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ENCYCLOPÉDIE-ROUET

PEINTRE EN VOITURES
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PRÉFACE

Il est rare de trouver une industrie sur laquelle on ait 
si peu écrit que celle de la peinture en voitures. C’est là 
cependant un sujet intéressant ; intéressant tout d’abord 
pour le peintre, mais encore plus intéressant peut-être 
pour le fabricant de matières colorantes et pour le fabri- 
cant de vernis.

Il suflira de jeter un coup d’œil très rapide sur ce 
Manuel pour se convaincre aisément que la peinture 
d’une voiture consiste en toute une série d’opérations 
extrêmement longues. A l’heure actuelle, ces opérations 
sont restées pour ainsi dire ce qu’elles étaient autrefois. 
S’il faut moins longtemps aujourd’hui que jadis pour 
peindre un coupé, il n’en faut pas chercher la cause dans 
la suppression d’une ou de plusieurs des opérations an­
ciennes, mais le plus souvent dans le temps moins long 
exigé pour le séchage des diverses couches que ce coupé 
doit recevoir.

L’industrie de la peinture en voitures ne pourra subir 
d'amélioration notable que grâce à l’apparition de pro­
duits spéciaux à propriétés nouvelles, permettant un tra­
vail plus simple et plus rapide. Les industries tinctoriales 
se sont pour ainsi dire complètement transformées en 
quelque vingt ans, par suite de l’évolution vraiment re­
marquable des matières colorantes artificielles. A moins 
de hasards providentiels, l'industrie de la peinture restera 
stationnaire jusqu’au jour où les problèmes si complexes 
des matières colorantes minérales, et surtout ceux de la 
fabrication des vernis, auront été éclaircis dans leurs 
grandes lignes tout au moins,
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VI PRÉFACE

Ces problèmes, du moins, c’est notre conviction, ne 
sauraient être abordés que par des chimistes expérimentés 
et, pour les mener à bien, ils devront être doublés de 
praticiens habiles. C’est pour n’avoir pas su mettre sous 
une forme pratique les données de la science que nous 
avons vu péricliter toutes les industries chimiques en 
France. Depuis quelques années, la création d’enseigne­
ment de chimie appliquée parait devoir enrayer le mal, 
si les chimistes ainsi formés sont susceptibles à leur tour 
de déduire de leur pratique journalière les données scien­
tifiques qui en sont la base.

Le but que nous nous sommes proposé est de servir de 
guide au peintre en voitures, et de grouper en un court 
résumé les connaissances générales utiles au fabricant 
de couleurs et de vernis. A cet effet, ce Manuel est divisé 
en trois parties : dans la Première partie, on trouvera 
de nombreuses données sur les matières colorantes, les 
huiles, les gommes et les vernis, etc.; dans la Deuxième 
partie, nous passons en revue les diverses opérations de 
la peinture en équipages; enfin la Troisième partie est 
consacrée à la peinture des différents véhicules. Nous y 
avons insisté de préférence sur la peinture du matériel 
roulant des chemins de fer, et passé plus rapidement sur 
la peinture des omnibus, tramways, voitures de luxe, etc. 
Enfin, un dernier chapitre est consacré aux voitures en 
bois naturel.
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Le mérite des ouvrages de l’Encyclopédie-Roret 
leur a valu les honneurs de la traduction, de l’imitation 
et de la contrefaçon. Pour distinguer ce volume, H porte 
la signature de l’Éditeur, qui se réserve le droit de le 
faire traduire dans toutes les langues, et de poursuivre, 
en vertu des lois, décrets et traités internationaux, toutes 
contrefaçons et toutes traductions faites au mépris de ses 
droits.
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DU
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CHAPITRE PREMIER
Matières colorantes. - Leurs fraudes " 

et leurs essais.

Sommaire. - 1. Conditions que doivent remplir les ma­
tières colorantes destinées à la peinture des voitures. — 
II. Méthodes de production des couleurs minérales par 
mélange. — III. Traitements des couleurs minérales. - 
IV. Détermination du pouvoir colorant. — V. Couleurs 
minérales et à base de charbon. — VI. Laques colorées 
naturelles ou artificielles.

I. CONDITIONS QUE DOIVENT REMPLIR LES MA­
TIÈRES COLORANTES DESTINÉES A LA PEIN­
TURE DES VOITURES.

Tandis que le teinturier, bénéficiant chaque jour 
des progrès incessants de la chimie, possède au­
jourd’hui une échelle très étendue de nuances, le 
peintre en voitures, moins heureux, semble n’avoir

Peintre en Voitures. 1
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retiré de ce mouvement scientifique que quelques 
avantages d'importance secondaire. Il faut en cher­
cher la cause dans ce fait que parmi les milliers de 
colorants nouveaux qui ont paru sur le marché, il 
en est très peu qui satisfassent aux conditions mul­
tiples que le peintre exige des produits dont il se 
sert journellement.

Outre l’insolubilité dans l’eau et les vernis, et l’é­
clat de la teinte produite, les matières colorantes 
doivent posséder :

1° Un pouvoir couvrant en relation avec leur 
usage.

2° Une bonne solidité à l’air.
3° La faculté de s’unir à d'autres colorants sans 

produire de décompositions qui se traduisent le plus 
habituellement par des changements inattendus de 
teintes.

On dit qu’une couleur couvre bien lorsque, mé­
langée avec de l’huile, elle donne un produit doué 
d’une opacité telle, que, après son application sur 
un panneau quelconque, cette opacité empêche to­
talement de voir les dessous. Tandis que certaines 
couleurs destinées à couvrir la porosité des bois, 
par exemple, doivent posséder un pouvoir couvrant 
extrêmement développé, il en est d’autres, au con­
traire, qui doivent laisser voir les couches infé­
rieures, de façon à donner de la profondeur à la 
surface peinte. Les couleurs pour glacis, telles que 
les outremers et les laques sont dans ce cas et doi­
vent avoir une transparence aussi parfaite que pos­
sible.

Les données qu’on possède sur ce sujet sont as­
sez restreintes, malgré les nombreuses recherches
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auxquelles se sont livrés certains industriels. C’est 
ainsi qu’on ne sait absolument rien sur les rela­
tions qui pourraient exister entre la propriété cou­
vrante des corps et leur constitution. L’origine des 
matières colorantes semble être tout à fait indiffé­
rente, car les couleurs appartenant au règne végé­
tal, animal ou minéral, comprennent des produits 
couvrant extrêmement bien, d'autres couvrant 
très mal, au contraire.

Pour les couleurs minérales, sur lesquelles les ex­
périences paraissent le plus facile à tenter, aucune 
loi n’a été établie. Ce qu'on peut dire cependant, 
c’est que, pour bien couvrir, une couleur doit être 
à base d’oxyde métallique; les substances terreuses 
à base de chaux, de baryte, etc., paraissent en effet 
posséder à un degré très minime seulement la pro­
priété couvrante et sont par suite impropres à tout 
usage dans la peinture industrielle. Ce sont ces 
composés par contre qui sont le plus fréquemment 
utilisés pour falsifier les autres couleurs.

Si l’influence de l’élément métallique ne peut 
être mise en doute, il en est de même de l’influence 
du groupement acide. Si nous considérons, par 
exemple, la série des composés du plomb, nous 
trouvons que la céruse (carbonate) possède au plus 
haut degré la propriété couvrante; le sulfate de 
plomb lui est sous ce rapport bien inférieur. Le 
chlorure basique, qui n’est du reste pas utilisé, 
couvre mieux que le sulfate. Pour les couleurs à 
base de cuivre, l’arséniate couvre mieux que l’ar- 
sénite, le sulfure de zinc est préférable à l'oxyde. 
Ces variations ne paraissent pas être reliées les 
unes aux autres par une loi simple, et on a dû jus-
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qu’ici se borner à enregistrer des faits sans pou­
voir les coordonner.

La question des couleurs d’origine animale ou 
végétale est encore plus complexe, et on n’a à 
cette heure aucune idée sur la manière dont on 
pourrait, par des réactions chimiques, faire varier 
suivant les besoins le pouvoir couvrant des colo­
rants naturels.

Les propriétés physiques des matières colorantes 
sont, au contraire, en relation intime avec leur fa­
culté plus ou moins grande de couvrir. Les expé­
riences nombreuses qui ont été effectuées sur la 
céruse ont permis de montrer nettement que leur 
qualité dépend :

1* De leur extrême opacité.
2° De la grosseur, de la forme et de la composi­

tion des grains.
L’opacité de la couleur a une importance capitale.
Plus une couleur est opaque, plus elle couvre. 

Comme la transparence paraît en rapport direct avec 
la cristallisation de la masse, augmentant avec celle- 
ci, le fabricant doit s’efforcer d'obtenir les colo­
rants à l’état amorphe. C'est pour cela que dans 
leur préparation, on doit toujours préférer la voie 
humide à la voie sèche. Les sels basiques ayant des 
tendances si marquées à se précipiter amorphes 
sont pour cela utilisés journellement, souvent 
même à l’exclusion des sels neutres. Je rappellerai 
ici que la céruse n’est autre qu’un carbonate basi- 
que de plomb, les jaunes de chrome des chromates 
de plomb, plus ou moins basiques, les outremers, 
des silicates fort complexes, mais certainement des 
silicates ne renfermant plus d’hydrogène acide.
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Du reste, les exemples à citer seraient nombreux, 
et si j’insiste ici sur ce point, c’est que la plupart 
des colorants qui laissent tant à désirer sous le 
rapport de leur propriété couvrante, doivent ce de 
faut à un commencement plus ou moins avancé de 
cristallisation. On peut dire, sans exagération, que 
c’est là l’une des plus grandes difficultés qu’ait à 
vaincre le producteur.

La grosseur, la forme et la composition des 
grains déterminent surtout la propriété que possè­
dent les couleurs de se laisser étendre en couche 
mince, qu'elles soient opaques ou transparentes. 
Ces facteurs sont par suite des facteurs extrême­
ment importants, mais le résultat qu'on se propose 
est facile à obtenir : il suffit pour cela de surveiller 
la préparation et d’avoir un matériel ne laissant en 
rien à désirer.

L’état de ténuité de la matière doit être poussé 
aussi loin qu’il est possible, et cette division plus 
ou moins grande caractérise à elle seule les cou­
leurs fines des couleurs plus grossières. On l’ob­
tient à l’aide d'appareils spéciaux désignés sous le 
nom de broyeurs et sur lesquels nous reviendrons 
dans la suite.

Une bonne broyeuse doit laisser la matière colo­
rante non seulement dans un état très divisé, mais 
encore sous forme de particules aplaties à angles 
saillants. Il en résulte, sans doute par suite des ré­
flexions multiples que la couleur prend ainsi, un 
éclat très vif, qu’on ne rencontre jamais dans les 
produits mal préparés.

Quant à la disposition des grains, elle doit être 
la même en tous les points de la masse; c’est ainsi
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qu’une bonne céruse doit correspondre à très peu 
près à la formule Pb (0 H)2 +C03 Pb. l’n excès 
de carbonate a pour effet de faire cristalliser par­
tiellement la masse; un excès d’oxyde de plomb 
offrirait un obstacle à l'opération du broyage, 
l’oxyde de plomb non combiné pouvant réagir chi­
miquement sur l’huile pour former un savon. Car 
c’est là un fait général qu'il faut attentivement re­
tenir, c’est que les divers colorants utilisables ne 
doivent contenir ni excès d’acide, ni excès de base 
à l’état de liberté, ils doivent être neutres. Je re­
viendrai du reste sur ce sujet.

La solidité à l’air est aussi indispensable, car le 
peintre en voitures qui livrerait un équipage aux 
couleurs éclatantes, destiné à revêtir les tons les 
plus disparates, après quelques semaines d’usage, 
verrait bientôt s’éloigner de lui jusqu’à son client 
le plus fidèle. Il ne doit donc employer que des 
produits de bonne qualité et s’assurer lui-même, 
par des essais exécutés méthodiquement, de la soli­
dité des couleurs qu’il emploie. Ce sera là, bien 
entendu, une légère perte de temps, mais cet essai 
paraît presque indispensable aujourd’hui où sur­
gissent rapidement tant de nouvelles matières co­
lorantes, qui attirent l’œil, le charment, et finis­
sent par le tenter.

