliérement soignée dans
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les sidecars actuellement construits. Elle est réalisée

Fre. 217, — Motoeyelette™Indian (type Powerplus ) avee son sidecar,

an moyen de ressorts & lames dent la disposition
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340 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

apparait clairement sur les exemples des figures 214

Fic. 218, — Molocyclette Sunbeam (type 8 FIP) avec son sidecar.

E 2‘1'8. Dans la plupart des modéles, 'ceé ressorts,
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supportant la caisse, sont au nombre de quatre,
deux a 'avant el deux & arriére.

Dans le sidecar Gloria, la suspension est formée
par deux ressorts & Varviére et par un ressort trans-
versal & avant (voir ligure 216).

Le sidecar P. & M. (!
deux longs ressorts

latéraux aux extré- =
(M// —\
"‘\F—--_ O

re 219) est suspendu sur

mités avant et arriere
desquels est reliée la
caisse,

Enfin, signalons
que certains construe- ‘ . .
teurs t’lilp]l]i(‘llij de ¥ “i;‘-. _i\l[)”-- Suspension du sidecar
forts ressorts & bou-
din pour la suspension et que dans beaucoup de mo-
deles, la roue du sidecar est elle-méme montée sur
des ressorts qui contribuent 4 assurer un roulement
d’une trés grande douceur.

La caisse. — La caisse ou carrosserie du sidecar
est généralement faite en téle (comme celle d'une
voilure automobile) ou, parfois, en bois contreplaqué,
gqui permet d’obtenir une trés grande solidité avee
un faible poids.

Ces carrosseries sont aujotrd’hui remarquable-
ment soignées et confortables ; le passager y est trés
commodément . assis et beaucoup de sidecars sont
munis d'une capote et d'un pare-brise, comme le
montre 'exemple de la figure 220 {sidecar P. & M.):
le passager est ainsi trés efficacement abrité des in-
tempéries. On a méme éLé jusqu'a établir des car-
rosseries fermées, dont l'aspect, fort gracienx, rap-
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pelle celui d'une minunscule chaise 4  porteurs.
La forme des carrosseries de sidecars varie;

d’une manicre générale, elle est effilée 4 Uavant, ce

s

Fre. 220. — Sidecar avec capote et parve-brise (moto et sidecar
P, & M.J.

qui offre le double avantage de réduire la résistance
dl'avancement et de permettre au passager d’allonger
les jambes et de prendre la position Ia plus commode
(une barre formant appuie-pieds est généralement
fixée & Dlintérieur).

L’arriére est de forme plus ‘ou moins arrondie;
I'espace libre existant sous et derricre le siége est
le plus souvent utilisé pour faire un coffre auquel
on a accés, soit en soulevant le siége, soit au moyen
d’une porte ménagée derriére la carrosserie ; ce coffre
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peut contenir des outils, par exemple ; il est en outre

Motoeyelette Indian avec sidecar de livraison.

Fia, 221,

utilisé pour loger la batterie d’accumulateurs lorsque
la machine est munie de I'é¢clairage électrique.
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La roue du sidecar est généralement fixée de ma-
niére a permettre un démontage et un remontage
faciles et rapides, en cas de crevaison, comme les

roues ¢

plupart

roue de sccours complete
i

unovibles dont sont ausjourd’hul munies la
> des voitures automobiies, Dans ce cas, une

géntralement équipe-

ment de la moto-sidecar eb cette roue est fixée sur
le edté du sidecar, entre celui-ci et la moto, ou bien
derricre la caisse.

Le plus souvent la roue du sidecar est interchan-
geable avee celles de la motecyclette.

La moto-sidecar peut étre avantageusement uti-
lisée pour la livraison d’objets de faible volume;
Ia figure 221 montre, a titre d'exemple, un sidecar
de livraison attelé & une motocyclette fndian.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE XV

LES PANNES

Les perfectionnements apportés depuis quelques
années a la construction des moteurs a explosion
el & celle des divers organes des motocyeles ont réduit
dans des proportions considérables les causes de
pannes, si fréquentes autrefois, mallieureusement, et
qui gitaient gravement le charme du voyage ou de
la promenade.

Néanmoins, nous croyons utile de consacrer quel-
ques pages a lexamen des principales causes de
mauvais fonctionnement (ou darrét) du moteur ou
du mécanisme ; nous indiguerons aussi les moyens
de remeédier aux causes des défectuosités observées.

La substitution de la magnéto & l'allumage par
accumulateurs et bobine a supprimé la plapart des
causes de mauvais fonctionnement du moteur ; les
pannes de magnéto sont extrémement rares et les
pannes d’allumage se réduisent prescque toujours & des
pannes de bougies. L’allumage par accus étant prati-
quement abandonné anjourd’hui, nous n’avons pas
jugé utile de conserver dans la liste des causes de
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pannes celles qui provenaient de ce systeme d'aliu-
mage.

II va sans dire que, pour éfre capable de recon-
naitre aisément la cause des pannes dont il peut étre
victime, le motocyeliste doit connaitre parfaitement
les divers organes de sa machine, ainsi que le role et
le mode de fonctionnement de chacun d’eux. A cet
effet, il devra étudier trés attentivement la brochure
descriptive que la plupart des constructeurs remet-
tent & lears acheteurs.

Auw cours de cet ouvrage, nous nous somines
efforcé de donner au lecteur des notions générales
sur les divers mécanismes composant un motocycle
et nous avons lespoir que, en possession de ces con-
naissances générales, le motocycliste sera & méme de
les appliquer & chaque cas particulier, les motocy-
clettes de marques diverses ne différant, en somme,
les unes des aubres que par des particularités de
détail : nous ne pouvions songer & décrire par le menu
les machines des principaux constructeurs : il nous
aurail fallu plusicurs: volumes pour le faire. Cest
pourquol nous recommandons au lecteur de faire une
étude particuliere de sa machine, soit au moyen des
brochures des constructeurs, soit, a4 défaut, en se
guidant sur les données générales que nous avons
exposées dans ce livre 2,

Avant d'examiner les causes de pannes el leurs
remédes, quelques conseils nous paraissent utiles :

1. L’auteur se fera, d’ailleurs, un plaisir de répondre personnelle-

ment & ceux de ses lecteurs qui voudraient bien lui éerire pour lui
demander un renseignement ne figurant pas dans ce livre.
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Lorsque le motocycliste se frouve en panne, ou
lorsqu’il observe quelque chose d’anormal dans le
fonctionnement de son moteur, ou d’une aulre partie
de sa machine, il doit procéder avee 1a plus rigoureunse
méthode & la recherche des causes de D'incident.
Nous indiquons ci-aprés 'ordre dans lequel il convient
a notre avis, d’opérer la recherche, mais il va sans
dire cel ordre n'est pas le seul possible. Chacun peut
adopter un ordre différent, mais ce qui-est essentiel,
c’est que Pordre adopté le soit une fois pour toutes
et qu’il soit suivi avee rigueur dans tous les cas.

En d’aulres termes, il ne faut passer 4 U'examen
d'une partie du méeanisme qu'aprés avoir examiné
4 fond la partie que 'on avail commenceé & étudier, et
avoir reconnu que la panne n’est pas due a un état
défectuenx de ladite partie, .

Cette facon de procéder est le plus sir moyen,
nous pourrions méme dire le seul, surtout pour un
débutant, de réduire au minimum le temps consacré
4 la détermination de la cause de la panne.

Toutes les fois que Pon a 4 démonter un organe,
que ce soit au garage ou que ce soit sur la route, il
faut avoir bien soin de ne pas laisser tomber de
picces sur le sol ; une bonne précaution est d’é¢tendre
4 terre un chiffon ou un journal et d'y poser soi-
gneusement tous les écrous, boulomns, vis, petites
pieces, ete. I'aute d’agir de la sorte, on risque d’égarer
une menue piece quelconque, ce qui peut créer un
sérieux enibarras au motocycliste et aggraver la
panne au point méme de la rendre parfois irréparable
sur la route.
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Il ne faut jamais exagérer le serrage d'un écrou,
car on risque de détruire les filets. Autant que pos-
sible, ce serrage doit étre fait avec une clé « de calibre»
(qui saisit Uéerou par quatre pans, ou avec une clé
tubulaire qui le saisit par les six pans a la fois. Le
moteeyeliste doit done avoir dans sa trousse d’outil-
lage un jeu de ces clés corvespondant a la grosseur
des divers ¢erouns de sa machine.

Lorsque plusicurs ¢erous servent & fixer une
méme piéce sur une antre, il ne faut jamais serrer
4 fond un éerou avant de toucher aux aubres @ on
commencera par serrer légérement tous les écrous,
puis on les serrera de plus en plus, progressivement,
toujours dans le méme ordre (en serrant I'un aprés
Pautre les écrous diamétralement opposés) jusqu’a
parfaite obturation.

Pour les vis 4 téte fendue, on fera toujours usage
“de tournevis de méme largeur que la fente; un tourne-
vis trop pelit détériore la téte et peut méme en randre
impossible le dévissage ultéri feur.

5
E

- Nous nous bornerons & examiner les causes de
pannes dues au mofeur ou A ses organes annexes
car ce sont les plus importantes et de beaucoup
les plus fréquentes.

- Les manifestations du mauvais fonetionnenent
o un moteur & explosion peuvent se ramener &
quatre cas principanx : .

- A. Le moteur ne part pas;
© B. Le moteur s’arréte brusquement ;
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0. Le moteur a un fonctionnement défectueux
(il a des ratés, il cogne, il chaulfe, cte) ;

D, Le moteur « bafouille » ou ne donne pas toute
sa puissance.

Le tableauw suivant énumeére les principales causes
de panne de moteur dans les divers cas précites.

Dans chacun de ces cas, nous conseillons de véri-
fier les organes dans Uordre suivant

a. Allumage ;

b. Carburation :

c. Distribution (el compression),
Le tableau indigque les eauses de panne dans Pordre
de pllis grande fréquence ; c'est ainsi, par exemple,

que si le moteur a des rateés, cela provient le plas
souvent des bougies (panne n®46) ; Ce n'est quaprés

s'étre assuré du bon &tat des bougies que le moto-
cycliste devra vérifier |
trique (panne n® 47) ou
magnéto (panne n° 48).

1
stat de la canalisation élee-
i

5
le dispositif de rapture de la

Enfin, dans quelques cas particuliers, il v aura
liew de vérifier I'¢tat de certaines autres parties du
mécanisime ; nous les signalerons a 'occasion.

Pour la simplicité de Vexposé, nous avons supposé,
dans ce gui va suivre, que le moteur est monocyelin-
drique. La méthode de recherche serait la méme avee
un moteur polyeylindrique, sauf dans quelques
cas particuliers que nous signalerons au fur et a
mesure,
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4 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

o

9
e
Nous allons maintenant reprendre, dans cet ordre,

ces diverses causes de pannes, en donner sommairement
Pexplication et en indiquer Ie remede.

A, - Le moteur ne part pas.

Avant de commencer U'examen systématique des
causes de panne, il convient de faire une remarque :
au déebut de ce chapitre, nous avons recommandé
de suivre toujours, dans la recherche d'une panne,
le méme ordre et, autant que possible, celul qu’indi-
que le tableau precédent. 11 est bien entendu que
celte recommandation ne sapplique, dans toute sa
rigueur, gu'aux débutants, et dans les cas difficiles.
Bien souvent, dans la pratique, le motoeycliste
pourra simplifier la recherche, en examinant d’abord
les causes les plus probables, par exemple, si le
moteur refuse de partir, les nos 1, 2, 11, 12, 18. Si
cette recherche préliminaire ne donne pas de résultat,
il devra reprendre les autres causes, dans lordre
donné par le tableau.

D’autre part, lorsque le motocycliste connait
parfaitement sa machine, il en connail aussi les
défauts ; par suite, lorsqu’un de ces défauls se mani-
feste, il peut en déterminer la cause — et y remédier
-— sans entreprendre la recherche systématique,
panne par panne, dapres le tableau. Clest ainsi,
par exemple, que certains moteurs 4 haute compres-
sion ont une tendance marquée & s’encrasser (surtout
avec les essences trop lourdes devenues d'un usage
courant), les déptts de carbone ainsi formés dans la
chambre de compression donnant liew a des aufo-
allumages qui font cogner le moteur,

Il est clair que le possesseur d’une machine presen-
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LES PANNES 355

tant cette particularité saura, lorsque son moteur
commencera & cogner, que la chambre de compression
est probablement encrassée : il n'aura done pas 2
titonner pour trouver la panne. Il _se bornera, en
route, & donner le moins possible d_’é'x.':.t!}t*ﬂ“géibdp gaz,
et des gqu’il le pourra, il uvi.l.(;ifw'u la cham®Bre de

compression, f
e
1. Inferrupleur resté fermé. — Caomme noy ‘gé{:wms
: 5 B

vu en etudiant Vallumage (page 152}, - 'i?ﬂib‘t’“rmpicm‘
est fermé, Uenroulement primaive de la magnéto est
en courf-circuit par la masse et Peffet du dispositif
de rupture est annulé : il ne se produit donc pas
d’¢tincelle et le moteur ne peut pas partir.

Bien que nous ne tenions pas compte ici des pannes d’allumage par
aceumulatenrs et bobine, signalons néanmeins qu'avee cet allumage
ce n'est pas la fermeture de Uinterrupteur cqui peut empécher la mise
en marche du moteur mais bien, au contraire, son ouverture. Dans
ce cas, en effet, Vinterrupteur, monté sur le circuit primaire, entre
la batterie et Ja bebine, par exemple, sert & interrompre le passage du
courant (et, par conséquent, Vallumage) lorsqu’il est ouvert.