Ces nouvelles matières colorantes ne représen­
tent, en général, que le produit de la précipitation 
sur un corps inerte d’un quelconque des dérivés du 
goudron de houille. Quelques jours suffisent par­
fois à faire disparaître jusqu’à la dernière trace de 
coloration, et il est rare que, même les plus soli­
des, résistent plus d’un mois. La décoloration est
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alors la conséquence de la combustion de la ma­
tière organique par l’oxygène de l'air.

Les produits d’origine animale ou végétale sont, 
par suite, sous ce rapport, infiniment préférables, 
et s’il en est qui ternissent après plusieurs mois 
d’usage, on en pourrait citer bon nombre qui con­
servent presque indéfiniment leur teinte.

Cette action de l’air ambiant est, du reste, très 
complexe. Ce n’est pas seulement l’oxygène atmo­
sphérique qui intervient, mais les rayons solaires 
et surtout les innombrables impuretés qui, à cha­
que moment, s’échappent des cheminées d’usine. 
De composition variée, comme l’est aussi leur ori­
gine, ces impuretés déterminent souvent avec une 
grande rapidité l’altération des couleurs qui, à l’air 
seul, conserveraient indéfiniment leur éclat. Les 
émanations sulfureuses en particulier sont, sous ce 
rapport, tellement funestes, que la céruse, le ver­
millon et bien d’autres, sont en quelques instants 
transformés en produits méconnaissables, d’aspect 
noirâtre, qui nécessitent le renvoi de la voiture à 
l’atelier.

C'est là, en effet une autre propriété fondamen­
tale que doit posséder la couleur industrielle, de 
n’être pas altérée par les différents agents plus ou 
moins compliqués avec lesquels elle doit se trouver 
en rapport. Bien peu de produits malheureuse­
ment sont dans ce cas, et voilà pourquoi le pro­
blème du mélange des couleurs est pour le peintre 
toujours difficile à résoudre. Il ne lui faut pas seu­
lement savoir que le jaune et le bleu donnent du 
vert, que du bleu de telle nuance, mis en quantité 
calculée avec telle nuance de jaune, va donner un
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vert d’aspect agréable, ni trop criard, ni trop terne. 
Cela ne suffit pas. Le panneau à peindre n’est pas 
blanc. il est ocre, puisqu’il a reçu les couches d'ap- 
prêts (Voir plus loin). Mais ce fond jaune, rou­
geâtre suivant les cas, pourra changer, surtout si 
les couleurs qu'on emploie ne couvrent pas très 
bien, la nuance du vert qu’on lui a demandé; lors­
qu'il aura sur ce panneau produit l’impression 
cherchée, il devra tout à l’heure revenir encore 
avec le pinceau pour vernir, puis il faudra polir, 
revernir à nouveau et sous ces couches de vernis 
le bleu aura passé parfois, et au lieu d’un vert 
bien franc la teinte finale aura un reflet jaunâtre; 
peut-être, au contraire, le bleu n’aura pas bougé, 
mais par suite de l’altération du jaune, on obtien­
dra un fond bleuâtre.

Ce sont là de graves inconvénients, mais d’au- 
tres plus graves encore peuvent se présenter, c’est 
le cas par exemple où les deux couleurs employées 
agiraient chimiquement l’une sur l’autre. La 
nuance résultant du mélange serait alors celle du 
composé qui a pris naissance par réaction chi­
mique. C’est ainsi que lorsqu’on cherche à étendre 
du vermillon (sulfure de mercure) avec de la céruse 
(carbonate de plomb) le mélange noircit rapide­
ment par suite de la formation de sulfure de 
plomb.

De telles décompositions se produisent quel que 
soit le soin apporté à la fabrication des couleurs; 
il en est d’autres, au contraire, qui n’apparaissent 
que lorsque le produit employé est impur, lorsque 
par exemple, il renferme un acide ou une base à 
l’état de liberté. Les colorants, pour être utilisa-
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bles, doivent être neutres, ou plus exactement ne 
communiquer aucune réaction au liquide lors­
qu’on les traite par l’eau. La présence de base libre 
entraînerait la formation de savon insoluble pen­
dant le broyage. La présence d’acide pourrait faci­
liter la décomposition des couleurs minérales ou 
faire virer la nuance des couleurs végétales ou 
animales.

On peut rechercher la présence des acides et des 
bases en utilisant la propriété que possèdent cer­
tains sels de changer de couleur sous l’influence 
des uns ou des autres. Le violet de Paris donne 
pour la recherche des acides minéraux d’excellents 
résultats. Une solution faite à raison de 1 gr. par 
litre, traitée par une couleur acide, passe du violet 
au bleu vert ou au jaune vert, suivant le degré 
d’acidité de la liqueur. Malheureusement, ce réac­
tif est assez insensible vis-à-vis des acides organi­
ques. et on doit, dans ce cas, employer la teinture 
de tournesol. La teinture de tournesol est bleue et 
passe au rouge par les acides organiques ou miné­
raux. De même la teinture de tournesol rougie par 
un acide est ramenée au bleu par les bases, si bien 
que le même réactif nous permet à la fois de dis­
tinguer les couleurs acides et basiques des couleurs 
neutres.

Avant de donner une nomenclature des princi­
pales matières colorantes commerciales, je traite­
rai de différentes questions relatives à leur fabrica­
tion qui intéressent particulièrement le peintre en 
voitures. Ce sont :

1° Les méthodes de production des couleurs mi­
nérales par mélanges.
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2° Les traitements des couleurs minérales dans 
le but de les amener à la nuance voulue (avivage 
et charge).

3° La détermination de leur pouvoir colorant.

II. MÉTHODES DE PRODUCTION DES COULEURS 
MINÉRALES PAR MÉLANGE

Tandis que la préparation des principes colo­
rants doit être considérée comme une partie spé­
ciale de la fabrication des produits chimiques, les 
opérations que ceux-ci doivent subir avant d’être 
livrés au commerce forment comme une industrie 
spéciale, dont le but est de subvenir aux besoins 
de la peinture industrielle.

Tandis que les principes colorants ne sont qu’en 
nombre restreint, le nombre des teintes à produire 
semble au contraire indéfini. Il en est résulté 
qu'une des premières nécessités auxquelles a dû sa­
tisfaire le fabricant, a été celle de combiner en­
semble les différents pigments colorés simples. Les 
couleurs ainsi obtenues, désignées quelquefois sous 
le nom de couleurs par mélanges, forment une 
gamme très étendue de nuances, suivant la propor­
tion des éléments constituants.

Les méthodes généralement employées pour la 
préparation de ces composés sont au nombre de 
deux. Elles sont basées sur :

1° Le mélange des couleurs préparées séparé­
ment.

2° Les préparations simultanées de deux prin­
cipes colorants.

Le mélange des couleurs préparées séparément

II. Méthodes de
production des
couleurs minérales par
mélange
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constitue un procédé très ancien, mais qui paraît 
aujourd’hui destiné à disparaître. Il offre en effet 
de nombreux inconvénients parmi lesquels il faut 
citer en première ligne la mauvaise qualité des 
teintes produites. La seconde méthode, dont la pra­
tique est fort délicate, donne au contraire d’excel­
lents résultats.

Dans les pages précédentes, j’ai eu l’occasion dedire 
quelques mots des impressions colorées. J’ai dit en 
particulier que certaines couleurs, dites couleurs 
composées, n’étaient que le résultat de la superposi­
tion d’autres couleurs plus simples. C’est ainsi qu’en 
mélangeant une solution bleue avec une solution 
jaune, l’expérience prouve qu’on obtient une solu­
tion verte. J'ai montré aussi que souvent la super­
position des couleurs n’existait pas réellement, 
mais que cette superposition était produite par notre 
oeil. Celui-ci perçoit la sensation du blanc lorsque 
le cercle de Newton tourne rapidement devant lui, 
il percevra du vert chaque fois que du bleu et du 
jaune se trouveront en contact intime l'un avec 
l’autre. Il en résulte que dans la préparation des 
couleurs par mélange, chacun des composants doit 
être dans un état très grand de division. La quan­
tité en poids des pigments simples influe peu sur la 
nuance finale, le seul facteur important est leur 
surface plus ou moins grande, surface seule sus­
ceptible d’impressionner notre œil. Pour obtenir 
un vert, par exemple, de nuance déterminée, en 
parlant du jaune de chrome et du bleu de Prusse, 
il faudra d’autant plus de bleu que celui-ci aura des 
grains plus gros. Ceci peut paraître étrange au 
premier abord, mais il est facile de s’en rendre
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compte si on se rappelle que les couleurs sont opa­
ques. L’œil en effet dans ces conditions ne peut re­
cevoir les impressions dues à la matière colorante 
emprisonnée dans chaque grain Les couches exté­
rieures de ce grain forment un écran derrière le­
quel on ne peut rien apercevoir, tel un mur empê­
che de voir les objets placés derrière lui.

Il suit de là que lors de la préparation des cou­
leurs complexes par mélange de couleurs simples, 
celles-ci doivent être finement pulvérisées. il est 
nécessaire encore que les grains ainsi obtenus 
soient de grosseurs comparables. Si l'une des cou­
leurs doit intervenir dans une plus forte propor- 
tion; il est bon que la grosseur de ses grains soit 
au plus égale à la grosseur des grains de l'autre 
composant; il en résulterait, sans cette précaution, 
une grande perte en matière première, et par suite 
une plus-value sur la fabrication.

Après le broyage, qui s'effectue à l'huile, d’après 
la méthode générale, les deux pâtes sont mélan­
gées soigneusement ensemble à la main ou mieux 
à la machine.

On sèche ensuite puis on pulvérise.
Même bien préparées, il arrive souvent que les 

couleurs « tournent », c’est-à-dire se séparent peu 
à peu en leurs constituants. Celle scission amène 
dans la suite de graves ennuis par suite de la teinte 
inégale qui se produit. Aussi accorde-t-on la pré­
férence aux colorants préparés d’après la seconde 
méthode.

La principale difficulté consiste à trouver un dis­
solvant convenable pour les pigments colorés. 
Après de nombreuses recherches, le problème a été
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résolu au point de vue industriel, pour la produc­
tion des verts.

Le procédé le plus employé consiste à dissoudre 
le bleu de Paris dans une solution de ferrocyanure 
de potassium. On ajoute alors à la liqueur une so­
lution de bichromate de potasse, qui détermine la 
solution d’un précipité bleu tellement lin et léger 
qu'il passe à travers les filtres les plus serrés. Dans 
celle pseudo-solution, on précipite le pigment 
jaune (chromate de plomb) par l’addition de sel de 
Saturne (acétate de plomb).

Le précipité vert qui prend naissance est alors 
filtré, essoré, séché, pulvérisé, broyé, etc., suivant 
l'usage auquel il est destiné.

Grâce à l’état de division très grande des matières 
colorées simples, la fabrication des verts, par cette 
méthode, permet de réaliser une économie très im­
portante en principe colorant bleu. Outre ces avan­
tages, les produits ainsi obtenus ne « tournent 
pas » et possèdent au point de vue de leur résis­
tance à l’air une solidité plus grande.

III. TRAITEMENTS DES COULEURS MINÉRALES

Avivage des couleurs

Les couleurs simples ou mélangées ne possèdent 
pas, en général, un aspect agréable. Beaucoup 
sont ternes, et les plus brillantes sont loin de pré­
senter la vivacité et l’éclat de fraîcheur de la plu­
part des couleurs d’aniline. Aussi le fabricant a-t- 
il cherché à communiquer aux premières quelques- 
unes des propriétés des secondes. Ce sont les 
diverses opérations que doivent subir à cet effet les

III. Traitements des
couleurs minérales
Avivage des couleurs
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couleurs minérales que je désigne sous le nom d’a­
vivage.

L'avivage se fait toujours d’après la même mé 
thode générale qui consiste à précipiter sur la ma 
tière colorante terne, une autre couleur devant lui 
donner plus d’éclat. Suivant la nuance qu’on veut 
obtenir, la couleur à précipiter est minérale ou or­
ganique. L’avivage aux colorants minéraux ne se 
fait guère que sur noir. G’est ainsi que certain fa­
bricant avive les noirs d’os avec du bleu de Prusse. 
En général, ce sont les couleurs d’aniline qui sont 
employées, et parmi celles-ci citons en première 
ligne les éosines et les ponceaux, pour rouge et 
vermillon.