2. Trop de refard a Uallumage. — Nous avons
exposé précédemment (voir page 111) les raisons pour
lesquelles il faut avoir soin, avant de metlre en
marche, de donner du retard a P'allumage * ; mais si
I'on donmne trop de refard, le moteur ne part pas
ou part difficilement.

Reméde. — Ramener légérement, sans eveés, la
manetle sur Uavance.

1. Il va sans dire que dans le cas des magnétos i avance lixe, il n*y
a pas & se préoccuper de cette cause de panne, & moins de déréglage de
la magnéto (voir nes 34, ©
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356 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

3. Bougic encrassce ou en mauvais élal. — Le corps
isolant de la bougie se recouvre parfois, dans la
partie voisine des pointes, d'un enduit charbonneus,
dfi 4 un exees d’huile on & une carburation trop riche.
Cet enduit ¢tant bon conducteur, le courant (qui
cherche toujours, comme on le sait, le parcours de
moindre résistance) passe par ledit dépdt charbon-
neux pour se rendre & Ia masse, au lieu de produire
I'étineelle entre les pointes.

La bougie peut aussi ne pas donner d’étincelles
par suite d'un écartement trop grand des électrodes.
Avee Pallumage par magnéto, 1'écartement des élec-
trodes donnant le meilleur résulfat est égal 4 0,4 mm.

Un défaut plus rare, et en quelque sorte inverse
du précédent, consiste dans Vexistence, entre les
electrodes, d'une perle de métal résultant de la
fusion des pointes, par suite du passage d’étincelles
chaudes et puissanfes. Cette perle relie les électrodes
et empéche done le passage des étincelles.

Remédes, — Sila bougie est encrassée, la nettoyer
a P'essence avec une brosse douce ouw un pinceau.

Si les pointes sont trop écartées, les rapprocher &
0,4 mm. en les courbant plus ou moins avec une
petite pince.

Si une perle réunit les électrodes, l'enlever avee
une pince ou la lame d'un tournevis ; vérifier ensuite
et régler au bhesoin 'écartement des électrodes,

Moteurs pelyeylindriques. — e mauvais état d'une
bougie n'est un obstacle absolu 4 la mise en marche
que dans un moteur monocylindrique. Dans un
motear polycylindrique, il est bien rare que toutes
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les bougies soient défectucuses et si une seule bougie
est mauvaise, on peut souvent mettre en marche le
moteur, quoique avec difficulté ; mais on remarque
aussitot qu'un des cylindres « ne donue pas ».

Sioun moteur polyeylindrique refuse de se metire
en route, démonter toutes les bougies, les nettoyer
et les vérifier.

Remarque, — Pour vérifier st une bougie « donne »,
on la dévisse du cylindre, on pose le culot sur une
partie métallique de la machine et on fait tourner
le moteur a la main, en observant si des étincelles
jaillissent entre les pointes. Mais il ne faut pas oublier
que la bougic peut donner des étingelles dans ces
conditions, méme si les électrodes sont trop écartées,
et ne plus fonctionner une fois vissée sur le moteur,
car dans ce cas, les ¢tincelles doivent jaillir au sein
d’'un gaz fortement comprimé qui oppose une rés
tance beaucoup plus grande. Il ne faut done pas se
contenter de cet essai et on devra profiter de ce gue
la bougie est démontée pour vérifier I'écartement des
¢lectrodes et le bon état de propreté de Visolant.

4. I'il de bougic en mauvais élal, — Le fil reliant
la magnéto & la bougie peut étre rompu & Uintérieur
de Tisolant, auquel cas I'allumage ne peul pas se
faire puisque le courant ne passe pas.

SiTisolant est détruit sur une certaine longueur,
il peut arriver que le fil ainsi mis & nu vienne en
contact avec la masse, ce qui produit un court-cir-
cuit empéchant T'allumage. Toutefois, il est rare
que -cela se produise au repos ; cet accident est plus
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358 MOTOCYCLETTES ET SIDECARS

fréquent en marche ¢t ¢’est alors une cause de ratés
(voir no 47).

Reméde., — Dans le premier cas (rupture du fil), il
fant remplacer le {il,

Dans le second cas (destruction de lisolant), on
peut faire une réparation provisoire en entourant la
partic dénudée de ruban chatterfoné. Si cette répara-
tion est bien [aite, le fil pourra encore faire un long

SCIVICe.

Moteurs polycylindrigues. — Méme remarque que
sous le n® 3. :

&. Il de masse dénudé en un poinl. — Si 1isolant
du fil de masse est détruit sur une certaine longueur,
Ie fil mis & nu peut venir en contact avee la masse :
le primaire de la magnéto est alors mis en court-
circuit et Pallumage ne se fait pas, tout comme si
Pinterrupteur était fermé (voir no 1).

Reméde. — Isoler le fil avee du ruban chatter-
toné (voir n°4).

6. Vis platinées du disposilif de rupture de la
magnélo encrassées, — lLes contacts platinés dont
parfois recouverts de crasse ou d’huile. Il peut aussi
v avoir un écarlement exagéré des conlacts au mo-
ment de la rupture (Iécartement doit étre d'en-
viron 0,4 mm. lorsque Vextrémité du bloc de fibre
du levier de rupture passe sur les cames).

Une autre cause assez {réquente, surtout par
temps humide, de non fonctionnement de la magunéto,
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est le gonflement de la fibre du levier de rupture, par
Ieffet de I'humidite : le pivot du levier reste alors
coincé, le levier ne joue pas et 'allumage ne peut
pas se faire.

Remédes. — a).— Nettoyer les contacts platinés au
moyen d'un pinceau imbibé d’essence. Si les surfaces
de contact ne sont pas planes (mais dans ce cas
seulement), les réctifier A l'aide d’une lime extra-
douce ou de papier émeri extra-fin.

b). — Veérifier 'écartement des contacts au mo-
ment de la rupture et le rectifier §'il v a lieu. Aprés la
rupture, les surfaces platinées doivent revenir en
contact.

¢). — 51 la fibre est gonflée, U'aléser légeérement
pour permettre le jeu du levier.

1. Charbons du dispositif de rupfure usés ou cassés.
~- Le passage du courant a travers un charbon cassé
ne se fait pas ou se fait mal. Sile charbon est use, le
contact est insuffisant ou méme nul.

Reméde. — Remplacer le charbon défectucux.

8. Huile sur les confacts. — L’huile empéche le
rassage du courant et par conséquent 'allumage.
p g P 1 g

Reméde. — Nettoyer les contacts a P'essence.
9. La magnélo ne fourne pas. — Cette panne est
assez rare, mais nous croyons devoir la signaler parce

que nous en avons ¢té victime nous-méme, et quon
ne songe pas toujours 4 chercher de ce c6té la cause
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360 MOTOCYGLETTES ET SIDECARS

de 'impossibilité dans laquelle on se trouve de metire
en route le moteur.

Lorsque Ia magneéto est commandée par chaine,
celle-ci peub se rompre, mais c’est 12 un accident
extrémement rare. Le déclavetage de 'un des pignons
est plus probable. Enfin (et ¢’était la cause de la
panne & laquelle nous faisions allusion plus haut),
Parbre sur lequel est calé le pignon de commande de
la magnéto peut se rompre au ras du pignon (le métal
ayant une paille en ce point).

La panne est facile 4 déceler : aprés avoir constaté
quil n’y a pas d’¢tincelles & la bougie, on enléve le
couvercle du dispositif de rupture, et, en faisant tour-
ner le moteur 4 la main, on constate que le dispositif
précité reste immobile.

Si c¢est la chalne qui est rompue, le motocycliste
pourra réparer sur la route, s’il a des maillons de
rechange et un outil & démonter les chaines (voir
chapitre XVI, Entretien de la motoeyelette). S'il
y a rupture de Parbre, la réparation ne peut étre
faite que par un inécanicien.

10. Court~circuit dans le parafoudre. — Comiie nous
Pavons dit, les étincelles ne doivent jaillir au para-
foudre que si elles ne peuvent pas jaillir 4 la bougie
(¢lectrodes trop ¢écartées par exemple), mais il est
évident que s'il existe un court-circuit entre les
pointes du parafoudre -—— et une goutte d’eau entre
les pointes peut suffire a provogquer ce court-circuit —
le courant, qui suit toujours le chemin de moindre
résistance, passera par ce point, au liew de franchir
la distance existant entre les pointes de la bougie en
formant une étincelle.
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Le remede est évident - il suffira d’essuyer les
pointes du parafoudre pour que le fonctionnement de
la magnéto redevienne normal.

sk
&%

11. Réservoir d’essence vide. — C'est 14 une panne
dont ne doit jamais étre victime un motocycliste
soigneux et prévoyant : avant de se mettre en route,
il doit toujours vérifier ce que contient le réservoir ;
comme il doit savoir ce que consomme sa machine,
il peut facilement préveir jusqu’ot le ménera la
quantité d’essence contenue dans le réservoir.

Il faut s’assurer de temps a autre que le réservoir
est parfaitement étanche, qu’il ne fuit pas.

Si le réservoir n'est pas tout a fait vide, le moteur
peut partir, mais il aura bientot des ratés en atten-
dant I'arrét complet (voir n® 35).

Pour éviter a coup siir cette désagréable panne, il
est prudent de toujours emporter en voyage un bidon
d’essence plein... ef de s’assurer qu’il ne fuif pas.

12. Robinet d’essence fermé. — Le réservoir aura
beau étre plein, si le motocycliste oublie d’ouvrir le
robinet placé entre le réservoir et le carburateur,
ce dernier ne recevra pas d’essence et le moteur ne
pourra pas étre mis en marche,

13. Canalisation d’essence obsfruéde. — Ce fait est
assez rare, car le tuyau reliant le réservoir au carbu-
rateur est d’un diametre relativement gros. Néan-
moins, si 'on constate que, le robinel étant ouvert
en grand, Uessence n'arrive pas au carburateur, il
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362 MOTOCYGLETTES ET SIDECARS

faudra démonter le tuvaun el le déboucher avec un
fil de fer.

Observation. — On peut cviter presque & coup sir
cette panne, ainsi que les no® 44 et 17, en prenant la
précaution de wverser teujours Dessence dans le
réservoir au moyen d’un entonnoir muni d'un tamis a
mailles trés fines ou, mieux encore, en recouvrant ce
tamis d'une toile (voir aussi n® 17).

14, Filire du carburafeur bouché. — L'obstruction
du filtre se produit a la longue dans beaucoup de
carburateurs, méme si 'on a sein de bien filtrer
I'essence : le filtre du carburateur est bouché par des
grains de sable trés fins et par des brins en suspension
dans Vair qui finissent par former une sorte de feutre.

Reméde. — Démonter le raccord portant la toile
métallique et nettoyer cette derniére avec une petite
brosse.

15. Gicleur bouché. — Parfois, le corps étranger

s'évacue de lui-méme, sous 'effet de Iaspiration, si
T'on insiste pour metire en marche. Si cela ne se pro-
duit pas, il faut démonter le gicleur et le déboucher
avec une aiguille trés fine.

16. Trou d’air du réservoir d'essence bouché., —
Le bouchon du réservoir d’essence est percé d'un
petit trou pour permettre 4 Pair de pénétrer dans le
réservoir au fur et & mesure de I'écoulement de 'es-
sence. Si ce trou est bouché (par de la boue, par
exemple), 'essence n’arrive plus que trés lentement
au ¢a rh urateur.
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Toutefois, c¢’est plutdt 14 une cause d'arrét du
moteur une fois en marche (voir n° 40) que d’impossi-
bilité de le mettre en route car, lorsque la machine
est restée a Varrét quelque femps, si le robineb est
ouvert, Ie carburateur a pu se remplir d’essence et le
moteur peut partir, pour s’arréter dés que le carbu-
rateur est vide.

17. Eau dans Uessence. — Clest 14 une des pannes
les plus désagréables qui soient, mais aussi Vune des
plus faciles & éviter, car il suffit, lorsqu’on verse
I'essence dans le réservoir, de placer au fond de
Pentonnoir une peau de chamois qui retient 'eau &
coup siir. Avec un entonnoir ainsi garni, on peut
remplir le réservoir sous une pluie battante, sans
avoir & craindre le passage d'eau avec lessence.

Reméde, — 8i, faute d'avoir pris cette précaution,
de Teau est passée dans le carburateur, il faut dé-
monter celui-ci, le vider et 'essuyer partout avec un
chiffon bien sec; une goulle d’eau a pu pénétrer
dans le gicleur (et c¢’est ce qui rend la mise en marche
impossible) ; on peut geénéralement la chasser en
soufflant avec un pelit tuyau de caoutchouc &
Uentrée du canal faisant communiquer le gicleur avec
la cuve & niveau constant.

18. Exces d’air au carburafenr. — Si la machine
comporte une manette de réglage d’air et que on
ait laissé cette manette dans la position d’ouverture,
la mise en marche est impossible, car le mélange
produit est trop pauvre.
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Reméde. — Ramener la manette d’air dans la
position convenable et qui varie avec les moteurs et
les carburateurs.

Certains moteurs ont une mise en marche difficile,
surtout lorsqu’ils sont froids, méme avec la manette
«air» fermée. 11 faut dans ce cas, soit noyer le carbu-
rateur en agissant sur le poussoir, soit injecter un
pen d’essence dans le moteur, par le robinet de dé-
compression, au moyen d'un burette ou d'une
seringue,

19. Enlrée d’air par le joini enire le carburafeur el
le tuyau d’aspiration. — Cette cause de panne est
relativement fréquente et c’est une de celles aux-
quelles on pense le moins: 'étanchéité du joint enlre
le tuyau d’aspiration du moteur et le carburateur est
genéralement assurée par une garniture formée d'une
rondelle de carton d’amiante glacé ou d’une autre
substance analogue. Si ce joint cesse d'étre étanche,
parce que la garniture est détériorée ou parce que les
boulons sont desserrés, Uair ambiant pénétre dans le
tuyau d’aspiration et appauvrit le melange, ce qui
rend impossible la mise en marche.

Remeéde. — Refaire le joint avec soin; en rem-
placant la garniture.

Une réparation provisoire pourra souvent é&tre
faite sur la route en entourant de ruban chatter-
toné le raccord entre les deux tuyaux.

20. Carburateur trop froid. — L hiver, lorsque la
température est trés basse, la vaporisation de l'es-
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sence ne se fait pas dans le carburateur et la mise en
marche est trés penible.

Reméde. — LEn général, il suffit d’injecter un peu
d’essence dans le moteur (voir n® 18) pour rendre
possible la mise en marche. Une fois le moteur parti,
I'air aspiré dans le voisinage du tuyau d’échappement
est & une température permettant un fonctionnement
normal,

21. Segments collés. — Lorsque le moteur est resté
longtemps au repos, les segments peuvent étre collés
par de huile desséchée. Il en est de méme lorsque le
moteur a chauffé. Quand les segments sont ainsi
collés, I'étancheité n'est plus assurée entre le piston
el le cylindre, la compression est nulle ou insuffi-
sante et le moteur ne peut pas partir.

Reméde, — « Dégommer » les segments en injectant
du pétrole avec une seringue par le robinet de décom-
pression-et en faisant ensuite tourner le moteur 4 la
main pendant quelques instants.

On peut éviter presque & coup siir cette panne si
Ton prend la précaution d’injecter un peu de pétrole
dans le cylindre, dés que l'on arréte le moteur, aprés
une longue course.

22. Tige de soupape d'échappement coincde ou
grippée. — Pour les mémes raisons que ci-dessus,
ou encore lorsque la machine a séjourné longtemps
dans un lien trés humide, la tige de la soupape
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d'échappement (nous supposons toujours le cas d’un
moteur monocylindrique) peut étre grippée dans son
guide. Dans ce cas, lorsqu’on fait tourner le moteur

© pour le mettre en marche, la soupape ne joue pas
dans son guide et reste levée (on s’en apergoit 4 ce
fait que le moteur ne comprime pas). La mise en
marche est impossible, car le moteur aspire de I'air
par la soupape d’échappement pendant le premier
temps.

Reméde. — On peut souvent dégripper la tige de
soupape sans démontage en faisant couler du pétrole
le long de la tige de soupape ; lorsque celle-ci recom-
mence 4 jouer dans son guide, la graisser abondam-
ment. ' _
Sioce moyen ne donne pas de résultat, il faut
démonter la soupape et en frotter la tige avee de la
toile émeri treés fine, la graisser et la remonter dans
son guide ou elle doit parfaitement jouer.

Moteurs polyeylindriques. — Le grippage de la
tige de soupape d'échappement empéche absolument
la mise en marche d'un moteur monocylindrique.
Dans le cas d’'un moteur polyeylindrique, Ia mise en
“marche n’est impoessible que s les tiges de toutes les
soupapes d’échappement sont grippées. Il est rare
qu’il en soit ainsi ; si une scule soupape est grippée, le
moteur pourra généralement étre mis en marche,
mais on s'apercevra tout de suite qu'un cylindre
ne donne pas. :

 23. a) Segment cassé. — Cet aceident est rare;
lorsqu’il se produit, il empéche la compression. '
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Reméde. — 11 est urgent de remplacer le segment

cassé, ce qui ne peut guére se faire qu'a P'atelier.

Cette opération doit étre faire avee beaucoup de
soin (voir chapitre XVI, Entretien).

by Segments déplacés. — Nous avons expliqué, en
déerivant le moteur, la nécessité de « tiercer » les
segments. Il peut arriver — cela est, d’ailleurs, ex-

trémement rare — que les segments se déplacent en
{ 8 i

tournant antour du piston et qu’ils cessent, par suite,

d’étre tiercés. La compression fait alors défant.

Reméde, — 11 faut démonter le eylindre et remettre
les scgments dans la position correcte en les faisant
5 i
Lourner sur eux-mémes sans les retirer.

24. Ressort de soupape d'échappement cassé ou
affaibli. — Cela se produit surtout lorsque le moteur
a chaulfe. La soupape reste alors ouverte, avec les
mémes conséquences que dans le cas ol la tige est
grippée «(voir no 22).

Reméde. — Remplacer le ressort (voir chapitre XVI.
Entretien).

Moieurs polycylindrigues. - Voir n° 22,

25. Soupape cassée. — Cel accident empéche égale-
ment la compression (voir no 22),

26. Cylindre fendu. — Avec les moteurs & refroi-
dissement par air, un cylindre ne peut guére étre
félé que par un choc assez violent, mais dans le cas
des mioleurs & refroidissement par eau, si I'on n'a
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pas soin, en hiver, de vider complétement I'eau
lorsque la machine reste au garage, et si cette eau
vient & geler, le cylindre se fend. Il en résulte, bien
entendu, une perte de compression.

Remeéde. — §’il s’agit d’une fissure imperceptible,
on peut souvent I'obturer de la maniére suivante :

Démonter les tuyaux d’arrivée et de départ d’eau,
fermer la tubulure inferieure par un houchon de
liége, et remplir la chambre de circulation d’une solu-
tion concentrée de sulfate de cuivre (vitriol blen).
Ce corps se décompose au contact de la fonte et il se
fait dans la fissure un dépét de cuivre métallique
qui-l’obture,

Si la fente est plus importante, il faudra faire
réparer le cyclindre & la soudure autogéne par un
spécialiste.

27. Corps élranger inferposé enire une soupape et
son siege. — La soupape ne ferme pas et il n'y a pas
de compression. 11 faut retirer le corps étranger avec
une petite pince en ayant soin de ne pas rayer le
siégde.

28. Soupape mal rodée. — Lorsqu’une soupape n’est
pas bien rodée, elle obture mal et la compression est
insuffisante.

Généralement ce défaut nempéche pas la mise en
marche, mais le moteur ne donne pas toute sa puis-
sance. : -

Remede. — Roder la soupape avec de la potée
d’émeri (voir chapitre XVI. Entretien). Ne pas abuser
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durodage des soupapes qui ne deit élre pratiqué

que lorsqu’il est vraiment nécessaire,

28, Robincl de décompression resté ouvert ou fermant
mal, — Mémes effels que pounr les no® 24 4 28,

Reméde, — 51 le robinet ferme mal, le roder ou
refaire le joint qui peut étre deéfait, ce qui produit la
fuite observeée.

B, — Le moteur s’arréte brusquement

30. Bougie encrassée. — Un graissage trop abon-
dant peut provoquer Pencrassement de la bougie, en
marche ; il en résultera d’abord des ratés, puis l'arrét
du moteur, si ¢’est un monocylindrique. Dauns le cas
d'un polyeylindrique, le moteur pourra continuer &
tourner, mais avec un cylindre ne donnant pas, si
Uencrassement ne s’est produit que dans ce cylindre,

Remeéde. — Voir no 3.

31. Fil de bougie cussé ou délaché, — 11 est évident
que si, dans un moteur monocylindrique, le fil de
bougie se rompt ou se détache, en marche, le moteur
s'arrétera brusquement,

Pour les moteurs polycylindriques, méme remarque
que ci-dessus.

32. Huile sur les vis plalinées de la magnélo. — Ce
fait est rare, mais il peut arriver gqu'un peu d’huile
24
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tombe en marche sur les contacts platinés, surtout si,
contrairement aux recommandations expresses des
fabricants, on a graiss¢ abondamment les roulements
de la magnéto.

L’allumage ne pouvant plus se [aire, le moleur
sarréte aussitot (voir no 6).

33. Charbon de Ia magnélo cassé. — Voirno 7.

34. Commande de la magnéio décalée ou brisée. —
Lorsque la rupture (voir n° 9) se produit en marche,
la magnéto ne tournant plus, le moteur s’arréte
necessairement,

Sans qu’il y ait rupture, il peut se produire, avec
cerlains systémes d’entrainement de la magnéto,
un décalage qui rend impossible le fonctionnement
du moteur, l'étincelle jaillissant beaucoup trop tot
ou beaucoup trop tard.

Reméde. — Régler le calage de la magnélo (voir
chapitre XVI, Entretien).

*
£
35. Réserpoir d’essence vide. — Panne facile a
eviter (voir ne 11).
36. Cuanalisalion d’essence obsiruée, — Si cetle

obstruction se produil en marche (rare). l'essence
cessant d’arriver au carburateur, le moteur s’arréte,
apres quelques ratés, dés que le carburateur est vide.

Remede, — Voir ne 18,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LES PANNES 371

37. Fillre du carburaleur engorgé., — Voir n" 36
et 14.

38, Eau dans Uessence. — Lorsqu’on a laissé passer
dans le réservoir, avec U'essence, un peu d’'eau, celle-ci
se rassemble au fond du réservoir, puis passe dans le
carburateur ; tant qu'elle reste au fond du vase &
niveau constant, elle ne nuilt pas, mais & un certain
moment, ane goutte d’eau est aspirée au gicleur et la
carburation ne se fait plus : Ie moteur s’arréte.

Reméde. — Voir no 17.

39, Flofleur percé. — Un trou, généralement imper-
ceptible, laisse pénétrer I'essence dans le flofteur
qui est alourdi et ne joue plus son role. En secouant
le flotteur, on entend 'essence qu'il contient.

Reméde., — Vider le flotteur et boucher le trou
(voir chapitre XVI, Entretien).

40, Trou d’air du réservoir bouché. — Le moteur
sarréte dés gque Vessence contenue dans le carbura-
teur est consommeée (voir no 16).

sk
® %

4. Soupape cassée, — La rentrée d’air brusque
qui en résulte provoque l'arrét du moteur, dans le
cas d'un monoeylindrique. Pour les moteurs poly-
cylindriques, voir la remarque du n® 22,

42. Ressorl de soupape casseé. — Voir no 24,
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43. Grippage d'une fige de soupape. — Voir n° 22,

44, Grippage du moteur par manque & huile, —
Cette panne, d'une gravité exceptionnelle, est de
celles que on peut toujours éviter, car il faut sur-
veiller fe graissage avec une attention particuliére.

Dés que 'on constate un commencement de grip-
page, il faut arréter le moteur, arroser abondamment
de pétrole, en injecter dans le cylindre et dans le
carter, et faire tourner le motenr 4 la main jusqu'a
disparition de toute résistance anormale.

Vidanger alors le pétrole et graisser avec excés;
marcher pendant quelque temps a faible allure en
donnant un peu trop dhuile (il doit y aveir une
légére fumée bleuitre & I'échappement).

45, Segmen{ cassé, — Voir n? 23.
LS
5|_= H
€. — Le moteur 3 un fonetionnement défectneux

1. Ratés,

46, Bougie encrassée ou en mauvais élal. — Une
bougie présentant T'un des défauts indigués sous le
n® 3 peut provoquer Parrét du moteur dans le cas
‘d’un monoecylindrique (voir no 80), mais sile défaut
n’est pas encore Lrés accentué, avant arrét complet,
on observe des ratés, lallumage se faisant d’une
maniére irréguliere. . ) -

" Reméde. — Voir n° 3,
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Lorsque le corps isolant de la bougie est en porce-
laine, il peul se fendre, soil sous Vacltion d'une goutte
d’eau iroide tombant sur la bougie chaude, soit paree
que I'en a trop scrré la bougie en la montant sur !
cylindre. Une bougie felée donne des ratés et le seul
remede est le remplacement par une bougie en bon
état.

e

4%, Fil de bougic ou fil de masse dénudeés en un
point. — Chaque fois que le {il mis & nu vient foucher
un point de la masse, il se produit un court-circuit
et I'étincelle ne jaillit pas & la bougie, ce qui explique
le raté,

Reméde, — Voir no 4 et 5,

48, Disposilif de rupture de la magnélo encrassé, —
S1 Pencrassement n’est pas suffisant pour empécher
complétement 'allumage et pour provoquer larrét
du moteur (voir n° 8 et 32), il donne lieu, Lout au
moins, & une irrégularité de l'allumage et, par suite,
4 des ratés,

Remede. — Voir no 6.

489, Charbons de la magnéto encrassés. — Méme
remarque cque pour le no 48, Voir n° 7.

50.  Commande de la magnélo décalée. —- Voir
n° 34.

51. Tube d’ameniée d’essenice ou fillre particllement
bouchés. — L’essence arrive d’'une maniére irrégulicre
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au carburaleur ; la carburation est mauvaise et il
se produit des ratés.
Voir no® 13 ot 14,

52, Fau dans Uessence. — Une goutte d’eau peut
monter el descendre dans le gicleur : la carburation
est irréguliére (Voir no 17).

53. Exces d'air. — Un exces d’air, di, soit 4 un
réglage défectueux de la manette d’admission d’air,
soit plutot a une fuite dans les joints, peut provoquer
des rates,

Remeéde, — Voir 198 18 et 19.

54, Flotieur trop Iéger ou leviers-bascules faussés. —
Lune ou Vautlre de ces causes peut provoquer une
arrivée irréguliere, intermittente, de Pessence, avee
les mémes effets que pour le n° 61,

55. Ressorl de soupuape affaibli ou cassé, — Voir
n°s 24, 42, et 53.

86, Ressorl de soupape frop forl. — On a remplacé
un ressort cassé par un autre trop fort et la distri-
bution se fait mal.