L’avivage qui n’est, à proprement parler, qu’une 
sorte de teinture sur sels métalliques comprend 
par suite deux opérations distinctes :

1° Le mordançage.
2° La teinture.
Le mordançage se fait le plus généralement avec 

un sel d’alumine, quelquefois avec un sel de plomb. 
Voici comme on opère :

La substance colorante à aviver (mine orange, 
brun Van Dick) est mise en suspension dans une 
solution de la couleur artificielle. La couleur mi­
nérale est ensuite mordancée par addition de sous- 
acétate de plomb, ou d’alun à la solution. Immé­
diatement le colorant se fixe. Il suffit alors de 
laver le précipité et de le traiter comme il convient 
à l’huile, à l’eau, à l’essence, suivant l’usage.

Quelquefois aussi, au lieu d’aviver aux couleurs 
artificielles, on emploie des colorants naturels, tels
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que la garance. C’est ainsi qu’on opère pour la 
préparation du brun laqué.

Il va sans dire que les colorants ainsi avivés 
n’ont d’autre solidité que celle de la couleur fixée 
à leur surface. Ils conviennent pour les voitures 
bon marché, qu’on repeint souvent, mais ne se­
raient pas à leur place dans la peinture des voi­
tures de luxe.

Charge des couleurs

Lorsque le fabricant a préparé les couleurs 
brutes, qu'il les a combinées entre elles, pour for­
mer des nuances composées, il lui reste encore non 
seulement à les aviver, mais à amalgamer ces prin­
cipes colorés dans une masse inerte, incolore, dont 
le rôle consiste à diluer la matière utile pour per­
mettre d'obtenir une nuance d’intensité détermi­
née. Lorsqu’un liquide aqueux est trop foncé en 
couleur, on lui ajoute de l’eau. Une matière colo­
rante a-t-elle une intensité trop grande, on lui 
ajoute du blanc.

Les ingrédients les plus employés pour cet usage 
sont : le sulfate de baryte, le plâtre, l’alumine hy- 
dratée, le kaolin, le blanc de silice, le blanc de 
zinc, la céruse. Ils constituent la charge de la cou­
leur.

M. Halphen, dans son Traité des couleurs et vernis, 
s’exprime en ces termes au sujet de la charge des 
couleurs :

« Il semblait, a priori, que pour charger une 
couleur, c’est-à-dire pour l’additionner d’une subs­
tance blanche, inerte, de peu de valeur, le choix de 
la nature est naturellement indiqué par la valeur

Charge des couleurs
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des matériaux, et que l’on doit donner la-préfé- 
ronce à ceux dont le prix de revient est le plus 
avantageux. Il en serait en effet ainsi si la nature 
de cette substance blanche, inerte, n’avait une in­
fluence considérable.

« On pourrait également supposer qu'à prix égal, 
il est plus avantageux de choisir la substance dont 
la densité est la plus élevée, parce que ce corps 
ayant, sous un même volume, un poids plus con- 
sidérable, à un même degré de dilution, corres­
pondra un poids plus grand de produit fabriqué. Il 
n’en est rien. L’état physique de la charge joue un 
rôle extrêmement important. »

Il en résulte que pour charger une couleur, il 
faudra agir avec discernement. On devra tenir 
compte en particulier des propriétés spéciales de la 
substance chargeante et de son pouvoir diluant.

Au point de vue de l'affai blissemert de la teinte 
par exemple, le plâtre agit à pou près autant que 
deux parties de sulfate de baryte. Il conserve bien 
la légèreté des couleurs, tandis que les composés 
barytiques leur font prendre un aspect poudreux. 
Le plâtre est par suite très recommandable pour 
les couleurs claires, tandis que pour des charges 
très grandes on peut employer avec avantage le sul­
fate de baryte mélangé d’une petite quantité seu­
lement de spath pesant.

Quant à l'incorporation de la charge, elle peut 
se faire au moment de la préparation de la matière 
colorante. Souvent même pour les couleurs compo­
sées (vert par exemple), la charge est ajoutée au 
produit qui doit déterminer la précipitation du co­
lorant. Quelquefois, au contraire, la charge n’est
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faite’qu’après précipitation de la couleur. On opère 
alors d’après une méthode analogue à celle in­
diquée précédemment pour l'avivage des cou­
leurs.

Il est bien entendu que, sous le rapport du prix 
d’achat, le peintre en voitures ne doit s’occuper que 
de la teneur en principes colorants, les produits 
ajoutés pour la charge étant toujours de faible va­
leur. Il doit alors effectuer un essai préliminaire 
en opérant comme il suit.

IV. DETERMINATION DU POUVOIR COLORANT 
DES MATIERES MINÉRALES

On broie un poids connu de matière colorante 
avec de l’huile, puis on ajoute une quantité varia­
ble de blanc de céruse (ou de blanc de zinc, si la 
couleur est sulfurée, et noircit par contact du 
blanc de céruse). On amèneainsi le mélange coloré 
à prendre une nuance égale en intensité à celle 
d’un échantillon type. Le pouvoir colorant de la 
couleur à essayer est alors déterminé par la quan- 
lité plus ou moins grande de céruse employée pour 
arriver à l’unisson des teintes.

On peut aussi déterminer par les méthodes chi­
miques la quantité de pigment coloré existant dans 
une couleur commerciale, mais l’essai est beaucoup 
plus long et ne présente sur le précédent aucun 
avantage. Il lui est même inférieur, puisque dans 
le dernier cas, on détermine la valeur du pigment 
coloré en poids. Le poids n’intervient, en effet, que 
comme un facteur tout à fait secondaire, ainsi que

IV. Détermination du
pouvoir colorant
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je l’ai mentionné précédemment, et la grosseur du 
grain dont l'importance est capitale, n’influe nulle­
ment sur les résultats de l’analyse.

La méthode par mélange avec du blanc fournit 
au contraire des renseignements précis basés en 
même temps sur les propriétés chimiques et phy- 
siques des matières soumises à l’essai.

Après ces quelques considérations générales, je 
décrirai rapidement les matières colorantes com­
merciales les plus employées. L’ordre suivi sera 
celui-ci :

1° Couleurs minérales et à base de charbon :
Couleurs blanches ;
Couleurs rouges;
Couleurs jaunes;
Couleurs vertes;
Couleurs bleues ;
Couleurs violettes ;
Couleurs brunes;
Couleurs noires;

2° Laques colorées naturelles ou artificielles.

V. COULEURS MINÉRALES ET A BASE DE CHARBON

Couleurs blanches

Si le nombre des substances blanches est très 
élevé, il en est peu qui répondent aux conditions 
exigées d’une bonne couleur pour la peinture à 
l’huile. L'industrie utilise presque exclusivement 
pour cet usage le carbonate de plomb, et c’est à 
peine si nous devons une mention au sulfate de

V. Couleurs minérales
et à base de charbon
Couleurs blanches
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plomb et à l’oxyde de zinc (1). Le carbonate de 
chaux, duquel nous dirons aussi quelques mots, 
est peu employé comme colorant proprement dit. 
mais trouve dans les différentes opérations de 
l’art du peintre en voilures une multitude d’appli­
cations.

Couleurs à base de plomb

CARBONATE DE PLOMB (BLANC D'ARGENT, CÉRUSE)

Le carbonate de plomb pur C 03 Pb qu’on obtient 
en traitant le sel de Saturne (acétate de plomb) 
par le carbonate de soude (cristaux de soude) cons­
titue un produit très apprécié connu sous le nom 
de blanc d'argent ou blanc léger, et dont l'usage se 
répandrait rapidement si son prix de revient ne le 
faisait réserver pour les travaux de luxe.

Le carbonate de plomb employé journellement 
est la céruse ou blanc de plomb:

OH
Co-Pb, PK

011 
c’est-à-dire :

0 H . Pb . O — CO -0 - Pb. O H

Préparée par différents procédés, elle est livrée au 
peintre soit en poudre, soit broyée à l’huile, ll est re­
grettable que quelques peintres s’acharnent à pré­
férer la céruse en poudre à la céruse broyée, sous 
prétexte que la première est dans un état de pureté 
plus grande. Ils ont alors à effectuer les opérations

(1) Toutefois l'oxyde de zinc prend chasse jour de plus en plus 
d'importance, par snite même de son innornité.
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du broyage et du battage, opérations fort dange­
reuses, pour lesquelles étant bien moins outillés que 
les fabricants, ils ne peuvent effectuer que dans des 
conditions moins favorables que ces derniers. Sui­
vant les lieux de provenance, la céruse est désignée 
sous les noms divers de :

Céruse de K rems (ou blanc de K rems);
Céruse de Rotterdam ;
Céruse de Clichy ;
Céruse de Lille.

Quelquefois cependant, les produits vendus sous 
le nom de céruse ne constituent pas un carbonate 
de plomb basique, comme par exemple la céruse 
de Mulhouse (voir plus loin).

Fréquemment aussi la céruse est mélangée avec 
du sulfate de baryte ; ces mélanges sont alors ven­
dus sous différents noms. Cilons-les :

COM POSITION’

So4 Ba CO^Pb, Pb(OH|

Blanc de Hollande. . . . 3 parties 1 partie
Blanc de Hambourg . . . 2 parties 1 partie
Blanc de Venise. . . . . I partie 1 partie
Blanc d'Aubervilliers. . 1 partie 3 parties

SULFATE DE PLOMB (CÉRUSE DE MULHOUSE) $04 PI)

Le sulfate de plomb est employé quelquefois, 
pour remplacer la céruse. On le trouve dans le 
commerce sous le nom de céruse de Mulhouse. Il sert 
surtout comme agent de fraude.

Chauffé avec du charbon, il est réduit à l’état
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métallique. Le culot de plomb ainsi obtenu se dis- 
sont bien dans l’acide azotique.

Couleurs à base de zinc

OXYDE DE ZINC (BLANC DE ZINC) Zno

C’est le composé obtenu par distillation du zinc 
au contact de l’oxygène. Plus le produit est blanc, 
plus il est à rechercher.

Le blanc de neige est du blanc de zinc de pre­
mière qualité, déposé dans les espaces les plus 
éloignés des appareils de distillation du zinc.

On obtient ainsi toute une série de produits dé­
signés sous le nom de blanc de zinc n° 1, blanc de 
zinc n° 2. Le produit très impur qui se dépose près 
des cornues de distillation, et contenant des quan­
tités notables de zinc est vendu après traitement 
préalable par l’eau sous le nom de gris de zinc.

En général, lors de la fusion du zinc, il se pro­
duit à la surface du bain métallique une certaine 
quantité d'oxyde qui, ne se sublimant pas, empê­
che la distillation d’être régulière. On doit par 
suite l’enlever constamment. Quoique de qualité 
inférieure, cet oxyde est livré au commerce sous 
le nom de blanc de Trémies.

Couleurs à base de chaux

CARBONATE DE CHAUX (CRAIE)

Ce produit est la base de différents blancs vendus 
dans le commerce sous le nom de :

Blanc de Meudon, de Bougival;
Blanc d’Espagne;
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Blanc de Champagne, de Troyes ;
Blanc de Dieppedalle;
Petit blanc.

Ces différents blancs, très peu employés en pein­
ture proprement dite, sont d’un usage courant 
pour la confection des mastics, le dégraissage des 
fonds à l’huile, etc.

A ces couleurs se rattache le produit commer­
cial connu sous le nom de blanc transparent.

Emploi des blancs pour les couleurs à l'huile. Choix 
de la matière colorante. Recherche des fraudes.

Les couleurs blanches sont sans contredit, au 
point de vue de la peinture en voitures, les plus 
importantes que le peintre ait à manier. On les 
emploie non seulement en tant que colorants (fonds 
blancs), mais chaque fois qu’il s’agit de faire des 
fonds devant être traités ultérieurement en nuances 
claires, chaque fois encore qu’on veut diminuer 
l’intensité d'une teinte.

Il s’en suit que l’ouvrier doit examiner avec 
beaucoup de soin les blancs qu’il peut utiliser, et 
en particulier il est de son devoir de fixer son at­
tention sur la propriété que possèdent ces couleurs 
de couvrir plus ou moins.