Reméde. — Choisir un ressort {rés exactement de
la force indiquée par le constructeur du moteur.

87. Corps élranger enfre une soupage ef son siége. —
Voir nes 27 et 53,
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68. Tige de soupape grippée. — Lorsque cela se
produit sur un monocylindrique, c¢’est une cause
d’arrét (voir n° 43); dans le cas d'un moteur poly-
cylindrique, si un seul cylindre présente le défaut en
question, le moteur peut continuer & tourner, mais
avec un cylindre qui ne donne pas.

Reméde, — Voir no 22.

I1. Le moteur cogne.

§9. Trop d'avance ¢ lUallumage. — Comme nous
I'avons expliqué précédemment (voir page 114),
une avance a. 'allumage exagérée fait cogner le
moteur parce que 'explosion se produisant trop tot
tend a chasser le piston en sens inverse de son mou-~
vement,

Reméde. — Retirer progressivement de l'avance
jusqu’a ce que le moteur cesse de cogner. Ne pas
oublier qu'il y a intérét & marcher avee le maximum
d’avance qize le moteur peut supporter sans cogner.

60. Admission frop ouverle. — Si on ouvre 'admis-
sion au-dela de ce qui est nécessaire pour la vitesse
a laquelle tourne le moteur, et si celui-ci ne peut pas
tourner & une vitesse plus grande parce que la résis-
tance 4 vaincre ne le permet pas !, on admet dans le
ou les cylindres un volume de gaz trop grand : il en
résulte une élévation du taux de compression et le
moteur ne peut plus supporter le degré d’avance

1. Il en est ainsi, notamment, lorsque la machine monte une cote,
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quon lui a donné. Il se met done a cogner (voir

no §9).

Reméde, ~— Réduire Padmission jusqu'a ce que le
moleur e cogne plus. Dans certains cas, on peut
accélerer quelgque peu le moteur en retirant un peu
d'avance, ce qui permet de donner un peu plus de
az,

e

61. Chambre de compression encrassée, — (et
encrassement se produit rapidement si le graissage
est trop abondant, si 'on emploie de 'huile de mau-
vaise qualité ou si la carburation est mal réglée et
que on marche avee un mélange trop riche.

Lorsque Ia chambre de compression est trég en-
crassée (les parois et la téte du piston étant recou-
vertes d'une couche de charbon) son volume se
frouve réduit de maniére appréciable. Avee les mo-
teurs 4 régime de compression éleve, cetle réduction
du volume de la chambre entraine une augmentation
sensible du taux de compression et cette augmentation
sulfit parfois par elle-méme pour faire cogner le
moteur (voir n° 60).

Mais l'encrassement de la chambre de compres-
sion peut déterminer le cognement pour une autre
raison : le dépdt de charbon n’a pas une surface
rigoureusement lisse ; il présente des aspéribés ;
quand le moteur est chaud, ces parcelles charbon-
neuses faisant saillic deviennent parfois incandes-
centes sous Deffet de la compression? et elles pro-
duisent D'allumage du mélange avant méme que

1. Phénoméne analogue A celui qui est déerit dans tous les ou-
vrages de Physique a propos du briquel & air.
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Pétineelle n'ait jailli aux points de la beugie. Il en
resulte que le moteur cogne méme avece du refard a
Vallumage (aulo-allumages).

Reméde. — FEn route, éviter 'échauffement du
moteur, donner le moins de daz possible et trés pen
ou pas du tout d’avance.

Au garage, demonter le moteur et gratter soigneu-
sement les dépots de charbon (en ayant soin de ne pas
rayer le cylindre) sur les parois et sur la téte du piston.
Veiller &4 ne laisser aucune parcelle charbonneuse qui
donnerait de Pauto-allumage,

Le nettoyage de la chambre d’explosion peut se
faire, sans démonter le moteur, en briflant le dépdt
de charbon & Voxygéne, mais cetle opération est
délicate et doit étre confiée & nn spécialiste.

62, Jeu dans Uarliculalion de la {tle ou du pied de
bielle. — Les causes précédentes du cognement du
moteur (n° 58 a 61) sont, en quelque sorte, d’ordre
physique. Les deux causes que nous allons examiner
maintenant sont d’ordre mécanique.

5’il existe du jeu dans les articulations de la hielle
(et surtout dans celle de la téte) chaque fois que, dans
son mouvement, le piston change de sens, il se pro-
duit un choc qui se traduit par un bruit métallique
caractéristique.

Il faut, le plus rapidement possible, démonter lo
moteur et resserrer les coussinets, car c¢’est 14 un
défaut qui ira en s'aggravant et qui peut avoir des
consequences fatales : les choes répetés peuvent pro-

o
i

voquer la rupture des boulons de Pavticulation de la
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téte de bielle et celle-ci, chassée par le piston, ira
briser le carter.

Le jeu en question peut étre particuliérement
important lorsque le moteur a chauffé, par défaut de
graissage : en effet, les coussinets des articulations de
la bielle sont généralement garnis de « métal anti-
friction » ou « régule », alliage qui fond vers 4000 ;
cette température est facilement atteinte dans les
parties frottantes lorsqu’elles ne sont pas graissées ;
le métal anti-friction fond, par conséquent, et le
jeu de Particulation devient considérable.

11 faut alors, de toute urgence, faire garnir 4 nou-
veau de régule les coussinets.

63. Jeu dans les coussinels du vilebrequin. — Mémes
remarcques que pour le n° 62.

ITI. Le moteur chauffe,

64. Pas assez d’avance -a U'allumage. — Nous avons
longuement expliquée (page 113) pourquoi un degré
insuffisant d’avance a Vallumage fait chauffer le
moteur.

65. Mélange frop ricke. — Un tel mélange donne,
lors de la combustion, une quantité de chaleur supé-
rieure a celle que peut dissiper le systéme de refroi-
dissement.

Reméde. — Augmenter admission d’air en pous-

sant la manette « air ». Si le carburateur est & fone-
fionnement automatique, et qu’il n’y ait pas de
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manette « air», régler le clapet d’admission d’air du
carburateur. I'n prinecipe, on doit toujours marcher
avec une proportion d'air dans le mélange aussi
grande gue possible (voir n° 53).

66. Ressorl de la soupape d’échappement frop fort, —
Il en résulte que la soupape ne s’ouvre pas franche-
ment el que, par suite, I'évacuation des produits de
la combustion se fait mal: les gaz ainsi retenus’ dans
le moteur échauffent celui-ci d'une maniére anor-
male,

Reméde. — Changer le ressort.

67. Came d’échappement usée ou décalée. Sila
;ame d’échappement est décalée on usée et qu’il en
résulte une ouverture trop tardive de I'¢échappement,
il se produit le méme phénomeéne que pour le ne 66,

Reméde. — Régler le calage de la came ou la rem-
placer par une came neuve,

68. Tige de soupape d’échappement trop courfe. —
Aprés un service prolongé, la tige de la soupape
d’échappement peut devenir trop courte, car elle
se mate sous l'effet des chocs répétés qu'elle subit.
La soupape s’ouvre alors trop tard et se ferme trop
tot, ce qui entraine les inconvénients exposés plus
haut (n° 66 et 67).

Remeéde. - Si le raccourcissement de la tige de
soupape n'est pas trop prononcé, on peut 'allonger
en la forgeant, mais ceci nécessite le démontage
préalable et une installation spéciale. Cette réparation
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n'a, d'ailleurs, besoin d'étre faite que sur certains
vieux moteurs dans lesquels le poussoir attaque direc-
tement la tige de soupape.

Daus la plapart des molears modernes, les pous-
soirs des scupapes d’échappement compeortent un
dispositif de réglage permettant de rattraper trés
facillement le jeu dd & T'usure (veir chapifre Ier,
page 49). .

Lorsqu'on remplace une soupape cassée par une
soupape neuve, on est généralement obligé de couper
une certaine longueur de la tige, car celle-ci est
presque toujours trop longue, pour permettre, juste-
ment, un réglage préeis.

69. Silencieux obsirud. — Le silencieux peut étre
~obstrué par de la boue, ou méme par de la suie dé-
posée par les gaz d’échappement, lorsqu'on a marché
longtemps avee un mélange trop riche. Dans ce cas,
échappement se faisant mal, il v a accumulation et
retenue de gaz chauds ef, par suite, échauffement
du moteur, '

Reméde. — Nettoyer le silencicux dont Ies orifices,
“comime nous venons de le dire, sont généralement
obstrués par de la boue desséchee,

0. Graissage insuffisant ou nul. — Les frottements -
anormaux qui en résultent font chauffer le moteunr.
11 faut y remeédier au plus tot, si Uon veut éviter un
aceident plus grave (voir nos 62 et 63).

71, Chambre de compression encrassée. — Comme
nous avons expliqué plus haut (voir n® 61), il en
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resulle une élévation du taux de compression qui
produil échauffement anormal du moteur. De plus,
la couche de charbon qui recouvre la chambre de
compression s’oppose 4 la dispersion de la chaleur.

T2. Refrotdissement (par eaw) ne se fuisant pas. —
Llinsuffisance du relroidissement peut étre due a
I'une des causes suivantes :

ay réservoir & eau vide :

SiTon ne peut pas le remplir immeédiatement (ou
si le réservoir présente une fuite importante) laisser
refroidir le moteur, repartir & faible vitesse, arréter
et laisser refroidir & nouveau, et ainsi de suite jusqu’a
ce que l'on soit parvenu en un endroit ot il soit pos-
sible de refaire le plein d’eau et de réparer le réservoir
§'il v a lieu;

by Canalisation obstruée :

Cela ne peut guére se produire que si 'on a été
obligé de verser de 'eau boueuse dans le réservoir et
si 'on n’a pas pris la précaution de la verser avec
un entonnoir muni d’'une toile métallique fine ou dans
Ie fond duquel on aura placé un chiffon.

Sila canalisation est obstruée, il faut 1a démonter
et la netloyer soigneusement ;

¢) Canalisation enlarirée

L'entartrage de la canalisation (et, en méme temps,
celui de la chambre de circulation d’eaun et du radia-
teur) se produit si Von emploie de Peau trés calcaire.

Pour défarirer, le micux est de vider le radiateur, et
d’y verser nne solution ‘de potasse dans l'eau, &
40 pour 100 ; mettre ensuite le moteur en-marche et
le laisser tourner, a vitesse moyenne, pendant un
quart d’heure environ. Vider ensuite complétement
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le radiateur, le remplir d'eau pure, mettre le moteur
en marche comme la premiére fois, puis vidanger a
nouveau, et repéter cette opération trois ou quatre

fois.
D. — Le moteur « bafouille » ou bien ne donne pas
toute sa puissance.
78. Pas assez d’avance a Uallumage. — Lorsque le

moteur marche avec un degré d’avance insuffisant,
il ne peut pas donner toute sa puissance (voir page 111
et no® 2 et 64).

74. Bougie ne convenan! pas au mofeur, — Certains
moteurs, et notamment ceux qui ont un régime de
compression élevé, ne donnent pas de bons résultats
avec des bougies ayant des électrodes trés fines
celles-ci rougissent et provoquent Ilinflammation
prématurée de la cylindrée suivante. Cette inflamma-
tion pouvant avoir lieu pendant que la soupape
d’admission est encore ouverte, il en résulte que les
gaz enflammés refluent vers le carburateur (refour
aw carburaleur). Lorsquun moteur fonctionne daus
ces conditions, sa puissance se trouve tres fortement
reduite.

Remede. — Remplacer la bougic par une bougie

d'une autre marque comportant des électrodes de
plus forte section.

5. Carburateur mal réglé donnant un mélange {rop
pauwre. — Un moteur alimenté avec un mélange trop
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pauvre ne peut pas donner toute sa puissance. Il se
produit, d’ailleurs, des ratés (voir n° 53),

Le méme défaut peut étre di 4 une fuite dans les
joints.

76. Tibe d’amenée d’essence ou filire partiellement
bouchés. — L’alimentation du moteur en essence se
faisant d'une maniére incompléte, le mélange est
trop pauvre (voir n° 75).

Un grand nombre des causes de pannes précédem-
ment signalées determinent aussi une perte de puis-
sance du moteur ou le font « bafouiller ». Ce sont
notamment celles qui figurent sous les n% 6 (con-
tacts platinés trop écartés au moment de la rupture),
8 (contacts encrassés & la magnéto), 15 (si I'obstruc-
tion du gicleur est seculement partielle), 17, 21 (perte
de compression), 22 (idem), 23 (idem), 24 (idem),
25 (idem), 26 (idem), 27 (idem), 28 (idem), 29 (idem).

77. Chambre de compression encrassée donnant des
auto-allumages. — Ces auto-allumages, se produisant
a contre temps, ont pour effet de repousser en arriére
le piston : ils freinent donc le moteur, ce qui explique
la perte de puissance.

Reméde. — Voir n° 61.

18. Silencieux obsirud, -~ Cest encore un effet de
freinage qui résulte de ce défaut. Voir no 69,

79. Défaut de graissage. — Le graissage insuffisant

ou - défectueux (huile de mauvaise qualité, par
exemple) donne lieu & des résistances anormales qui
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agissent également sur le moteur 4 la facon d'un
frein, en attendant qu’elles produisent des troubles
plus graves, Voir nos 82, 63 ot 70,

80. Changement de wllesse sur une vilesse Irop
clevée pour le profil de la roufe. — Comme nous
Pavons expliqué dans un chapitre antérieur (voir
page 206), le moteur a explosions, pour avoir son
rendement normal doit tourner & une vitesse voisine
de sa vitesse « de régime » ; lorsqu’il tourne moins
vite, sa puissance diminuc trés rapidement, plus
rapidement que le nombre de fours. Par exemple,
un mofear construit pour donner & chevaux a
2.000 tours, donnera, & 1.000 tours, non pas 4 che-
vaux, mais seulement 2,5 &4 3 chevaux par exemple.
Or, si, pour la montée d'une cote, on laisse Ie chan-
gement de vitesse sur une « vitesse » trop grande,
¢’est-d-dire sur un rapport de démultiplication trop
faible, s1 I'on reste, par exemple, en troisiéme vitesse,
TPavgmentation de la résistance fera baisser la vitesse
de la machine et en méme temps celle du moteur. Ce
dernier donnera done une puissance insuffisante et
finira méme par s’arréter, sila cole se prolonge et gue
Ion ne change pas de vitesse.

(Vest pourquoi il faut, 4 la montée d'une cote,
choisir toujours le rapport de démultiplication ou
« vitesse » qui convient pour laisser fourner le moteur
a une vitesse voisine de sa vitesse de régime.
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CHAPITRE XVI

ENTRETIEN DE LA MOTOCYCLETTE
PETITES REPARATIONS.

Dans Tentretien de la motoeyelette, le graissage
joue un réle essentiel ; nous avons donné dans un
chapitre spécial antérieur (voir chapitre V) des indi-
cations détaillées sur la maniére d’effectuer le grais-
sage des organes fondamentaux de la machine ;
nous n’aurons donc pas i reveniriei sur cette question
et nous nous bornerons & donner dans ce chapitre
quelques conscils sur les soins, aulres que le grais-
sage, 4 donner 4 la motocycletle pour la conserver
en parfait é¢tat et pour en obtenir toujours le fonc-
tionnement le plus satisfaisant. Nous indiquerons
ensuite la maniére de procéder aux petites répara-
tions courantes,

Une recommandation d’ovdre général, qui peut
paraitre superflue, mais que nous croyons cependant
devoir formuler, et en insistant sur son impertance,
est la suivante : il est essentiel, de toujours maintenir

25
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la motocyclette en parfait état de propreté. Malgré
les garde-boue trés hien établis, la motocyclette,
aprés une longue étape, est fatalement couverte de
boue ou de poussiére, suivant D'é¢tat des routes.
Par sa nature méme, clle est plus exposée que auto-
mobile aux prejections de boue ef 4 la poussiére.

La poussiére, si on ne Uenléve pas, finit par péné-
trer a Uintéricur des organes mécaniques qui seront
détériorés s la boue, une fois séche, peut produire
le méme effet. L'action de la boue est particuliére-
ment nuisible sur les chaines, lorsque celles-ci ne
sont pas renfermées dans des carters. Une chaine
pleine de boue desséehée devient rigide comme une
barre pleine. lLes courrmes sont egalement endom-
magées par la boue.

Il importe done, en rentrant d’excursmn, ou A
I'étape, au cours d'un voyage, de nettoyer treés soi-
gneusement la machine; enlever la poussiére en
époussetant, ou faire tomber la boue en arrosant
{et non en frottant avec une éponge ou un chiffon
mouillé, afin de ne pas rayer les parties émaillées
ou nickelées). Bien sécher ensuite les parties mouil-
Iées ; par temps de pluie, ou par temps simplement
humide, il sera bon d’enduire les parties métalliques
apparentes d’une trés légére couche de vaseline.

CaTe
 Eniretien du moteur. — Pour le graissage du mo-
teur voir page 175. Suivre bien soigneusement les
instructions données par le constructeur pour chaque
type de motoeyclette. Ne pas manquer de vidanger
Phuile contenue dans le carter aprés parcours du
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nombre de kilométres (de 300 & 500, généralement)
indiqué par le constracteur, et remplacer I'huile
ainsi extraite par une quantité correspondante
d’huile fraiche.

Les diverses opérations que 'on peut éfre amené
A exécuter pour entretenir le moteur en bon état
de marche (rodage des soupapes, remplacement
d'un segment, remplacement d’une soupape, etc.)
seront décrites plus loin.

Il importe de veiller tout particulierement & ce
que les tiges de soupapes jouent librement dans lenrs
guides : si 'on a négligé le netloyage de la machine,
aprés une sortie sous la pluie, ou sur des routes
boueuses, les tiges des soupapes et leurs guides
peuvent étre rouillés : il fant dans ce cas les dérouiller
en les froftant avec un chiffon imbibé de pétrole,
puis les huiler jusqu’d ce que les tiges se meuvent
Librement dans les guides (voir le chapitre XV,
Les Pannes, no 22).

Vérifier aussi, de temps 4 autre si la distance
entre les poussoirs de soupape et 'extrémité infé-
rieure de la tige est toujours égale 4 celle indiquée
par le constructeur. Dans le cas contraire, la regler
{voir page 49).

Entretien du earburateur. — De temps en femps,
il convient de démonter le filtre placé a Varrivée
d’essence au. carburateur et de le nettoyer : apres
un cerfain temps de marche, en effet, ce filtre est
généralement plus ou moins houché par la poussiére
{voir chapitre XV, no 14},

Si le pointeau du carburateur n’obture pas par-
faitement Uorifice d’arrivée d'essence, ou si les leviers-
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bascules du flottenr sont faussés, le fonctionnement
du carburateur laisse & désiver. I1 est bon de s’assurer
de temps 4 autre du bon état de ces organes.

Entretien des organes d’allumage, — Avee 1'allu-
mage par magnéto, le seul dont nous avons a nous
occuper ici, les soins d’entretien des organes d’allu-
mage sont pratiquement réduils & néant. Toutefois,
il faut vérifier de temps en temps le hon état du dis-
positif de rupture : s’assurer, en particulier, que la
distance entre les vis platinées au moment de la
rupture a bien la valeur convenable (environ 4 di-
xiemes de millimeélre et jamais plus de 5 dixi¢mes) ;
de meéme vérifier si Ia surface des vis platinées est
parfaitement plane ct bien propre.

Dans le cas des magnétos pour moteurs poly-
cylindriques, comportant, par conséquent, un distri-
buteur (voir page 150), on devra vérifier aussi de
temps & autre si la surface sur laquelle frotte le
balai rotatif n’est pas encrassée.

Conducleurs ef confacls. — Vérifier le bon état
d'isolement des Tils condueteurs; si,lisolant est
detruit en un point, enrouler du ruban caoutchounté
ou du ruban chattertoné autour de cette partie du fil.

Entretenir en parfait état de propreté tous les
points d’altache des fils.

Bougies. — Veiller a I'é¢tanchéité des joints de
bougies. Ne jamais oublier d’intercaler, entre le
culot de la bougie el le eylindre, une rondelle ou
joint métallo-plastique.

Avoir soin de netloyer souvent les hougies 4
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Pextérieur, car les dépdts qui se forment a leur sur-
face sont parfois conducteurs et livrent passage au
courant, ce qui donne lien & des ratés.

Il convient aussi, sans atlendre que lallumage
soit devenu défectueus, de nettoyer de temps en
temps les” bougies intérieurement, & I'essence, au
moyen d'une petite brosse. En profiter pour vérifier
I'écartement des électrodes qui doib étre voisin
de O dixi¢mes de millimétre.

Entretien du changement de vitesse, — Tous les
300 kilométres environ, vidanger la boite de vitesses,
nettoyer les engrenages au pétrole et remplir de
nouveau avee de Thuile épaisse.

Entretien de la transmission. — Chaines. — L’en-
tretien des chaines consiste surtout en leur graissage,
pratiqué de la maniére que nous avens indiguée
page 184. Cette opération est surtout nécessaire
sur les machines dans lesquelles les chafnes sont &
découvert ; 1l va sans dire-que, lorsque les chaines
tournent dans des carters formant bhain d’huile,
il suffit d’entretenir toujours une quantité suffisante
d’huile dans ces carters, en ayant soin de renouveler
de temps & aulre lo corps gras, aprés vidange et
nettoyage au pétrole, tout comme pour la boite de
vitesses.

Pour le bon rendement de la transmission, et
pour la bonne conservation des chaines, il importe
qu’elles soient parfaitement alignées ; lorsqu’il n’en
est pas-ainsi, on observe, lors du démontage du carter
ou garde-chaines, que l'une des plaques est plus
usée intérieurement que 'autre ; cela est dfi, géne-
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ralement, & un trés léger défanl de parallélisme des
arbres.

Lorsqu’il n’existe pas de carter de chaine, on peut
vérifier le parallélisme des arbres en appliquant
une régle hien dreite sur les pignons.

Vérifier de temps en temps P'état des maillons et
celui du boulon de fermeture de la chaipe ; ne pas
hésiter & changer un maillon ou un axe dés que 'on
constate la moindre trace d'usure (voir page 197
et plus loin, Petites réparations).

Courrofes. — Les courroies en caoutchouc¢ ne
nécessitent ancun soin pour leur entretien ; elles ont
le défant de glisser sur leurs poulies lorsque le temps
est trés humide. ,

Les courroies en cuir doivent étre grattées de temps
& autre avee une lame de couteau émoussée, du coté
venant en contact avee la poulie, afin d’enlever la
crofite durcie qui se forme a la surface ; cette opé-~
ration est surtoul nécessaire aprés une course sous
la pluie ; aprés grattage on laissera sécher la courroie
dans un lien frais et sec, puis on la traitera de la
maniére indigquée dans un chepitre antérieur (voar
page 184).

Lorsque la motocyclette reste au repos pendant
quelque temps, il faut enlever la courroie (surtout
lorsqu’il s’agit d’une courroie en cuir) des poulies,
afin qu’elle ne reste pas soumise sans nécessité & une
tension qui aurait pour effet e I'allonger.

Pour démonter une courrme, glisser la lame d’ un
tournevis entre la courroie et la partie postérieure
de la poulie arriére et faire rouler & la main la machme
en avant : la courroie saute aussitot,
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Pour remonter Ia courreie, on la fait passer d’abord
sur la poulie molrice, puis on la place autour de la
poulie arricre sur une portion aussi grande que pos-
sihle de sa circonférence ; en laisant rouler ensuite
Ia machine en arriére, la courroic achéve de se placer
d’elle-méme sur la poulie.

oy ] Py
Entretien des

¥ -~ Veiller & ce que les freins
ne soient jamais gras : si la surface qui doit venir
en centact avec le tambour, lors du Ireinage, est
recouverte d'un corps gras, Paction du frein est
nulle, Il faudra done, de temps en temps, laver les
[reins & Tessenee (aprés démontage, s'il v a lieu).
Verifier le réglage qal doit ébre fait de telle maniére
que les freins ne puissent pas venir en contact avec
la jante ou Ie tambour tant que on n'agit pas sur la
commande. {raisser les articulations des freins 4
chaque sortie,

Diémoniage d'un cylindre de moleur. —- Dévisser
la bougie el le robinet de décompression ; démonter
le carburateur et détacher les tuyaux d’admission
el d’échappement. On peut alors dévisser les boulons
(au nombre de quatre, généralement) qui fixent le
cylindre sur le carter, puis on souléve le eylindre,
avec beaucoup de soin, jusqu'a ce qu’il soit dégagé
du piston ; il ¥ a intérét, pour faciliter cette opéra-
tion, & amener le piston au point mort has. Dés que
cela devient possible, il est bon de maintenir le
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pisten {ou la Dbielle} avec une main afin d’éviter la
chute, sur le carter, du piston qui pourrait se briser
par le choc. Une fois le cylindre enlevé, il est prudent
de bourrer des chiffons dans le piston, pour en em-
pécher la détérioration par la bielle. Avant de eom-
mencer le démontage du cylindre, ne pas oublier
de caler la roue arriére de la motocyclétte au moyen
du support prévu a cct cffet.

Enlévement des dépils de charbon, = Aprés avoir
démonté le eylindre comme il vient d’étre dit,
on gratte les depbls formés sur la face supérieure du
piston et sur le fond du cylindre en opérant lentement
et avec beaucoup de soin ; ces dépdts sont générale-
ment trés durs et tres adhérents.

Pour la face supérieure du piston on se servira,
comme grattoir, d'un vieux couteau ou d'un grattoir
spécial. Pour le cylindre, on pourra utiliser avanta-
geusement un tournevis & long manche ou encore
une longue lime plate dont on aura arrondi Pextré-
mité,

11 est parfois utile de nettoyer aussi les rainures
ou gorges du piston; pour cela, on démontera les
segments de la maniére indiquée plus loin (voir
ci-apres, Remplacement d’un segment), puis on grat-
Lera avec soin les rainures,

Pendant le nettoyage du piston, il est prudent de
masquer au moyen de chiffons 'ouverture du carter,
autour de la bielle, afin d’empécher la chute des
particules. de charbon dans ledit carter.

Une fois le grattage du cylindre et du piston
terminé, on nettoiera l¢ tout au moyen d'une brosse
dure imbibée de pétrole,
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Remontage d’un eylindre. — Lnduire la surface
interne du cylindre d’huile dans le but de faciliter
le glissement des segments du piston. Comme nous
Pavons expliqué précédemment (voir page 38), les
segments font ressort, afin de s’appliquer contre la
surface interne du cylindre et d’assurer 'étanchéité.
Il en résulte qu'au moment ot 1'un des segments
va s’engager dans le cylindre, son élasticité [laif
obstacle 4 son introduetion. Dans les cas des moteurs
de motocyclette, dont l'alésage est assez faible,
il suffit généralement, pour faire passer chaque
segment, de le pincer avec les doigls dans sa rainure.
Si cela ne suffit pas, on entoure chaque segment
dun il metallique dont on tord les extrémités
avec une pince plate, en ayant soin de loger la tor-
sade ainsi formée dans la fente du segment. Une fois
le segment engagé dans le cylindre, le bord de celui-ci
repousse le fil métallique que 'on coupe pour l'en-
lever.