A ce point de vue, il devra éliminer toutes les 
couleurs à bases terreuses (composés à base de 
chaux) qui couvrent extrêmement mal, pour n’em­
ployer que des couleurs à base d’oxyde métallique 
proprement dit, tel que le zinc ou le plomb.

En faisant quelques essais, le praticien se con­
vaincra bientôt que le blanc de zinc possède la pro-



MATIÈRES COLORANTES 23

priété de couvrir à un degré beaucoup moindre 
que la céruse, et par conséquent c’est à celle-ci 
qu’il devra donner la préférence chaque fois que 
son but principal sera de bien couvrir une surface 
donnée.

Malheureusement la céruse possède la propriété 
de noircir très rapidement sous l'influence des 
émanations sulfureuses ; et cela, grâce à des phé­
nomènes de réduction qui amènent la formation 
du sulfure noir de plomb. Cette réduction, très 
longue au contact de l’air, se produit rapidement 
lorsque la céruse, servant de couche de fond, est 
recouverte par une couleur contenant du soufre 
comme le vermillon (sulfure de mercure). Dans de 
pareils cas, on ne peut songer à l’employer et c’est 
au blanc de zinc qu’on devra recourir.

Les blancs qui couvrent mal (couleurs terreuses) 
trouvent leur emploi lorsqu'il s’agit d’épaissir une 
peinture. Ils n’allèrent ni la teinte, ni la vivacité 
de la couleur. C’est ainsi que le blanc transparent 
se consomme en quantité encore notable.

Cette question du mélange des blancs avec les 
autres couleurs est de la plus haute importance, 
car il faut la résoudre pratiquement presque tous 
les jours. Le blanc de céruse, lorsqu’il est parfaite­
ment neutre, peut s’unir à presque toutes les matiè­
res colorantes si l’on en excepte le vermillon et les 
couleurs à base de soufre, le carmin fixe de ga­
rance, les laques de garance foncées et la terre de 
Cassel; mais lorsqu’il est légèrement acide, il peut 
conduire à de graves erreurs. Il est par suite de toute 
nécessité d’essayer s’il est ou n’est pas neutre par la 
méthode que nous avons précédemment indiquée.
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Du reste, là ne doit pas se borner l’essai, et l’ana­
lyse qualitative tout au moins doit être faite soi­
gneusement.

Analyse des céruses commerciales

Les fraudes les plus fréquentes sont le sulfate de 
plomb et de chaux, le carbonate de baryte ou de 
chaux, le phosphate de chaux, le blanc de 
zinc, etc.

Pour les reconnaître, il faut opérer la recherche 
sur la céruse solide, non broyée. Si la céruse se 
trouvait dans ce cas, il faudrait diminuer la ma­
tière grasse en en traitant une certaine quantité 
dans un tube à essai, soit par de la benzine, ou 
mieux l’éther de pétrole, le sulfure de carbone, et 
même l’essence de térébenthine. Lorsqu’on emploie 
l’éther de pétrole, il faut prendre les plus grandes 
précautions pour éviter l'inflammation, et pour 
plus de sûreté, opérer en l’absence de toute flamme. 
Le lavage est recommencé jusqu’à ce que toute 
l’huile soit éliminée, puis le résidu est mis à sé­
cher. Sur ce résidu, comme sur la céruse non 
broyée, on opère comme il suit:

a) Une portion est traitée par l'acide nitrique 
étendu d’eau. La céruse pure doit se dissoudre com­
plètement. S’il y a un résidu, il décèle la présence 
de sulfates et silicates.

Le précipité est séparé sur un filtre, puis soi­
gneusement lavé avec de l’eau distillée de préfé­
rence, et bouillante. On s’assure que le lavage est 
parfait en traitant les dernières gouttes de liqueur 
filtrée par une solution d’hydrogène sulfuré.
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S’il ne se produit pas de précipité noir, le lavage 
a été fait dans de bonnes conditions; au cas con­
traire, il faut lavera nouveau.

On ajoute alors sur le filtre quelques gouttes 
d’une solution d’hydrogène sulfuré. Si le précipité 
noircit rapidement, on peut être bien assuré que la 
céruse a été falsifiée par du sulfate de plomb.

Si le précipité ne noircit pas, il est mis à sécher, 
puis chauffé fortement avec du charbon en poudre. 
On reprend la masse refroidie par l’eau, on filtre et 
on fait à nouveau deux parts.

On additionne l’une d’acétate de plomb. Si le li­
quide noircit, on peut être sûr de la présence de 
sulfate de baryte ou de sulfate de chaux. Pour re­
connaître si l'on se trouve en face de baryte ou de 
chaux, on traite la deuxième partie de la liqueur 
filtrée par une solution de sulfate de chaux. Le pré­
cipité indique nettement la présence de la baryte ; 
c’est au contraire du sulfate de chaux qui constitue 
la fraude, si la liqueur n’est pas modifiée.

Il peut arriver que par addition d’acétate de 
plomb à la solution, il ne se produise pas de colo­
ration. dans ce cas on se trouverait en présence 
d'un silicate.

b) L’acide nitrique dissout complètement la cé­
ruse essayée. Malgré cela, elle peut être fraudée 
par des phosphates, des carbonates de chaux ou de 
baryte, et du blanc de zinc.

Pour reconnaître ces fraudes, on précipite le 
plomb en faisant passer dans la solution un cou­
rant d’hydrogène sulfuré. On chauffe, puis on 
filtre. On sature le liquide filtré par de l’ammonia-

Peintre en Voitures. 2
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que, on ajoute quelques gouttes de sulfhydrate 
d’ammoniaque et on observe s’il se forme ou non 
un précipite. Il y a fraude s’il y a formation d’un 
précipité, car ce précipité décèle le phosphate de 
chaux ou le blanc de zinc. Pour les distinguer, on 
recueille le précipité sur un filtre et on le lave soi­
gneusement à l’eau. Si après lavage il se dissout 
dans l'acide acétique étendu, il consistait en phos­
phate de chaux. S’il ne se dissout pas, la céruse 
était fraudée par du blanc de zinc.

Dans le cas où le sulfhydrate d’ammoniaque 
n’aurait pas produit de précipité, il faudrait encore 
avanide conclure à la pureté de la céruse, essayer 
le liquide par le carbonate d'ammoniaque. La for­
mation d’un précipité ou d’un trouble indiquerait 
la présence du carbonate de chaux ou de baryte. 
On distinguerait alors la chaux de la baryte comme 
précédemment.

J’ai supposé en b le cas de la céruse complète­
ment soluble dans l’acide nitrique. Mais il est bien 
évident que pour la céruse incomplètement solu­
ble, la même méthode d’analyse s’applique ; il suffit 
alors de séparer le précipité et d’opérer séparément 
sur ce précipité et sur la solution. la céruse pouvant 
être fraudée à la fois par des silicates par exemple 
et par des carbonates terreux.

Je résumerai la méthode d’analyse en le tableau 
suivant :



On traite

Il noircit : j

Il y a un précipité. 1 II ne noircit/ Elle ;
: — On le sépare et oni Le précipité, ' pas. On le sèchenoircit $ 

traite la liqueur coin (après lavage, et on calcine avec 1 
me dans le cas où il est traité par du charbon (1). / 
n'y aurait pas de prêt l’h yd r ogène | — La masse, re- ) 
cipité (Voir ci-des-ysu Mu ré (N2S): / prise par l’eau, / Elle 1 
sous) : / I est traitée parun[ ne noircit.

i sol de plomb : ‘ pas )

, .SulfateFraudei de plomb

( Sulfate de 
Fraude] chaux ou

! de baryte.

la céruse 
par l’acide)
nitrique:

Il n’y a pas de précipité. — On ’ 
précipite le plomb par H°S, puis on . 
ajoute successivement de l’ammo- < 
niaque et du sulfhydrate d’ammo-

| niaque :

(1) Le charbon doit élée préparé en chauffant de l’amidon.

Il y a un préci- ( Dissout le) 
pité. — On le sé- \ précipité A 
pare et on traite 2 
par l’acide acéti- ) Nedissont) 
que, qui / pasle

\ précipité )

Il n’y a pas de ( 
précipité. — On ) 
traite par carbo- 3 
nate d’ammonia- / 
que et on a : (

Précipité j

Pas de 1 
précipité

Fraude, Silicate.

Fraude, Phosphate.

Fraude Blanc 
( de zinc.

(Carbonates
Frande) chaux 

! ou baryte.

Pas de fraude.
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Je mentionnerai encore la présence assez fré­
quente d’acide acétique dans les céruses commer­
ciales, cet acide ne constituant pas à proprement 
parler une fraude, mais étant le résultat de la 
mauvaise préparation de la céruse. On le recon­
naîtrait avec la plus grande facilité en chauffant 
une partie du produit à essayer avec l'acide sulfu­
rique; l’acide acétique est déplacé par l’acide sulfu­
rique et se dégage facilement avec son odeur par­
ticulière et caractéristique.

Si au lieu de se contenter d ‘u ne analyse qualita live. 
on veut se rendre compte de la valeur marchande du 
produit qu'on veut utiliser, il faut effectuer quel­
ques dosages. Je recommanderai les dosages de 
plomb, d’acide carbonique et d’acide sulfurique 
existant à l’état de sulfate de plomb. Il est bon d’y 
ajouter la détermination de l’acide acétique.

Voici comment on peut opérer :

Dosages de plomb et d'acide carbonique

On sèche une certaine quantité de céruse. On en 
prend un poids déterminé P. Puis on le calcine au 
rouge dans un creuset de porcelaine, on détermine 
la perte de poids p. Cette perte de poids donne la 
quantité d’acide carbonique existantdans la céruse. 
La teneur pour 100 en acide carbonique est par suite

p 
P

C’est un procédé très rapide pour l’examen des 
blancs de Venise, de Hambourg, etc.

Le dosage de l’acide carbonique étant ainsi effec- 
tué, on ajoute au creuset une certaine quantité de
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poudre de charbon, puis on chauffe à nouveau au 
rouge. Par réduction, il se forme un culot de plomb 
qu’on lave et qu’on pèse, soit p‘ son poids. La teneur 
en plomb pour 100 est donc comme précédemment 

p' 
P

Dosage de l'acide sulfurique existant dans les céruses 
à l'état de sulfate de plomb

Pour cela, on pèse une quantité déterminée de 
céruse très desséchée (10 à 20 grammes au besoin), 
on les traite par de l’acide chlorhydrique étendu 
jusqu’à ce qu’il ne dissolve plus rien. Le résidu est 
recueilli, lavé à l’eau, puis mis à digérer à froid 
avec une solution d’hyposulfite de soude qui dis­
sout facilement le sulfate de plomb. La solution 
est ensuite mise à évaporer à sec, et le résidu est 
réduit par le charbon comme ci-dessus. On pèse 
finalement le culot de plomb. La quantité de plomb 
ainsi trouvée est celle qui existait dans la céruse à 
l’état de sulfate. Soit P, le poids de céruse dont on 
est parti, et p le poids trouvé de plomb métallique. La 
quantité de plomb pour 100 à l’état de sulfate est de

p 
Pi

Dosage de l'acide acétique

Il peut se faire facilement en opérant comme je 
l’ai dit pour l’analyse qualitative, mais en partant 
d’un poids connu de céruse (100 à 200 grammes) 
préalablement desséché. Dans les produits de dis­
tillation, on dose l’acide acétique par liqueur titrée
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ou mieux en déterminant le point de cristallisation 
du liquide acétique. Il suffit pour cela d’un ther­
momètre donnant le demi-degré. Le thermomètre 
est plongé dans le liquide, le récipient est refroidi 
à l’aide de glace. Le thermomètre descend d’abord 
régulièrement puis remonte et se maintient régu­
lièrement pendant quelques minutes à la même 
température. Cette température est celle qu'il faut 
prendre comme température de solidification. Le 
tableau de M. F. RüdorfT donne ensuite la compo­
sition centésimale du mélange :

l’oint Quantité
de cristallisation d’acide acétique 0/0

167..........................................100
15-6........................................................... 99.5
14*8........................................... 99
140 .............................................. 98.5
13-3........................................... 98 
1199........................................... 97 
105........................................... 96
9*4........................................... 95
8-2........................................... 9i
71........................................... 93
6*2........................................... 92
5-3........................................... 91
43........................................... 90
3*6........................................... 89
2*7........................................... 88
0°........................................... 85

En pesant la quantité de liquide acétique obtenu, 
on peut déterminer facilement la teneur en acide 
acétique.
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En opérant sur une céruse de bonne qualité, les 
analyses doivent donner les nombres suivants :

Acide carbonique = p de 1 à 12.3 0/0

Plomb total................p de 80.7 à 79.7 0/0

Plomba l’état de sulfte " 0

Acide acétique. " 0

Pour les blancs de Venise, de Hambourg, on 
trouve pour le nombre d’acide carbonique :

P
P

des valeurs différentes suivant la quantité de sul­
fate de baryte. Ainsi :
p

— ~ 13 correspond à. . . 20 0 0 de sulfate de baryte.