Avant de monter le cylindre sur le carter, avoir
soin de refaire le joint entre ces deux piéces, aprés
avoir parfaitement gralté les surfaces en regard.
Pour former le joint on peut employer, soit un joint
meétallo-plastique spécial (cuivre et amiante), soit,
plus simplement, une feuille de papier fort découpée
au contour exact de la base du eylindre ; dans ce
cas, on enduit la surface d’appui du carter d’huile
épaisse (hunile de lin cuite), de colle de poisson, ou
micux de l'une des compositions spéciales pour joints
que l'on trouve dans le commerce; on applique
ensuite la feuille de papier, puis on pose le cylindre,
aprés en avoir enduit l1a base du méme produit que
le carter,
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Il ne reste plus qu'd server les éerous de fixation
du cylindre sur le carter, ce que I'on doit faire en
observant les précautions que nous avons indiquées
antéricurement (voir page 348).

Réduetion du faux de compression d'un moleur. —
Certains moteurs de motocyclette construits de 1906
4 1910 ont ¢te ¢tablis avee nn taux de compression
tres clevé s il en resulte, outre une certaine difficulte
pour la mise en marche, un fonectionnement bruyant
et un pew brutal, avec une tendance marquée 4 la
formation des dépots de charbon; ces moteurs
cognent des qu’ils ne sont pas rigoureusement propres,
et ils sont le siége de phénomeénes d’auto-allumage.

Le fonctionnement de ces moteurs peut étre
considérablement amelioré en réduisant leur taux
de compression, ce qui peut se faire tres simple-
ment en placant, entre le carter et le cylindre, une
cale métallique d’épaisseur convenable. Celte épais-
seur sera déterminée par thtonnement, jusqu’a ce
que l'on obtienne la marche la meilleure ; on peut
commencer par une cale de 3m/m d’épaisseur, géné-
ralement. .

Il va sans dire que Ie joint doit étre fait trés sois
gneusement entre le carter et la cale, ainsi qu’entre
cette dernicre el le eylindre; il faut, aussi, bien
entendn, allonger les poussoirs des soupapes d’une
longunenr égale a I'épaisseur de la cale.

7%

Remplacement d'un segment. — Les segments sont.
en fonte et, pour cette raison, ils sont d'une ftrés
grande fragilité ; on peut les rendre un peu moins
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cassants, au moment de leur montage, en les faisant
tiédir légérement.

Pour mettre cn place un segment, on glisse entre
le segment et le cylindre trois ou quatre trongons
de gros fil de fer, ou autant de lames de clinquant
ou de fer-blane, qui servent de guides et qui per-
mettent d’amener le segment au niveaun de sa rai-
nure sans le forcer ; on retive alors les fils ou les
lames et le segment se loge dans sa rainure. On opére
de la méme maniére, mais en sens inverse, pour retirer
un segment.

Ne pas onblier, lorsqu’on remonte des segments, de
tiercer les fentes (voir page 39).

Démontage d’une soupape. -~ Pour pouvoir dé-
monter une soupape commandée, il fant comprimer
le ressort dans une mesure saffisante pour permettre
de dégager la clavette qui maintient la coupelle
on cuvette du ressort (voir page 48). On trouve
dans le commerce, sous le nom de Iéve-soupape
ou de démonie-soupape, des outils spécialement
établis pour faciliter cctte opération, et un de ces
outils figure généralement dans la {rousse que le
constructeur fournit avec Ia motocyclette, Ces outils
affectent diverses formes : en principe, ils comportent
une piéee qui sert a soulever el & comprimer le res-
sort, une autre pi¢ce par Uintermédiaire de laquelle
Poutil prend appui sur une partie fixe du moteur
(ou sur le poussoir de la soupape), et un dispositif
de verrouillage qui permet de fixer la pitce mobile
dans la position ol elle a éLé amenée pour comprimer
suffisamment le ressort.

Le ressort est suffisamment comprimeé lorsque la
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clavette de la tige de soupape se trouve dégagée et
peut étre retirée 4 la main.

Le méme outil permet de remonter aisément la
soupape dont il faut & nouveau comprimer le ressort
pour remetire en place la clavette dans la mortaise
de la tige.

A défaut de Poutil spéeial dont nous venons de
parler, on comprimera le ressort avec une pince
& longues branches ou avecun tournevis long employé
comme levier, .

Rodage d’une soupapet, = Dévisser le bouchon
de soupape afin d'avoir accés au clapet. Enlever
celui-ci et bourrer des chiffons dans le conduit,
sous le siege,

Essuyer la soupape et étendre sur sa tranche de
la potée d’émeri Lreés fine délayée dans un peu d’huile ;
remettre la -soupape sur son siége et lui imprimer
un mouvement de rotation alternatil au moyen d'un
tournevis introduit dans la fente ad hoc qui est
menagee dans la soupape.

De temps en temps, essuyer soigneusement la
soupape et son siége et changer Ia potée.

Pendant que U'on fait ainsi tourner la soupape,
on doit exercer une pression assez forte el hien régu-
liére ; il faut Iréquemment soulever la soupape et
la faire tourner, sans 'appuyer, d'un demi-cercle,
avant de 'appliquer & nouveau sur son siége, afin
d’éviter les rayures.

On vérifie 'étal d’avancement du rodage en frot-
tant le si¢ge, aprés I'avoir bien essuyé, avec de la

1. Les soupapes d’échappement nécessitent en général des ro-
dages plus fréquents que les spupapes d’admission,
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craie, et en opérant comme pendant le rodage;
on souléve la soupape et Pon examine le siége : si la
craie disparait complétement, c’est que le rodage
avait été bien fait. Sinon, il faut recommencer le
rodage a la potée de la maniére ci-dessus indiquée
Jusqu’a ce que les deux surfaces ne présenfent plus
aucune piqiire ni rayure.

Lorsqu’il en est ainsi, nettoyer Ia soupape et son
siége 4 l'essence ou mieux au pétrole, — retirer
les chiffons obturateurs, et remonter la soupape.

Pour le rodage, on peut remplacer avantageuse~
ment le tournevis ordinaire par un tournevis monté
dans un vilebrequin,

Remplacement d’un ressorl de soupape. — Cette
opération n’olire aucune difficulté : il sulfit d’enlever
le ressort cassé ou détérioré en agissant comme nous
I'avons dit plus haut (veir Démontage d’une soupape),
puis de metire en place le nouveau ressort, d’enfiler
la soupape, de comprimer le ressort au moyen de
T'outil ad hoc pour démasquer la mortaise, et enfin,
de mettre en place la clavette et la coupelle s’il y a
lieu.

Employer toujours de préférence, comme ressorls
de rechange, ceux fournis par le constructeur du
moteur. A défant, il sera prudent de « tarer » le res-
sort de rechange dont on dispose afin de s’assurer
qu’il a bien la force voulue.

Réglage du calage de la magnéto. — Pour effectuer
cette opération correctement, il faut connaitre la
valeur de avance a D'allumage qui convient pour
obtenir le meilleur fonctionnement du moteur,
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Cette indication est toujours fournie par le construc-
teur.

Le réglage du calage se fait de maniére légérement
différente suivant que Ia magnéto est 4 avance fixe
ou a avance variable.

Magnélo ¢ avance fize. —- La premiére chose a faire
est d’amener le piston du moteur (ou un des pis-
tons, dans le ecas d’'un moteur polyeylindrique)
au point mort haut, ¢ la fin de la course de compres-
sion (voir page 10); le proeédé le plus simple et le
plus précis pour obtenir ce résultat est, & notre avis,
le suivant : ouvrir le robinet de décompression (ou
enlever ce robinet) et introduire dans le eylindre
une tige métallique parfaitement droite (un rayon
de roue de bicyelette convient trés bien) dont extré-
mité inférieure vient reposer sur la téte du piston;
faire tourner lentement le volant du moteur jusqgu’a
ce que la tige cesse de monter (la soupape d’admis-
sion. étant, bien entendun, fermée, puisque nous
sommes au temps de compression); 4 ce moment,
le piston est an peint mort haut. On peut, d’ailleurs,
s'en assurer en faisant tourner le volant d’un ed6té
et de 'autlre, d'une treés pelite quantite, et en cons-
tatant que Ia tige descend quel gue soit le sens de
rotation du volant.

Une fois le point mort ainsi délerming, on fait un
repére sur la tige au ras du robinet, puis on retire
cette tige et on y trace un second repére (par un coup
de lime, par exemple) au-dessus du premier et & une
distance de celui-ci exactement égale a la valeur
gue doit avoir I'avanee a 'allumage.

On introduit alors 4 nouveau la tige dans le cy-
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lindre et on fait tourner le volant en arriére de ma-
nicre a faire descendre le piston jusqu’au moment
précis olt le deuxiéme repére arrive au niveau du
rebinet. A ¢e moment, la face supéricure du piston
se trouve 4 une distance du fond de eylindre égale
4 la valeur de Pavance et le piston est, par consé-
quent, au point de sa course ot doit se produire
Pallumage.

.
lote dela pouiie .

Fio. 222, — Calage de la magndéto dans un moteur & deuax cylindres
en V (moteur .J. 4, P.),

Ceel étant, on fait tourner 4 la main U'induit de la
magnéto (dans le sens indiqué par la fléche gravée
sur la magnéto) jusqu’an moment ot les vis platinées
commencent a s'écarter!; le procédé le plus shr

1. Il va sans dire que, pour [aire ce réglage, on a tout d’abord
enlevé le convercle du dispositif de rupture.
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pour déterminer ce moment (qui est celui ol se
produit la rupture) consiste a4 placer une feuille de
papier trés minee (papier 4 cigarettes, par exemple)
entre les contacts platinés; dés que ceux-ci com-
mencent a s’écarter, la feuille de papier devient
libre.

Lorsque la magnéto esl ainsi réglée, on s’assure
que le piston n'a pas bougé dans le cylindre et on
cale I'induit en prise avec la commande de la ma=
gnéto,

Magnélo @ avance variable. — Dans le cas d'une
magneto 4 avance variable, ¢n opére exactement de
la méme maniere que pour une magnélo a4 avance
fixe, mais aprés avoir placé le levier d’avance dans
la position d’avance maximum ; on ameénera, bien
entendu, le piston dans la position correspondant
au maximum d’avance.

La figure 222 montre, a titre d’exemple, le calage
de la magnélo dans un moleur & deux cylindres
en V (moteur .J. A. P.).

Réparation d’'un flolteur de carburatear percé. —
Le trou par lequel D'essence a pénétré dans le
flottear est généralement imperceptible; pour le
trouver, le mieux est de plonger le flotleur dans un
récipient contenant de l'eau chaude; essence se
raporise et il sort par le trou cherché des bulles de
vapeur d’essence bien wvisibles dans leau.

Marquer la place du trou en l'entourant d'un
cercle & la- craie ou au crayon. Avant de boucher
le trow, il faut, bien entendu, vider le flotteur-de
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toute l'essence qu’il contient. Cela peut se faire,
parfois, par le procédé méme qui a permis de trouver
le trou : si l'eau dans laquelle on plonge le flotteur
est assez chaude, on peut de cette maniére arriver
a4 vaporiser toute I'essence.

51 Pon était obligé de faire cette réparation sur la
route, et que 'on ne dispose pas, par conséquent,
d’eau chaude, on pourrait trouver le trou en entou-
rant de papier le flotteur aprés Pavoir parfaitement
essuy¢; en agitant le flotteur, l'essence suinte et
tache le papier & l'endroit du trou.

Dans ce cas (et aussi lorsque le procédé ci-dessus
indiqué ne réussit pas), on videra le flotteur en
agrandissant légérement le trou existant et en per-
cant un autre trou en un point opposé au premier
pour permetire la rentrée de l'air au fur et 4 mesure
de la sortie de l'essence.

Une fois le flotteur vide, on obture Ie ou les trous
avec une goutte de soudure a ’étain ; il faut en mettre
Ie moins possible et limer la partie soudée afin de ne
pas alourdir le flottenr,

Pour une réparation provisoire, sur la route, on
conseille de frotter le flotteur, & lendroit percé,
avec un morceau de savon de Marseille, lequel est
insoluble dans I'essence.

Réparalion d'une chaine. — Dés qu'une {race
d’usure apparait sur un maillon de chaine, il est
prudent de le changer. Pour extraire le rivet du
maillon, 1l est commode de faire usage d’un outil
spécial tel que l'extractenr Hans Renold consistant
cnune petite presse & vis : on place le maillon entre

26
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la platine de cette presse et la vis et, en tournant
celle-ci, on chasse le rivet.

Le démontage ct le montage d'un maillon se font
d'une maniére particuliérement aisée avee le sys-
téme d’agrafe élastique Renold dont nous avons
parlé dans un chapitre antérieur (voir page 197),
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CHAPITRE XVII
CONDUITE DE LA MOTOCYCLETTE

Préparation de la machine. — Avant de se mettre
en route, remplir les réservoirs d’essence et d’huile +
dauns le cas des moteurs 4 refroidissement par eau,
mettre de I'eau dans le radiateur. 8'il y a lieu, graisser
les divers organes dont le graissage doit se faire 4 la
main aprés le parcours d'un certain nombre de
kilometres (voir pages 184 et 185, figures 114 et 115).
Vérifier le serrage des principaux écrous et boulons
et notamment des attaches du sidecar a la moto-
cyclette.