P = 10 — ... 50 0/0

p= s - ... 60 00 -

Analyse du sulfate de plomb (Céruse de Mulhouse) 
et du blanc de zinc

Le sulfate de plomb, de prix moins élevé que le 
précédent, n’est pas, en général, fraudé. Par addi­
tion d’acide étendu, il ne doit pas faire efferves­
cence (présence de carbonate), ni se dissoudre.

Le blanc de zinc de bonne qualité ne doit pas 
contenir de zinc métallique, et par suite traité par 
l’acide chlorhydrique, il ne doit pas dégager de
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bulles gazeuses. Il doit être aussi exempt de plomb 
et se dissoudre alors complètement dans l’acide 
sulfurique.

Analyse du carbonate de chaux
(Blanc de Meudon, etc.)

Ces produits doivent être purs lorsqu’ils sont 
bien préparés, et se dissoudre complètement dans 
l’acide chlorhydrique. On doit veiller surtout à ce 
qu’ils ne renferment pas de mat ières étrangères dis­
séminées dans la masse, facilement visibles à l'œil 
et qui, lors de l’emploi, pourraient avoir de graves 
inconvénients.

Dans le tableau suivant je résumerai les proprié­
tés les plus importantes des couleurs blanches dont 
je viens de parler :

NOMS 
DES COULEURS

SOLIDITE 
A L'AIR OBSERVATIONS

Céruse................

Cérusede Mulhouse

Blanc de zinc. . .

Craie de Meudon. .

Très solide

Très solide

Solide . .

Vénéneuse. Couvre très 
bien. Très employée.

Vénéneuse. Couvre bien. 
Peu employée.

Non vénéneux. Couvre 
mal sur bois, beaucoup 
mieux sur tôle.

Sert surtout aux nettoya- 
ges et divers.



Une petite quantité, 
du blanc à essayer est 
traitée par l'acide sul' 
furique : /
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Détermination de la nature des matières colorantes

S dis Blanc à base de zinc.

Il y a effervescence.
Blanc à base calcaire, 

ne se)
out pas II n’y a pas efferves- 

/ cence. — Blanc à base 
( de plomb.

Couleurs rouges

Les différentes couleurs qu’on rencontre sur les 
marchés sont à base de mercure, de fer, de plomb, 
ou quelquefois de cobalt, mais fréquemment aussi, 
depuis la mise en circulation des vermillons fac­
tices, la coloration est due aux colorants organi­
ques artificiels fixés sur une matière inerte conve­
nable, qui est, le plus souvent, un oxyde de 
plomb.

Je dirai successivement quelques mots sur :
1° Les couleurs à base de mercure, auxquelles je 

rattacherai les vermillons et rouges factices;
2° Les couleurs à’base de fer;
3° Les couleurs à base de plomb;
4* Les couleurs à base de cobalt.

Couleurs à base de mercure

La seule couleur à base de mercure employée, 
mais aussi la plus importante parmi toutes les cou­
leurs rouges pour les résultats qu’on en peut reti­
rer, est le sulfure de mercure, ou vermillon. Mal­
heureusement, son prix de revient, très élevé, est

Couleurs rouges
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un empêchement à son emploi pour les travaux 
ordinaires. Les fabricants ont cherché depuis long­
temps à réaliser dans leurs usines un produit bon 
marché, susceptible de rivaliser avec lui. Malheu­
reusement, on doit dire que le résultat n’est pas 
atteint. Il est vrai que les nouveaux produits ainsi 
lancés rendent des services pour la voiture qui ne 
demande pas un luxe très grand, puisque les prix 
de vente se sont trouvés baissés dans des propor­
tions très fortes; ce résultat doit être pour eux une 
consolation et un encouragement.

Parmi ces produits factices, je veux citer les ver- 
millons de Paris, les rouges français, les rouges al­
gériens, les rouges d'.Indrinople factices, les rouges 
laque de Chine.

Tous ces produits consistent en oxyde de plomb 
(minium ou mine orange) imprégnés au préalable 
d’une dissolution d’alun, et sur lesquels on a pré­
cipité des éosines, des ponceaux ou d’autres colo­
rants artificiels retirés des goudrons de houille.

Couleurs à base de fer

Les couleurs employées journellement sont les 
ocres, en général calcinés, parmi lesquels je veux 
citer :

Les ocres rouges;
Le rouge de Prusse, de Venise.
Le colcothar, ou rouge anglais, qui est de l’oxyde 

de fer, Fe203, est employé assez fréquemment. 
Les produits qu’on rencontre sous le nom de rou­
ges d’Islande sont tout à fait analogues.
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Couleurs à base de plomb

L’industrie consomme d’énormes quantités de 
minium pour les peintures préservatrices des ob­
jets en fer. C’est un oxyde de plomb de formule 
Pb3 04.

La mine orange est moins souvent employée à 
cause de son prix de revient plus élevé.

Couleurs à base de cobalt

Je mentionnerai ici une couleur, très employée 
en Angleterre, où on la trouve dans le commerce 
sous le nom de chaux métallique.

Elle est constituée en grande partie par de l'ar- 
séniate de cobalt.

Emploi des rouges pour les couleurs à l'huile. Choix 
de la matière colorante. Recherche des fraudes

Les couleurs rouges dont je viens de parler ont 
une grande importance dans la peinture indus­
trielle, si l'on en excepte la chaux métallique, qui 
est presque inconnue en Erance.

Les couleurs à base de mercure (vermillon) cons- 
tituent la base des couleurs rouges pour voitures 
ordinaires; les couleurs à base de fer constituent 
les matières premières pour les apprêts; les cou­
leurs à base de plomb sont, comme nous l’avons 
dit plus haut, universellement employées pour l’im­
pression des pièces en fer (minium) ou pour la 
composition des tons de la peinture (mine orange). 
Il en résulte qu’il est de toute nécessité de pouvoir 
déterminer facilement la valeur marchande de ces
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produits, et de ne pas acheter des produits de vil 
prix à des sommes considérables; les ocres, qui 
sont des produits naturels, ne sont pas, en général, 
fraudées, et, par suite, n’ont pas besoin d’être es­
sayées par des méthodes chimiques; on doit les es­
timer d’après leur toucher et leur aspect.

Analyse des couleurs à base de plomb 
(minium et mine orange)

Les fraudes les plus communes sont les frag­
ments de brique pilée, le colcothar.

Les ocres et les fragments de brique pilée se re­
connaissent immédiatement au traitement de la 
couleur par l’acide azotique, étendu et bouillant. 
Elles forment, si elles existent, un résidu insolu­
ble d’autant plus abondant que la fraude a été plus 
grande.

Pour déceler le colcothar, il suffît d’additionner 
la solution azotique d’une goutte de ferrocyanure 
de potassium pour voir apparaître une coloration 
bleu foncé plus ou moins pure, décelant ainsi la 
présence du fer. Cette réaction est extrêmement 
sensible.

Analyse du vermillon

Le vermillon, dont le prix est relativement élevé, 
est rarement livré dans un état de pureté satisfai­
sant. C’est ainsi qu’il est fréquemment mélangé 
d’ocre, de terre, de cochenille, des composés ar­
senicaux, etc.

Lorsque le vermillon est pur, il doit distiller, 
lorsqu’on le chauffe, sans laisser aucun résidu. C’est 
un mode d’essai très rapide. Cependant, en opé-
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rant ainsi, les composés arsenicaux pourraient pas­
ser inaperçus; mais rien ne serait plus simple à 
déceler, car il suffirait de projeter une petite quan­
tité de vermillon fraudé sur des charbons ardents 
pour percevoir nettement une forte odeur d’ail tout 
à fait caractéristique des composés de l’arsenic.

L’addition de chlorhydrate d’ammoniaque est 
encore fréquente. On décèle la fraude en traitant le 
vermillon par de la soude caustique qui, s’il y a 
lieu, dégage facilement de l'ammoniaque, recon­
naissable à son odeur.

Quant aux vermillons factices, qui ne sont au­
tres, comme nous l’avons vu, que des oxydes de 
plomb diversement colorés, ils sont solubles dans 
l’acide azotique, ce qui les distingue immédiate­
ment du vermillon véritable, celui-ci n’étant pas 
attaqué par cet acide, et se dissolvant seulement 
dans l’eau régale.

Au point de vue de leur solidité, ces vermillons 
factices sont bien loin de valoir le sulfure de mer­
cure. Comme toutes les couleurs d’aniline, comme 
la plupart, tout au moins, les éosines, les pon- 
ceaux qui communiquent au minium sa couleur 
trompeuse, ne gardent pas longtemps leur colora­
tion éclatante, et bientôt apparaît le minium avec 
une teinte nouvelle, moins belle, moins éclatante, 
mais bien plus résistante.

Le sulfure de mercure n’éprouve aucune de ces 
altérations. Cependant, et surtout lorsqu’il a été 
mal préparé, il noircit rapidement. Il est, sous ce 
rapport, bien inférieur aux ocres de fer, mais sa 
nuance est infiniment plus belle.

Peintre en Voilures. 3
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NOMS 
DES COULEURS

SOLIDITE 
A L’AIR OBSERVATIONS

Couleurs à base de 
fer..................... Très solid.

Couleurs à base de 
plomb.................Très solid. Vénéneuses.

Couleurs à base de 
mercure............. Moyenne. Vénéneuses. Noircissent 

à la longue.

Détermination de la nature des matières 
colora ntes

(Ellsne se.dis-Couleur à base de mercure.

1 ( Couleur à 
La couleur estl . 1. /Précipité blanc, base 
traitéeparl’a- Elle se dissout. de plomb, cide azotique On additionne\Pas do précipi-i 
à chaud: I d’acide sulfu-7 te, mais le, 

\ rique et d al-) ferrocyanure .Couleur à cool et ou ob-/ donne un pré-(base de fer.
\ serve: ( cipité bleu.

Couleurs jaunes

Les couleurs jaunes les plus importantes sont les 
couleurs à base de fer (ocres), et les couleurs à base 
de chrome (jaune de chrome). Je dirai seulement 
quelques mots sur d’autres matières colorantes de 
bien moindre importance, à base de plomb, d'anti- 
moine ou d'arsenic.

Couleurs jaunes



MATIÈRES COLORANTES 39

Couleurs à base de fer

OCRES, TERRE DE SIENNE NATURELLE

Les ocres sont des oxydes de fer plus ou moins 
riches en alumine et en silice. On les trouve dans 
le commerce sous de nombreuses dénominations, 
telles que :

Ocre jaune (lavée ou non lavée);
Ocre de Ru.

se différenciant surtout par leur nuance distincte.
Aux ocres se rattache la terre de Sienne naturelle, 

qui, suivant son traitement, donne des jaunes ou 
des bruns.

Couleurs à base de chrome

JAUNES DE CHROME

La fabrication des jaunes de chrome est une in­
dustrie extrêmement importante. Ceux-ci se trou­
vent dans le commerce sous une foule de marques 
se distinguant les unes des autres soit par leur 
finesse, soit par leur nuance, qui varie du jaune 
clair à l’orangé le plus foncé.

Ces produits consistent, lorsqu’ils ne sont pas 
additionnés de substances étrangères, en un mé­
lange de chromate et de sulfate de plomb. Le chro- 
mate de plomb est d’autant plus basique que la 
couleur est plus foncée. Mais en général ils ren­
ferment des quantités variables de sulfate de chaux 
cuit ou cru, du sulfate de baryte ou d’autres ma­
tières ajoutées dans le but de modifier légèrement 
la nuance du produit primitif. Je veux citer parmi 
ces couleurs à base de chrome :
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Les jaunes de chrome Spooner;
Les jaunes de chrome Batavia;
Les jaunes de chrome GPS, GP, MP (mélange de 

jaune de chrome avec des sulfates de baryte ou de 
chaux);

Le jaune canne;
Le jaune brillant (mélange de céruse, de mine 

orange et de jaune de chrome);
Le jaune paille, le jaune ton d’or, le jaune Tonkin 

(mélange de jaune de chrome, de mine orange, de 
rouge ou de vermillon);

Le jaune de chrome verdâtre (mélange de jaune de 
chrome et de bleu de Prusse);

Le jaune de Naples factice, qui est un jaune de 
chrome habilement mélangé;

Le jaune bouton d'or est un chromale de zinc assez 
fréquemment employé.

Couleurs à base de plomb

Parmi ces couleurs, je mentionnerai seulement 
le jaune de Cassel (dit encore jaune de Vérone, de 
Paris, de Montpellier, de Turner, de Kossler, etc.). 
C’est un oxychlorure de plomb correspondant à la 
formule 2PbO.PbC12, dont l'usage a beaucoup di­
minué depuis la fabrication à bon marché des 
jaunes de chrome.

Couleurs à base d’antimoine et de plomb

Citons parmi ces couleurs le jaune de Naples vrai, 
qui est un antimoniale de plomb, contenant un 
excès d’oxyde de plomb.
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Couleurs à base d’arsenic

Je mentionnerai seulement l'orpiment (sulfure 
d’arsenic), appelé encore orpin, réalgar jaune, 
jaune de roi.

Emploi des jaunes pour les peintures à l'huile. Choix 
de la matière colorante. Recherche des fraudes

Parmi tous ces jaunes, les seuls produits indus­
triels sont les jaunes de chrome; ils couvrent bien, 
sont d’un prix de revient peu élevé et doivent être 
considérés comme des couleurs solides. Le jaune 
de Cassel n’est pas ou peu employé, et les couleurs 
telles que le jaune de Naples véritable sont d’un 
prix de vente trop élevé pour permettre leur em­
ploi dans les grandes entreprises. Les jaunes à base 
d’arsenic, qui sont très vénéneux, doivent être éli­
minés de l’atelier du peintre.

Je ne m’occuperai donc ici que des jaunes de 
chrome. Au point de vue du pouvoir colorant, on 
doit déterminer la quantité de sulfate de plomb 
qu’ils contiennent, matière incolore et inerte qui 
sert seulement à étendre le principe colorant. On y 
arrive facilement d’après la méthode générale ; au 
lieu d'employer pour étendre la couleur du sul­
fate de plomb on a recours parfois à la craie, au 
gypse, etc.

En général on n’ajoute pas au jaune de chrome 
d'autres principes colorés constituant, à propre­
ment parler, une fraude; ce qui fait que l'intensité 
de coloration permet d’apprécier approximative­
ment la richesse en matière colorante. Il est bien 
entendu que par intensité de coloration, il faut en-
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tendre la gamme très étendue qui est susceptible 
de fournir par mélange avec du blanc, un jaune de 
chrome d’une nuance bien déterminée.

Couleurs vertes

Le vert étant une couleur composée, les matières 
colorantes vertes que livre l’industrie peuvent se 
diviser en deux groupes nettement caractérisés :

1° Matières vertes simples;
2° Matières vertes composées (par mélange).
Nous étudierons successivement ces deux groupes 

de colorants.

1° Matières vertes simples

Les verts simples utilisables dans l’art de la pein­
ture en voilure sont peu nombreux. Ils sont, en 
général, à base de cuivre; le vert de Rinmann, ce­
pendant. est à base mixte de cobalt et de zinc.

Couleurs à base de cuivre

Les plus importantes de ces couleurs sont : 
Le vert de Brunswick (oxychlorure de cuivre).
Les verts métis, le vert de Vienne, le vert de Kirch- 

berger, a base d'arséniale de cuivre, de composition 
peu connue.

Le vert de Schweinfurt, combinaison double d'a- 
cétate et d'arsénite de cuivre :

(CA H* 02) 2Cu + As209, 2C10

Le vert Véronèse, combinaison double d'acétate 
et d’arséniale de cuivre.

Couleurs vertes
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Le vert de Schecle, arséniate de cuivre basique, 
souvent additionné de sulfate de chaux ou de ba- 
ryte, et livré alors au commerce sous le nom de 
vert anglais.

Il est vrai que bon nombre de verts anglais de 
commerce ne sont pas à base de cuivre, mais seu­
lement des verts par mélange ; tels sont les verts 
anglais de la maison Lefranc.

Les verts-de-gris ne sont presque plus employés 
aujourd'hui.

Couleurs à base de cobalt et de zinc

Je citerai seulement le vert de Rinmann, appelé 
aussi vert de cobalt ou vert de zinc. On l'obtient 
très aisément en calcinant du nitrate de cobalt et 
de l’oxyde de zinc.

2° Matières vertes par mélangés

Le peintre peut à loisir multiplier les mélanges 
de bleu et de jaune, et obtenir ainsi toute une sé­
rie de verts variant de ton et d’intensité. Mais pour 
lui épargner une perte de temps, le fabricant de 
couleurs lui offre toute une série de verts par mé­
lange auxquels il a donné les noms les plus divers. 
Citons par exemple :

Les verts anglais, irlandais, surlins en grains, 
milory, formés par mélanges en proportion varia­
ble de :

Jaune de chrome;
Bleu de Prusse,

en général additionnés d’une quantité variable de 
sulfate de chaux ou de baryte.
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Les verts bronze, olive, romain, russe, wagon, 
formés par mélange de :

Jaune de chrome;
Bleu de Prusse:
Outremer.

Les verts légers solides, formés par mélange de:
Chromate de zinc;
Bleu de Prusse.

Emploi des verts pour les couleurs à l'huile. Choix de 
la matière colorante. Recherche des fraudes

Quoique la liste des couleurs vertes simples soit 
fort longue, il n’en est aucune parmi celles que 
j’ai mentionnées qui satisfasse à toutes les condi­
tions qu’on doit exiger d'une bonne couleur.

Il faut d’abord écarter de la liste les verts qui 
couvrent mal ou qui sont peu solides. Le vert de 
Schweinfurt doit être éliminé, malgré sa solidité 
remarquable, parce qu’il couvre très mal. Aussi ne 
trouve-t-il guère d’emploi que pour le réchampis­
sage. Le vert de Scheele, le vert de Vienne, le vert 
métis, le vert de Brunswick couvrent bien, mais 
leur solidité laisse beaucoup à désirer.

Seuls, le vert Véronèse et le vert de cobalt cou- 
brent bien et possèdent en même temps une solidité 
suffisante pour l’emploi auquel on les destine. 
Malheureusement le premier, le vert Véronèse à 
base de cuivre, est un poison extrêmement violent, 
et c’est là un défaut dont on doit tenir compte pour 
son emploi. Cependant, comme le vert de cobalt a 
une valeur beaucoup trop élevée pour être utilisé 
en grande quantité dans la peinture industrielle,
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c’est encore au vert Véronèse que l'on a le plus 
souvent recours.

Mais les verts dont l’emploi se généralise chaque 
jour davantage sont les verts composés à base de 
jaune de chrome, de bleu de Prusse et d’outremer. 
Certes, la solidité de tels composés n’est pas irré­
prochable. Ils brunissent tous à la longue par suite 
du bleu de Prusse qu’ils contiennent; et cependant 
je crois devoir les recommander de préférence aux 
verts à base de cuivre dont l’action toxique est tou­
jours à redouter. Ce sont du reste des verts com­
posés que les compagnies de chemin de fer em­
ploient pour la peinture de leurs wagons, et à part 
leur brunissage plus ou moins rapide, on n’a rien 
à leur reprocher. Quelques-uns, au lieu d’être à 
base de jaune de chrome (chromate de plomb) 
renferment du chromate de zinc, mais comme 
l’élément bleu est toujours constitué en partie par 
du bleu de Prusse, leur solidité laisse encore à 
désirer.

Tous ces verts sont le plus souvent fraudés avec 
des sulfates de chaux ou de baryte.

La fraude est du reste très facile à découvrir, 
lorsqu’on n’a pas dans le mélange d’outremer 
(verts d’outremer compris), ces sulfates formant le 
résidu de l’attaque de la couleur à essayer par 
l’acide acétique. En présence d’outremer, la re­
cherche en est beaucoup plus délicate et la déter­
mination du pouvoir colorant est dans ce cas la 
meilleure méthode d’essai.

Le tableau suivant résume les principales pro­
priétés des colorants verts ;

3.
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NOMS 
DES COULEURS

SOLIDITE 
A L’AIR OBSERVATIONS

Verts à base de eui- 
vre.....................

Verts à base de co­
balt....................

Verts par mélange.

Faible ..

Très solid.

Faible . .

Le vert Véronèse a par 
exception une solidité 
très bonne. — Ils sont 
tous très vénéneux.

Peu employés.

Ils noircissent comme 
le bleu de Prusse, mais 
ne sont pas vénéneux. 
Ils sont très employés.

Détermination de la nature des matières colorantes

!
 Coloration bleue in- Couleur à 

tense. ) base
' de cuivrePas de coloration bleue.) . .

La liqueur précipite, couleur a 
en noir par le sulfhy-( . 0950., 
drate d'ammoniaque.) de copalt.

niaque en excès, puis 
on filtre à nouveau.

on ajoute de l’ammo-Pas décoloration bleue. ) 
Pas de précipité noir, 
par le sulfhydratel 
d’ammoniaque. L’am-y Verte par 
moniaque précédem- mélange, 
ment ajouté a donné 
naissance à un préci­
pité.

Couleurs bleues

Le peintre en voitures n’utilise qu’un nombre 
très restreint de matières colorantes bleues. Les

Couleurs bleues
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plus importantes sont les couleurs à base de fer, 
telles que le bleu de Prusse ou de Berlin, le bleu 
minéral, le bleu Victoria, les couleurs à base de co­
balt, telles que le bleu de cobalt, bleu tixe, le bleu 
cœruléum, enfin les couleurs silicalées à base d’alu- 
mine, qui constituent la classe très importante des 
outremers artificiels.

Les couleurs à base de fer sont toutes formées du 
même principe coloran t consistant en cyanures de fer 
complexes, plus ou moins mélangé suivant la qualité 
du produit et l’intensité de sa coloration avec des 
substances inertes. Les couleurs à base de cobalt con­
tiennent toutes l’oxyde de cobalt coloré uni à des com­
posés divers, tels que l'acide stannique (stannate de 
cobalt) ou d'alumine (aluminate de cobalt). Les ou­
tremers, au contraire, sont formés d’un mélange de 
silicate d’alumine et de sulfure de sodium.

Couleurs à base de fer

CYANURE DE FER

L’industrie livre ce produit sous différents noms, 
suivant l’état de pureté où il se trouve, et le mode 
de préparation qui a servi à l’obtenir.

Lorsqu’il est dans un état de pureté très grand, 
qu’il ne renferme pas de cuivre comme impureté, 
on le trouve fréquemment désigné sous le nom de 
bleu de Paris, mais ces bleus sont assez rares et le 
commerce les livre plus ou moins souillés sous une 
multitude de noms, tels que bleu de Prusse, bleu 
de Berlin, bleu de Saxe, bleu de Chine, bleu Vic­
toria, bleu d’huile, bleu de mer, bleu nouveau, 
bleu Hortense, bleu acier, etc.
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Lorsque le bleu de Prusse contient une quantité 
notable d’alumine, il prend le nom de bleu miné­
ral.

Le bleu d’Anvers est un bleu de Prusse contenant 
outre du sulfate d'alumine, de la magnésie et du 
zinc.

Ces bleus ont un pouvoir colorant intense. Ils 
sont transparents, mais couvrent bien, à la condi- 
tion de passer plusieurs couches.