Mise én marche. - S’assurer que le levier de chan-
gement de vitesse est au point mort. Ouvrir le robinet
d’essence pour que celle-ci puisse arriver au carbu-
rateur ; soulever le pointeau ou appuyer pendant
quelques instants sur: le poussoir du carburateur
pour noyer celui-ei (jusqu’a ee que 'essence déborde).

Placer: les manettes de gaz et d’avance dans la
position voulue pour obtenir une admission réduite
et trés peu ou pas du tout d’avance (voir page 285
et figure 193). Fermer la manette d’air. Manceuvrer
le décompresseur an moyen de la manette prévue
a cet effet.
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Faire tourner d’un coup sec le démarreur, au pied
ou & la main, suivant le type de machine. Si tout est
en ordre, le moteur doit partir aussitot ; cependant,
par temps trés froid, il fant parfois agir & deux ou

. trois reprises sur le démarreur.

Si le moteur ne part pas, donner un peu plus
d’avance et rvecommencer le lancement. En cas
d’insuecces, et surfoul par temps froid, injecter un
peu d'essence dans le moteur par le robinet ou les
robinets de décompression. Si le moteur refuse tou-
jours de partir, rechercher la cause (voir chapitre XV
Les Pannes, n® 1 a 29).

Dés que le moteur donne quelques explosions,
fermer le décompresseur, donner un peu d’air et
augmenter légérement 'admission et l'avance.

Se mettre en selle, débrayer, placer le levier de
changement de vitesse 4 la premiére vitesse, desserrer
le frein s’il v a lien, embrayer doucement et accélérer
le moteur jJusquw’d ce que la machine démarre :
Pembrayage et 'accélération doivent se faire simul-
tanément et de maniére {rés progressive, afin d’éviter
un démarrage brusque, trés nuisible 4 la conservation
de la transmission.

Dés que le moteur accélére, débrayer, manceuvrer
le levier de changement de vitesse sur la vitesse
immédiatement supérieure, et embrayer de nouveaun
progressivement. Augmenter admission d’air et
Iavance & Vallumage : il faut donner le plus d'air
possible (on s’apercoit qu’il v a trop d’air 4 la pro-
duection de ratés ou au bafouillage du moteur);
sil'on donne trop d’avance, le moteur cogne.

Sila machine comporte un changement de vitesse
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a ftrois vitesses, on prendra de la méme maniére la
troisiéme vitesse.

Réglage de Uallure sur la roule. — Une fois la care
buration et Pallumage réglés comme il vient d’étre
dit, on régle Vallure de Ia machine an moyen de la
manette de gaz ou manette d’admission que l'on
ouvrira plus ou meins pour marcher plus ou moins
vite,

Ralentissement et arrél. —— Pour ralentir, fermer
plus on moins complétement 'admission; si la
marche au ralenti se prolonge, ramener la manette
d’allumage sur le retard pour que le moteur ne
cogne pas.

Si P'on doit rouler longtemps & faible allure (par
cxemple dans la traversée d'une agglomération)
il vaut mieux changer de vitesse et marcher en de
deuxiéme ou méme en premiére vitesse. Pour cela,
on opére comme précédemment, mais en sens inverse :
débrayer, changer de vitesse, embrayer.

Pour arréter, fermer admission et freiner sur la
roue arriére ; en cas d’urgence, se servir des deux
freins, mais jamais avec brusquerie, surtout avec une
machine sans sidecar et sur un sol gras, car un déra-
page dangereux serait inévitable et 'on détériorerait
gravement les pneumatiques.

Une fois la machine arrétée, débrayer et placer
le levier de changement de vitesse au point mort.

Pour repartir, opérer comme il a été dit plus haut.

Montée d’une céte. — 5i la eble n'est ni trop forte
ni trop longue, il suffit souvent d’accélérer franche-
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ment le moteur avant de l'aborder; pendant la
montée, si le moteur tend 4 cogner, retirer un peu
d’avance et réduire 'admission d’air. Cette méthode
est, d’ailleurs, la seule applicable lorsque la machine
ne comporte pas de changement de vitesse.

Awvee une motocyclette 4 changement de vitesse,
la montée des cbtes se fait sans aucune difficulté
et I'on doit se servir du changement de vitesse pour
que le moteur ne peine jamais.

Si le changement de vitesse est a trois vitesses,
par exemple, aborder la cdte en troisitme, avec la
manette d’admission entiérement ouverte, avee toute
Pavance et le maximum possible d’air. Dés que le
moteur commence & faiblir, retirer un peu d’avance
et un peu d’air. 5i cela ne suffit pas pour atteindre
le sommet de la cote, changer de vitesse et prendre
la deuxiéme en opérant comme il a &té dit plus haut ¢
le moteur reprend aussitét : réduire l'admission
pour éviter que le moteur ne tourne ftrop vile,
mais tout en donnant le plus possible d’avance et
d’air.

51 la cdte se prolonge et si elle est tellement dure
que le moteur peine méme en deuxiéme vitesse,
prendre la premiere de la méme maniére.

Lorsqu’on a a gravir une cote longue et dure
nécessitant une marche prolongée sur la deuxiéme
ou la premiére vitesse, ce qui oblige le moteur a
tourner rapidement, il est prudent de forcer le grais-
sage.

Au sommet de la cote, dés que le moteur reprend
et accélere, changer de vitesse (de premiére en
deuxiéme, puis en troisiéme, ou de deuxiéme en
troisiéme}.
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Descenle d’une penle. — Si la pente n’est pas trop
forte, fermer complétement, ou presque compléte-
ment, la manette d’admission et donuer le plus pos-
sible d’air, :

Sur une pente plus forte et de grande longueur,
on peut agir de la maniére suivante : arréter le moteur
(ou le meltre au ralenti), débrayer et mettre le
changement de vitesse au point mort; la machine
descend par son propre poids; si sa vitesse tend a
devenir trop grande, freiner légérement.

On conseille parfois de se servir du moteur comme
frein, en fermant complétement admission, en
ouvrant en grand la manette d’air et en mettant,
au bhesoin (sur une pente trés forte), le changement de
vitesse sur une vitesse inférieure. Cette méthode
pourrait rendre des services dans des cas exception-
nels (panne de frein, par exemple), mais elle n’est
généralement pas recommandable parce que le
moteur qui n’aspire pas dans le carburateur aspire
dans le carter, et qu’il en résulte une montée d’huile
dans les cylindres ; cette huile encrasse les bougies
et donne naissance trés rapidement aux dépdts de
charbon si nuisibles a Ia bonne marche du moteur.

Ne jamais descendre une cdte en vitesse : si un
obstacle venait & surgir on éprouverait une trés grande
difficulté & arréter la machine et un accident fatal
serail & peuw prés inévitable.

Au bas de la cote, si 'on a arrété le moteur, on
peut le remetlre en marche en utilisant la vitesse
méme de la machine, mais il est essentiel que le
changement de vitesse soit sur la plus grande vitesse:
si le levier avail été mis au point mort, débrayer,
prendre la troisiéme (ou la deuxiéme sile changement
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de vitesse ne donne que deux démultiplications),
ouvrir l'admission, donner un peu d’avance, et
embrayer doucement : le moteur doit se remettre
en marche,

Recommandations ef conseils, — En toules cir-
constances, la plus grande prudence s’impose au
motocycliste ; les machines modernes sont, en
général, capables de grandes vitesses, mais le moto-
cycliste avisé ne profitera de cette faculté que sur
la route libre. Dans les agglomérations, il faut tou-
jours marcher a allure assez rédunite pour pouvoir
s'arréter trés rapidement en cas de besoin. Aborder les
croisements et les virages non découverts avec une
extréme prudence.

Observer serupuleusement les réglements relatifs
a la circulation : ils ont é&té établis dans I'intérét
genéral ek on se rend service & soi-méme en les res-
pectant.

Bannir I'échappement libre qui n’augmente pas
de -maniere appréciable la puissance du motear
et dont emploi n’est pas une manifestation de bon
goiit ; s’efforcer, au contraire, de rendre aussi silen-
cieux que . possible le fonctionnement du moteur.

Ne pas abuser de la trompe ou autre signal aver-
tisseur, surtout dans la traversée des villes.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE XVIII

REGLEMENTS RELATIFS
A LA CIRCULATION DES MOTOCYCLETTES

Le Code de la Roule. — On donne souvent ce nom
au décret du 27 mai 1921 (paru au Journal Officiel
du 31 mai 1921) sur « 'usage des voles ouvertes
a4 la circulation publique » Ce décret abroge les
reglements antérienrs, et notamment les déerets
du 10 mars 1899, du 10 septembre 1901 et du 4 sep-
tembre 1919 ayant trait 4 la circulation des auto-
mobiles.

Les principales innovations du nouveau réglement,
en ce qui concerne la circulation des motocyclettes,
portent sur les points suivants :

Obligation de disposer un feu rouge A I'arriére,
4 gauche de la machine (pour la motocyclette, une
surface réfléchissante rouge est admise en remplace-
ment du feu) ; -

Réglementation de la nature des signaux sonores ;

Modification des formalités velatives a la récep-
tion des véhicules automobiles (comprenant les
motocyclettes) de provenamnce étrangére : désormais
ces véhicules jouissent « des facilités réservées
¢ jusqu’ici aux véhicules construits en France,
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« c'esl-d-dire la réception par type, sous la seule
« condition que Ia marque étrangére ait un représen-
« tant acerédilé auprés du Ministre des Travaux
« publies?t »;

Suppressiont de toute limite de vilesse maximum,
mais, ajonte la circulaire ministérielle citée, « esprit
« libéral dans lequel a &té concue cette réforme ne
« confere nullement & 'automobiliste le droit d’abuser
« de la faenlté qui lui est accordée ; sa responsabi-
« lité civile el pénale serait engagée non seulement
« par les accidents de personnes qu'il pourrait pro-
« vo{uer, mais encore par les dommages qu’il cau-
« serail aux animaux accompagnés, aux choses
« d'antrui et a la route, » D’ailleurs, Particle 31 du
Déeret prévoit, sans que cetie énumération soit
limitative, un certain nombre de cas ou la vitesse
doit étre obligatoirement réduite ;

Obligation, pour les piétons, diiment avertis par
le conducteur d’un véhicule, « de deéférer a cet appel
« en laissant momentanément la chaussée libre ».

Voici les principaux articles de ce décret dont
Pimportance n’échappera pas 4 nos lecteurs :
Déeret dun 27 mai 1921
CHAPITRE PREMIER
Article 2
Les clous et rivets fixés sur les bandages en caout-
chouc en vue d’éviter le dérapage doivent s’appuyer

1. Circulaire du Ministre des Travaux Publics aux Préfets
en date du 30 mai 1921,
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sur le sol par une surface circulaire el plate d’au
moins dix millimétres de diamétre, ne présentant
aucune aréte vive ¢t ne faisant pas saillie sur la
swrface de roulement de plus de 4 millimétres?.

Article 5.

Plagues, —- Indépendamment des plagues spé-
ciales aux automobiles  définies & D'article 27 ci-
apres, tout propriétaire est tenu de faire apposer,
d’'une maniére trés apparente, sur les véhicules lui
appartenant, une plaque métallique portant, en
caractéres lisibles, ses noms, prénom et domicile.

s

Article 9.

Crotsemeni el dépassement. — Les conducleurs de
véhicules quelcongues, de bétes de trait, de charge
ou de selle, ou d’animaux, doivent prendre leur droite
pour croiser ou se laisser dépasser ; ils doivent prendre
4 gauche pour dépasser.

Ils doivent se ranger a droite & 'approche de tout
véhicule ou animal accompagné. Loersqu’ils sont
croisés ou dépassés, ils doivent laisser libre &
gauche le plus large espace possible, et au moins
la moitié de la chaussée quand il s’agit d'un autre
véhicule ou d'un troupeau, ou deux métres quand
il s’agit d’un piéton, d’un cycle ou d*un animal isolé.

Lorsqu'ils veulent dépasser un autre véhicule,
ils doivent, avant de prendre a gauche, s’assurer

1. Le délai d’application de cette prescription aux . véhicules
en service lors de la publication du présent réglement est fixé a
eing ans par Farticle 60 du décret.
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qu’ils peuvent le faire sans risquer une collision avec
un véhicule ou animal venant en sens inverse.

11 est interdit d’effectuer un dépassement quand la
visibilité en avant n’est pas suffisante,

Aprés up dépassement, un conducteur ne doit
ramener son véhicule sur la droite qu’aprés s’étre
assuré qu’il peut le faire sans inconvénient pour le
wvéhicule ou Tanimal dépasse.

Arficle 10.

Bifurcations el croisées de chemins. — Tout conduc-
teur de véhicule ou d’animaux, abordant une bifur-
cation ou une croisée de chemins, doit annoncer
son approche ou vérifier que la voie est libre, marcher
a allure modérée et serrer sur sa droite, surtout aux
endroits ot la visibilité est imparfaite. '

En dehors des agglomcérations, la priorité de pas-
sage aux bifurcations eb croisées de chemins est
accordée aux veéhicules circulant sor les routes
nationales et sur les routes ou chemins qui leur
seraient officiellement assimilés au point de vue de
la circulation.

En dehors des agglomérations, & la croisée des
chemins de méme catégorie an point de vue de la
priorité, le conducteur est tenu de céder le passage
au conducteur qui vient & sa droite. Dans les agglo-
mérations, les mémes régles sont applicables, sauf
prescriptions spéciales édictées par Pantorité com-
pétente.
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CHAPITRE III
Dispositions spéciales aux véhieules antomobiles?t,
Arficle 21.