Couleurs à base de cobalt

OXYDE DE COBALT

L’oxyde de cobalt qui, en combinaison avec les 
acides faibles, donne des bleus très recherchés, 
malheureusement d’un prix de revient élevé ne les 
faisant employer que pour réchampir, a été uti­
lisé comme principe colorant, pour la première 
fois, par le baron Thénard. — Le bleu Thénard, 
qu’on obtient en précipitant par le carbonate de 
soude un mélange d’alun et de sel de cobalt, est 
constitué vraisemblablement par un aluminate de 
cobalt.

En calcinant un mélange d’oxyde de cobalt et 
d’alumine, récemment précipités, Binder prépare 
une couleur analogue, connue sous le nom de 
Outremer de Gahn.

Le bleu fixe est un bleu analogue aux précé­
dents.

En combinaison avec l’acide stannique, l’oxyde 
de cobalt donne naissance au produit vendu 
commercialement sous le nom de bleu de cæru- 
léum.
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Couleurs à base (l’alumine

SILICATES D’ALUMINE ET OUTREMERS ARTIFICIELS

Quoique le nombre des travaux sur les outre­
mers atteigne un chiffre considérable, on ne sait 
rien encore sur la constitution des outremers. A 
peine encore est-on fixé sur la composition centé­
simale de ces composés, vu la difficulté d’obtenir 
des produits purs. En général, cependant, on les 
considère comme des composés terniaires renfer­
mant un silico-aluminate de soude combiné avec 
du sulfure de sodium.

D’après Heumann, on pourrait les représenter par 
la formule :

2 (Na2Al2S208) + Na2S2

D'autres auteurs paraissent les considérer, mais 
probablement à tort, comme correspondant à des 
combinaisons de silicate d’alumine et de sulfate de 
potasse.

Quelles que soient les formules de cette classe 
de colorants, on les trouve dans le commerce sous 
des marques différentes se différenciant tant par 
leur qualité que par leur couleur plus ou moins 
foncée. Citons-les :

Bleu outremer extrafin;
Bleu outremer surfin ;
Bleu outremer fin ;
Bleu outremer 60;
Bleu outremer extra foncé.

Ces couleurs sont transparentes et conviennent 
mal pour couvrir. Elles ont au contraire beaucoup 
d’éclat, d’où leur emploi sur couche de fond,
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Les bleus d'Orient et les bleus Guimet ne sont 
autres que des outremers analogues aux précé­
dents.

Toutes ces couleurs, par fusion avec de la po- 
tasse, acquièrent la propriété de se dissoudre dans 
l'eau.
Emploi des bleus pour les couleurs à l'huile. Choix 

de la matière colorante. Recherche des fraudes,

Les bleus que nous venons de mentionner cou­
vrent bien dans la plupart des cas, et pourraient 
sous ce rapport être indifféremment employés l’un 
pour l’autre. Cependant ils se différencient nette- 
ment les uns des autres si nous les soumettons à 
l’action de la lumière.

Les bleus à base de fer, quels qu’ils soient, pas­
sent rapidement à la lumière, ils se dégradent peu 
à peu et linissent par disparaître complètement. Il 
n’en est pas de même des bleus à base de cobalt et 
des outremers.

Lorsque les bleus à base de fer sont broyés à 
l’huile, ils passent au vert plus ou moins facile­
ment; ils sont de plus décomposés par tous les 
oxydes métalliques et il faut bien prendre garde 
dans leur emploi de les fixer sur une couche 
d’oxyde de zinc, de minium, etc.

De tels inconvénients ne sont pas à redouter avec 
les bleus de cobalt et les outremers. Il en résulte 
que ceux-ci sont bien supérieurs au bleu de Prusse 
et aux bleus analogues.

Au point de vue de leur nuance, les bleus d’ou­
tremers sont plus intenses que les bleus de cobalt ; 
il est regrettable que le vernissage que ces couleurs
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doivent subir après leur application, agisse plus 
énergiquement sur les outremers, en fonçant les 
teintes intenses, et en verdissant les nuances clai- 
res. Il en résulte qu'au point de vue de la qualité, 
les couleurs le plus à recommander sont certaine­
ment les bleus Thénard et autres analogues.

Ces bleus cependant ne sont guère employés que 
pour réchampir, à cause de leur prix extrêmement 
élevé; les bleus se font généralement à l’outremer; 
les bleus à base de fer ne servent, la plupart du 
temps, qu’à donner une couche de fond ; dans cer­
tains cas, cependant, pour des travaux peu soi­
gnés, on a encore recours à ces matières coloran­
tes. De telles applications sont du reste en rapport 
direct avec les propriétés spéciales de chaque com­
posé. Les bleus d’outremer ont une transparence 
qui les fait rechercher pour les glacis (voir plus 
loin); les bleus de Prusse possédant un pouvoir 
couvrant bien supérieur, servent comme couche de 
fond.

Quelle que soit la matière colorante choisie, il 
est de toute nécessité, comme pour les blancs, d’es­
sayer le produit commercial à un double point de 
vue :

1° Au point de vue de l'intensité colorante;
2° Au point de vue des fraudes auxquelles il a pu 

être soumis.
Détermination du pouvoir colorant

Voir page 17, Généralités.
Quant aux fraudes, on les reconnaîtra facilement 

en opérant d’après les méthodes d’analyses sui­
vantes :
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Analyse des bleus à base de fer

Les falsifications les plus courantes consistent en 
l’addition de craie, de plâtre, d'amidon, d’indigo, 
de magnésie, etc.

Outre ces falsifications, on rencontre souvent de 
nombreuses impuretés : alumine, oxydes de zinc, 
de cuivre, etc.

Voici la méthode à suivre pour déceler ces corps :
Craie. — On additionne le bleu à essayer d’acide 

chlorhydrique étendu.
S’il y a fraude par addition de craie, il doit y 

avoir effervescence, et la liqueur obtenue doit pré­
cipiter par une solution d’oxalate d’ammoniaque.

Plâtre. — Traiter par l’eau chaude le produit à 
essayer. La liqueur filtrée dans le cas de fraude 
par le plâtre précipite en même temps par l’oxalate 
d’ammoniaque et par le chlorure de baryum.

Amidon. — Le bleu est traité quelques instants 
par de l’eau bouillante. L’amidon, s’il existe, doit se 
dissoudre et se colorer après refroidissement en bleu 
intense par addition d’une solution d’iode (traces).

Indigo. — il se reconnaît immédiatement par un 
traitement à l’acide sulfurique, qu'il colore en 
bleu.

Pour rechercher les autres impuretés, il est né­
cessaire de décomposer l’acide cyanhydrique com­
biné au fer. Pour cela, on chauffe le bleu à essayer 
avec de l’acide sulfurique concentré. Il est néces­
saire d’opérer sous une cheminée, car les vapeurs 
qui se dégagent sont très dangereuses à respirer. 
Lorsque tout dégagement a cessé, il reste une
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masse diversement colorée et qui contient toutes 
les impuretés à l’état de sulfate.

Cette masse est reprise par l’eau chaude. Le ré­
sidu consiste en plâtre (ou en sulfate de baryte). 
On peut du reste le traiter comme je l’ai indiqué 
pour l'analyse de céruses commerciales. La liqueur 
est ensuite soumise aux essais suivants, qu’on 
effectue sur une portion seulement de la liqueur.

a) Recherche de l’alumine.
On traite par de la soude en excès, il se produitun 

abondant précipité de fer; on filtre; on additionne 
la liqueur filtrée de chlorure d’ammonium. S’ily a 
de l’alumine, il doit alors se produire un abondant 
précipité blanc floconneux (hydrate d’alumine).

b) Recherche du cuivre.
Une deuxième portion de la liqueur est traitée 

par de l’acide chlorhydrique, puis par un courant 
d’hydrogène sulfuré. Si les bleus contiennent du 
cuivre, ce métal est précipité à l'état de sulfure 
noir. La liqueur est ensuite filtrée pour la recher­
che du zinc.

c) Recherche du zinc.
La liqueur séparée du cuivre par filtration est 

traitée à nouveau par l’hydrogène sulfuré. Si tout 
le cuivre a bien été précipité, il ne doit plus se 
produire alors de précipité. Si toutefois il s’en 
formait un, il faudrait filtrer à nouveau et re­
commencer ainsi jusqu’à ce que ce précipité ne 
prenne plus naissance. Après quoi on additionne 
fortement la liqueur d’ammoniaque. Que celle 
addition produise ou non un précipité, on ajoute 
un excès d'acide acétique et on fait passer à nouveau
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l’hydrogène su lfuré. La présence da ns la liqueur d'un 
précipité blanc, facilement soluble dans les acides 
tels que acides chlorhydrique, sulfurique, démontre 
nettement l’existence de zinc dans la couleur essayée.

d) Recherche de la magnésie.
Une troisième portion de la liqueur primitive 

est traitée par le sulfure d’ammonium en excès. 
Le précipité qui se forme est séparé, par filtra- 
lion. La liqueur filtrée est traitée par le carbonate 
d’ammoniaque. S’il se trouve un précipité, on 
filtre à nouveau, et la liqueur est traitée par le 
carbonate de soude qui précipite, s'il y en a, la 
magnésie.

Analyse des bleus à base de cobalt

Ces bleus, de prix très élevé, ne sont pas en gé­
néral fraudés. Ils doivent être considérés comme 
couleurs tines et sont surtout destinés à la peinture 
artistique.

Analyse des outremers

Les outremers, composés à formules très com­
plexes et encore mal connues, doivent être essayés 
au point de vue de leur pouvoir colorant, car 
celui-ci n’est pas du tout en rapport avec leur co­
loration. Cet essai se fait d’après la méthode géné­
rale. Ils sont étendus très souvent par addition de 
céruse qu’on reconnaît immédiatement par l’effer- 
vescence produite au contact des acides.

L’addition du blanc de céruse ne constitue pas, 
à proprement parler, une fraude. Il n’en est pas de 
même d'autres produits que les outremers renfer­
ment sou vent, tels que l’amidon et les cendres bleues.
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L’amidon peut être décelé comme pour le bleu 
de Prusse à l’aide de la teinture d’iode.

Quant aux cendres bleues (mélange d’oxyde de 
cuivre et de chaux), elles sont décelées par la colora­
tion qu’elles communiquent à une solution alcaline, 
lorsqu’on la met en contact avec l’outremer fraudé.

NOMS
DES COULEURS

SOLIDITÉ 
A L'AIR OBSERVATIONS

Bleus à base de fer.

Bleus à base de co- 
ball.........................

Outremers.. . .

Moyenne.

Très solid.

Très solid.

Verdissent par le ver- 
nissage.

Très peu altérés par le 
vernissage.

Verdissent par le veyES 
nissage. /

%
 «

4 s267 A
Quant à savoir si on se trouve en présence sua- 

tremers, de bleus à base de fer ou de ciohan, rien 
n’est plus simple. Il suffit d’effectuer les opurations 
indiquées au tableau ci-dessous : 40

Détermination de la nature des matières colorantes

1° La substance est décolorée et . 
ne se dissout pas : outremer

La couleur est 2 La substance La couleur bleue, Bleus, 
traitée par l'a- n’est pas déco-i disparaît : / fer 
cide chlorhy-1 lorée. La subs'
drique étendu, tance primiti- La couleur bleue) n|eus 

ve est traitée! ne disparaît pastà base de 
1 par la potasse/ etparaitaucon-iicobalt 
.caustique : \ traire s'accent :)
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Couleurs violettes

Les violets comme les verts sont produits le plus 
ordinairement par mélange de bleu et de rouge; 
cependant quelques couleurs violettes sont pro­
duites directement, parmi lesquelles je citerai les 
outremers violets, qu'on rencontre dans le com­
merce sous le nom de violet fixe pour réchampir et 
le violet solide ou violet minéral, qui consiste en 
phosphate de manganèse et dont l’emploi est fort 
restreint. Les outremers sont insolubles dans les 
acides, tandis que les violets de manganèse s’y dis­
solvent facilement.

Couleurs brunes

Couleurs à base d’oxyde de fer

Quoique le nombre des bruns minéraux qu’on 
trouve dans le commerce soit très considérable, la 
plupart de ces matières colorantes ne sont autres 
que de l’oxyde de fer, libre ou combiné, préparé à 
basse température ou ayant subi l’action d’un 
foyer plus ou moins intense, mélangé avec d’autres 
matières, tel que du charbon, dont l’addition a 
pour but de modifier les nuances du produit pri­
mitif.