Organes moleurs. — Les organes d’un vehicule
antomobile doivent étre disposés de facon 4 éviter
tout danger d'incendie ou d'explosion ; leur fonetion-
nement ne doit constituer aucune cause de danger
ou d'incommodité.

Les moteurs doivent étre munis d’un dispositif
d’échappement silencicux, dont 'emploi est obliga-
toire dans les agglomérations et quand automobile
croise ou dépasse, en rase campagne, des bestiaux
ou des animaux de selle, de trait ou de charge.

.

Arficle 22,

Organes de manceuvre el de direclion. — Le véhicule
doit étre disposé de mani¢re que la vue du conduc-
teur soit bien deégagée vers I'avant.

Le conducteur doit pouvoir actionner de son siége
les- organes de manceuvre et consulter les appareils
indicateurs sans cesser de surveiller la route.

Les organes de commande de la direction offriront
toutes les garanties de solidité désirables.

Article 23.

Organes de {reinage. — Tout véhicule automobile
doit étre pourvu de dewx systémes de freinage

1. Voir_plus loin, article 48.
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a commande ef transmission indépendantes : ces
freins doivent &tre suffisamment puissants pour
arréter et immobiliser le véhicule sur les plus fortes
déelivités,
Lun au moins des systémes de freinage doit agir
* directement sur les roues on sur des couronnes immé-
diatement solidaires de celles-ci.

Arlicle 24.

Eelairage, -~ Toul wvéhicule automobile, autre
que la motocyclette, doit étre muni, dés la chute du
jour, 4 I'avant de deux lanternes & fen blanc et &
Parriére d’une lanterne & feu rouge placée & gauche.

Pour la. motocyclette, I'éclairage peut étre réduit
soit & un feu visible de I'avant et de l'arriére, soit
méme, quand un appareil &4 surface rélléchissante
rouge est établi & 'arriére, & un feun visible de Pavant
seulement.

En rase campagne, tout véhicule marchant 4 ane
vitesse supérieure a 20 kilométres & heare devra
porter au moins an apparcil supplémentaire ayant
une puissance suffisante pour éclairer la route 4
100 metres en avant.

L’emploi de lumieres aveuglantes est CLoujours
interdit dans  les agglomérations pourvues d’un
éclairage public; il ne peut étre admis en dehors
de ces agglomérations que si le faisceau de rayons
aveuaglants ne s’éléve pas a plus de un métre du sol.

Dés la chute du jour, les automeobiles isolés doivent
étre munis d'un disposilif lumineux capable de rendre
lisible le numéro sur la plaque arriére et dont Pappo-
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sition est prescrite par I'article 27 du présent régle-
ment?t,

Article 25.

Signauz sonores. — En rase campagne, Papproche
de tout véhicule aptomobile doit étre signalé, en cas
de besoin, au moyen d'un appareil sonore susceptible
d’étre entendu 4 100 métres au moins et différent des
types de signaux spécialisés 4 d’autres usages par des
réglements d’administration publique ou des arrétés
ministériels.

Dans les agglomérations, I'usage de la trompe est
seul permis,

Artiele 27.

Plaques. — Indépendamment de la plaque pres-
crite par Darticle 5 ci-dessus et portant les nom,
prénom, profession et domicile du propriétaire,
tout véhicule automobile doit porter d’une maniére
apparente, sur une ou plasiears plaques métalliques,
le nom du constructeur, l'indication du type et le
numéro d’ordre dans la série du type...

Tout véhicule automobile doit, en oulre, étre
pourva de deux plaques d’identité portant un
numeéro d’ordre; ces plaques doivent étre fixées
en évidence, d’une maniére inamovible, & 1'avant
et a arriere du véhicule. Le Ministre des Travaux
Publics en arréte le modéle et le mode de pose;

1. Le délai d’application de ces prescriptions aux véhicules en
service lors de Ia promulgation du présent rdglement est fixé &
un an par Particle 60 du décret.,
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il determine également Vattribution des numéros
d’ordre aux intéressés,

Article 28.

Auwtorisation de circuler. — Tout propriétaire d’un
véhicule automobile doit, avant de le mettre en
cirenlation sur les voies publiques, adresser au préfet
du département de sa résidence?!, une déclaration
faisant connaitre ses nom ot domicile, el accoms=
pagneée d'une copie du proces-verbal dressé - en
exéeution de D'article 22 ci-dessus 2,

Un récépissé de sa déclaration (carte grise) est
remis au propriétaire ; ce récépissé indique le numéro
&’ordre assigné au véhicule...

La déclaration faite dans un département est
ralable pour toute la France.

Article 29.

Certificat de capacité pour la conduite des aufomo-
biles. — Nul ne peut conduire un véhicule automo-
bile s’il n’est porteur d'un certificat de capacité
(carte rose) délivré par le Préfet du département
de sa résidence, sur avis favorable du Service des
Mines.

Un certificat de capacité spéeial est institué pour
Ies conducteurs de motocycles d’un poids inférieur
A 150 kilogrammes,

Aprés deux contraventions dans I'année, le certi-

1. Pour Paris et le département de la Seine, au Préfet de police.
2. Cet article, que nous n'avons pas reproduit pour ne pas fati-
guer U'attention du lecteur, est relatif aux formalités pour Ia ré-
ception, par le Service des Mines, des véhicules automaobiles, soit
par type de véhicule sur la demam]n du constructeur, soit par
véhicule isolé sur la demande du propriétaire.
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ficat de capacité pourra étre retiré par arrété pré-
fectoral, le titulaire entendu, et sur Pavis du Service
des Mines.

Article 30.

Circulation des aulomobiles. — Le conducteur d’un
automobile est tenu de présenter & toute réquisition
des agents de l'autorité compétente :

10 Son certificat de capacité;

20 le récépissé de déclaration du vehicule.

Il ne doit jamais quitter le véhicule sans avoir
pris les précautions utiles pour prévenir tout acci-
dent, toute mise en route intempestive, et pour sup-
primer tout bruit génant du moteur.

En cas de dérangement en cours de route, les répa-
rations et Ia mise au point bruyantes doivent, sauf
impossibilité absolue, étre opérées A4 cent métres
au meins de toute habitation.

Article 31.

Vitesse. — Sans préjudice des responsabilités
qu'il peut encourir & raison des dommages causés
aux personnes, aux animaux, aux choses ou a la
route, tout conducteur d’automobile doit rester
constamment maitre de sa vitesse. Il ralentira ou
méme arrétera le mouvement toutes les fois que le
véhicule, en raison des circonstances ou de la dispo-
sition des lieux, pourrait étre une cause d’accident,
de désordre ou de géne pour la circulation, notam-
ment, dans les agglomérations, dans les courbes,
les fortes descentes; les sections de routes bordées
d’habitations, les passages étroits et encombrés,
les carrefours, lors d’un croisement ou d’un dépasse-

27
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ment ou, encore, lorsque sur la voie publique, les
bétes de trail, de charge ou de selle ou les bestianx
montés on conduits par des personnes, manifestent
4 son approche des signes de frayeur.

La vitesse des automobiles doit également étre
réduite dés la chute du jour et en cas de brouillard.

CHAPITRE V
Dispositions applicables aux cyeles
A. Cycles pourvus d’un moleur mécaniqiie

Arficle 48,

Les cycles pouvus d’un moteur mécanique sont
régis par les dispositions du chapitre III ci-dessus.

Nous avons cru utile de reproduire in exfenso les
articles du Décret du 27 mai 1921 intéressant les
automobilistes (et par conséquent aussi les moto-
cyclistes, en vertu de 'article 48) en raison des pres-
criptions de la circulaire du Ministre des Travaux
Publies aux ingénieurs en chef des arrondissements
minéralogiques, en date du 16 juin 1921, dont voici
les principaux passages :

¢« Le Code de la Route... confére notamment aux
« automobilistes la possibilité de donner & leur véhi-
« cule une allure gu’ancune disposition ne limite
« pour les sections de route en rase campagne,
quanfi‘clles sont libres de tout obstacle ; il contient

]
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« des prescriptions destinées & éviter toute collision
« lors des croiserments et dépassements de véhicules,
« ainsi qu’a la croisée des chemins... Il impose enfin,
« en toute circonstance, le maximum de prudence
« aux conducteurs de wvéhicules automobiles.

« It convient donc que ceux-ci connaissent parfaite-
« ment les dispositions récemment édicides, dont la
« stricte observation est une condition essentielle
« du maintien de P'ordre et de la sécurité publics,
« et s'impose aux automobilistes d’une facon au
« moins aussiimpérieuse qu’aux aulres usagers de la
« route.

« Clest pourquoi jai décidé qu'a avenir, fous les
« candidats au cerlifical de capaciié pour la conduife
« des automobiles (y compris le eceriificat spéeial
« institué pour les condueteurs de motocyeles d'un
« poids inférieur & 150 kilogrammes) seront soumis
« ¢ un examen perlant non seulement sur les condi-
« tions d’habileté, de pratique et de sang-froid déja
« exigées, mais en outre sur la connaissance compléle
« des devoirs qui découleni pour les aufomobilisies
« du décref du 27 mai®1921, réglementant la police
« de la circulation ef du roulage.

« Vous aurez donc & veiller & ce que, dans tous les
«-cas, les nouvelles preseriptions fassent I'objet
« d’une interrogation spéciale de la part de 1'agent
« chargé. d’examiner le candidat. »

Les motocyclistes ont done obligation de con-
naitre le détail des dispositions du Décret précité
et ¢’est pourquoi nous en avons reproduit ci-dessus
les passages essentiels.
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Impéts.

Les taxes auxquelles sont assujettis « les véloci-
pedes, avee ou sans moteur », suivant U'expression
de la loi,sont fixées par les articles 23, 24 ¢t 25 de la
loi du 30 janvier 1907, a raison, pour les « cycles
avee moteur », de 12 francs par place et par an.
Pour une molocyclelle seule, ¢’est-d-dire sans -side-
car, la taxe est done de 12 franes par an.

Cette taxe constitue un impot indirect; on en
effectue le versement dans les recelles buralistes
contre remise d'une plaque spéciale qui deit étre
fixée sur le cadre de la motecyclette, de maniére
fres apparente.

Toutefois, bien qu’il s’agisse 14 d’un impot d’une
nature différente de 1'impdt sur les automobiles,
les .contraventions sont constatées et poursuivies
de la méme maniére que les conlraventions aux
réglements fiscaux sur les_voitures automobiles,
avee cette scule différence que 'amende est comprise
entre I frane el 15 franes (au lieu de I'étre entre 50
et 200 francs).

La question de I'impét est moins simple en ce qui
concerne les sidecars. Par 'article 100 de la loi du
25 juin 1920, ces intéressanis véhicules avaient été
assimilés aux voitures automobiles et comme tels,
ils étaient soamis a la faxe de circulation (dont le taux
varie, pour les antomobiles, entre 100 et 500 francs).

L'injustice d’une telle mesure -était tellement
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évidente que le Parlement a cru devoir la rapporter :
Ia loi de finances du 31 juillet 1920 (article 36) a
fixé uniformément a 50 francs par an la taxe de cir-
culation applicable aux sidecars, quels que soient
la force du moteur de la motocyelette combinée
avec le sidecar, le nombre de places et le chiffre de
de la population de la localité ot le propriétaire de
Ia machine a sa résidence®. :

Il nous semble intéressant d'indiquer ici comment
UAdministration des finances définit le sidecar
(d’aprés la circulaire ministérielle du 23 septembre
1920) :

« Pris dans son sens littéral, le terme side-car
« (de I'anglais side : ¢bté; car : voiture) s’applique
« a une carrosserie légére, caisse ou panier, qui repuse

sur une roue unigue et que 'on accouple & une
« motocyelette. Toutefois, dans la pratique, cette
« dénomination désigne Vensemble de appareil
« constitué par la motocyclette el la carrosseric
« annexe eb c'est Uinferpréfalion gqu'il convient de
« donner a Parficle 36 de la loi du 31 juillet 1920.
« Un imp6t sur la circulation ne se justifierait pas,
« en effet, & 'égard du side-car proprement dit qui,
« pris-isolément, ne peut circuler et qui deit nécessai-
« rement étre remorqué par un véhicule pouarva
« ’un organe moteur.

« Les motocyclettes munies ou non de pédales,
« méme agencées pour étre pourvues d'un side-car,
« sont parfois utilisées seules ; dans ce cas, I Adminis-
« trafion admet que les possesseurs de ces molocyclelles,

1. Cette taxe de eirculation est doublée, et elle est, par consi-
quent de 100 francs, pour les sidecars utilisés pour des transports
publics de voyageurs ou de marchandises.
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« en mesure de représenfer un permis de circulation
« relalif a un side-car, seront dispensés de I'acquisifion
¢ de la plaque de coniréle instifuée par Particle 23
« de la loi du 30 janvier 1907,

« Les formalités imposées aux possesseurs de side-
« cors sont les mémes que celles exigées des proprié-
« taires d’automobiles ordinaires ; article 36 de la
« derniére loi de finances se borne 4 instituer une
« tarification spéciale pour ces véhicules et deit,
« en quelque sorte, s’incorporer & la loi du 25 juin
« 1920 (qui a institué la taxe de circulation).
« On peut estimer, par voie de conséquence, que ses
« dispositions doivent &tre appliquées & compter
« du 1¢r janvier dernier et que les side-cars seront,
« & partir de cette date, frappés de la senle faxe
« de circulation de B0 francs, taxe doublée pour les
» appareils utilisés & des transports publics »
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