On peut partager les bruns en deux catégories 
distinctes, suivant qu’ils proviennent de produits 
naturels ou qu’ils ont été préparés par des métho­
des chimiques.

A la première série, appartiennent les couleurs 
brunes désignées couramment sous le nom de terre 
de Sienne naturelle ou calcinée (brûlée), terre

Couleurs violettesCouleurs brunes
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d'ombre naturelle ou calcinée, terre de Cassel, terre 
de Cologne, brun Van Dick, ocres brunes, etc. Dans 
tous ces composés, l’oxyde de fer se trouve à l’état 
de combinaisons complexes avec la silice, et des 
quantités notables d’alumine.

A la deuxième catégorie appartiennent le brun 
de Prusse, produit de la calcination du bleu de 
Prusse, et le brun de Mars.

Se rattachant en même temps aux deux séries 
précédentes, citons une foule de composés lancés 
par le fabricant sous les noms les plus divers, tels 
que les :

Brun algérien (ocre proprement dite et oxyde de 
fer).

Brun de Copenhague (ocre proprement dite et 
oxyde de fer).

Brun de Norvège (très riche en oxyde de fer).
Brun Van Dick artificiel (mélange d’oxyde de 

fer et de charbon).
Brun d’Irlande (oxyde de fer, charbon, alu­

mine).
Havane, etc...
Du reste, les couleurs naturelles, le brun Van 

Dick, par exemple, sont souvent traitées ultérieu­
rement dans le but d’obtenir des nuances différen­
tes. On emploie alors fréquemment pour cet usage 
les couleurs d’aniline. Citons parmi de tels compo­
sés la série des bruns Van Dick, diversement 
rehaussés et vendus commercialement sous les 
noms de :

Brun Van Dick anglais;
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Brun Van Dick foncé ;
Brun Van Dick de Suède;
Brun Van Dick de Suède foncé;
Brun Van Dick violet.

Le brun laqué est de l’oxyde de fer traité ulté­
rieurement dans un bain de garance.

Outre ces bruns à base d’oxyde de fer, nous si­
gnalerons un brun à base d’oxyde de manganèse, 
et qui paraît devoir lutter avantageusement contre 
les terres naturelles.

Couleurs à base d'oxyde de manganèse

La couleur désignée commercialement sous le 
nom de terre ou brun de manganèse consiste en 
peroxyde de manganèse obtenu d’une façon spé­
ciale (1).

Emploi des bruns pour les couleurs à l'huile. Choix 
de la matière colorante. Recherche des fraudes.

Comme on vient de le voir, le nombre des bruns 
lancés sur la place est extrêmement grand. Parmi 
tous les bruns artificiels, les bruns de man­
ganèse paraissent doués de la propriété de réagir 
chimiquement dans la suite sur les huiles for­
mant la base des vernis (augmentation de la sic­
cativité des huiles). Le résultat de cette action chi­
mique se traduit par une dessiccation trop rapide 
du vernis qui occasionne un fendillement rapide 
des peintures.

(1) Le brun de manganèse est obtenu par prècipitation du chlo­
rure de manganèse par le carbonate de soude et oxydation par 
l'eau de Javel du précipité ainsi obtenu.
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C’est donc aux couleurs à base de fer qu’il faut 
donner la préférence. Elles couvrent bien du reste 
et la meilleure est celle dont la fixité est la plus 
grande. Il faudra par suite délaisser sans regret les 
couleurs d’aspect brillant et dont l’éclat passe rapi­
dement, comme les couleurs à base d’oxyde de fer 
rehaussées aux colorants d’aniline (brun Van Dick 
anglais, etc.).

Le brun Van Dick ordinaire donne de très bons 
résultats et se consomme en grande quantité; tel 
est encore le brun de Mars.

Parmi les colorants naturels, il nous faut re­
commander les terres de Sienne et les terres d’om­
bre. L’action de la lumière sur ces dernières est in­
téressante à signaler, car celle action diffère suivant 
que la terre a été ou non calcinée. En effet, les 
terres naturelles non calcinées baissent de ton à la 
longue, tandis que les mêmes, après calcination, 
sont rabattues sur les clairs. Ces légères difTéren- 
rences dans le mode d’action de la lumière, sensi­
bles pour la peinture artistique, n’ont du reste au­
cune importance pour la peinture industrielle. 
Contrairement à la plupart des autres terres, la 
terre de Cassel est d’une faible solidité.

Quant à la recherche des falsifications, on doit 
se borner à rechercher les colorants artificiels dont 
on se sert pour rehausser la plupart des bruns. Il 
suffit pour cela de traiter les bruns par l’eau, l’al­
cool, l’éther, etc. Si après quelques instants d’é­
bullition, le liquide est coloré, on peut être bien 
sûr que le brun a été fraudé (voir du reste, plus 
loin, Laques). — L’essai du pouvoir colorant a tou­
jours lieu d’après la méthode générale.
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NOMS 
DES COULEURS

SOLIDITÉ 
A L’AIR OBSERVATIONS

Couleurs naturelles Très solid. Exception pour la terre

Couleurs artificiel­
les à base de fer. . Très solid.

de Cassel,q ui n’est que 
peu solide et noircit à 
l’airou parémanations 
sulfureuses.

Exception pour les cou-

Couleurs à base de 
manganèse.... Solides.

leurs rehaussées avec 
des colorants d’aniline.

Détermination de la nature de la matière colorante

(Il y a dégagement dejCouleurs à base de 
chlore : ( manganèse.

La couleur est
traitée par l’a-Il n’y a pas dégagement) 
cide chilorhy- de chlore. La liqueur/Couleurs naturel- 
drique : I traitée par l'ammo-, les on artificielles 

I niaque en excès préci- à base de fer.
I pite en brun rouge : '

Couleurs noires

Il existe dans le commerce beaucoup de noirs, 
mais les uns sont réservés, à cause de leur prix, 
aux travaux artistiques; d’autres n'offrent pas les 
qualités nécessaires pour la peinture à l'huile, si 
bien qu’un petit nombre seul de ces noirs sont fré­
quemment employés dans la peinture en voitures: 
ils sont tous à base de charbon.

Citons : 1° les noirs d’ivoire, dits encore noirs de Cas-

Couleurs noires
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sel, de Cologne, qui, selon leur qualité et par suite 
leur prix de vente, proviennent de la calcination 
de l’ivoire, ou tout simplement de la calcination 
des os. Dans ce cas, ils sont alors généralement 
rehaussés par des bleus bon marché, le bleu de 
Prusse, par exemple.

2° Les noirs de fumée légers, vendus couramment 
sous le noms de noirs de Grenelle, et qui provien­
nent fréquemment de la calcination des brais.

3° Les noirs de Liège, les noirs de vigne, les noirs 
de Francfort (produit de la calcination des lies de 
vin) sont des matières premières à recommander, 
mais d’un prix malheureusement trop élevé.

Tous ces noirs en général ne subissent pas de 
fraudes; ils ont une valeur variable suivant la 
finesse de leur grain et la beauté de leur teinte.

Pour compléter l’étude des matières colorantes 
proprement dites, il me reste à indiquer les pro­
priétés analytiques générales des sels métalliques 
dont je viens de parler. En effet, il est de la plus 
haute importance pour le peintre de connaître les 
réactions des sels qu’il emploie. De cette façon, il 
pourra sans crainte effectuer le mélange des cou­
leurs sans avoir à redouter les multiples phéno­
mènes de décomposition qu’une main inexpérimen­
tée ne saurait souvent éviter.

Pour observer les réactions ci-dessous indiquées, 
il faudra opérer sur les composés dissous. La dis­
solution se fait facilement en tenant compte de 
leurs propriétés indiquées précédemment. Les com­
posés à l’état solide ne réagiraient pas ou seulement 
après un temps très long :

Peintre en Voitures. 4
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Réactions de la base du sel

CARACTÈRES DES SELS D’ALUMINIUM

Tous les sels d’aluminium sont blancs; il en ré­
sulte que la double décomposition pouvant se pro­
duire par mélange avec d’autres matières colorantes 
donnerait un composé aluminique n’offrant pas 
d’inconvénient dans la peinture. Les principaux 
composés pouvant ainsi prendre naissance par pré­
cipitation sont :

Sulfures. - Précipité blanc soluble dans la po­
tasse (alumine hydratée).

Potasse. — Précipité blanc soluble dans un excès 
de réactif (alumine hydratée).

Ammoniaque. — Précipité blanc peu soluble dans 
un excès de réactif (alumine hydratée).

Carbonate alcalin et carbonate de baryum. — Pré­
cipité blanc (alumine hydratée).

Phosphate de soude. — Précipite blanc de phos­
phate soluble dans les acides et les bases.

Ferrocyanure (cyanure jaune). — Précipité blanc 
se formant à la longue.

Ferricyanure (cyanure rouge). — Ne donne pas 
de précipité.

CARACTÈRES DES SELS D’ARSENIC

Voir plus loin Arséniates.

CARACTÈRES DES SELS DE BARYUM

La plupart des sels de baryte sont incolores. 
Sont seulement colorés les sels renfermant un 
acide coloré, tel que l’acide chromique.
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Carbonates alcalins. — Précipité blanc insoluble 
dans un excès (carbonate de baryte).

Oxalate d’ammoniaque. — Précipité blanc pulvé­
rulent (oxalate), soluble dans les acides chlorhydri­
que. acétique, oxalique. Le précipité ne se produit 
pas dans les liqueurs très étendues.

Acide sulfurique et sulfate. — Précipité blanc (sul- 
fate de baryte), insoluble dans l'acide chlorhydri­
que, lentement décomposé par les carbonates alca­
lins à chaud.

Acide chromique, chromate et bichromate. — Pré­
cipité jaune, soluble dans l’acide chlorhydrique 
(chromate).

Ferrocyanure. — Précipité blanc, avec les li­
queurs concentrées (ferrocyanure).

CARACTERES DES SELS DE CALCIUM

La plupart des caractères des sels de calcium coïn­
cident avec ceux des sels de baryum.

Ils s’en distinguent surtout par la réaction de 
l’oxalate d’ammoniaque et des chromates.

Oxalate d'ammoniaque. — Précipité blanc d’oxa- 
late soluble dans l’acide chlorhydrique.

Acide chromique et chromate. — Pas de précipité.
Le précipité de sulfate de chaux ne se forme, par 

addition d’acide sulfurique ou de sulfates solubles, 
que dans les liqueurs concentrées.

CARACTÈRES DES SELS DE COBALT

Tous les sels de cobalt sont colorés, ils donnent 
avec ;
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Sulfure d’ammonium. — Précipité noir (sulfure) 
insoluble dans l’acide chlorhydrique.

Potasse. — Précipité bleu d’oxyde soluble dans 
l’acide chlorhydrique.

Ammoniaque. — Même précipité bleu que précé- 
demment, soluble en brun rougeâtre dans un excès 
de réactif.

Carbonates alcalins. — Précipité couleur fleur de 
pêcher, soluble dans le carbonate d’ammoniaque 
en excès.

Ferrocyanare. — Précipité vert, insoluble dans 
l’acide chlorhydrique.

Ferricyanure. — Précipité rouge brun, insoluble 
dans l’acide chlorhydrique.

CARACTERES DES SELS DE CUIVRE

Sulfures et acide sulfhydrique. — Précipité noir 
de sulfure soluble dans le sulfure d’ammonium en 
excès, soluble aussi dans le cyanure de potas­
sium.

Potasse. — Précipité bleu d’oxyde.
Ammoniaque. — Précipité verdâtre de sel basique 

se dissolvant en bleu céleste dans un excès de 
réactif.

Carbonate alcalin et carbonate de baryte. — Pré­
cipité bleu verdâtre soluble en bleu céleste dans le 
carbonate d’ammoniaque en excès.

Ferrocyanure. — Précipité rouge brun, insoluble 
dans l'acide chlorhydrique.

Ferricyanure. — Précipité jaune verdâtre insolu­
ble dans l’acide chlorhydrique.
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CARACTÈRES DES SELS DE FER

Sulfures. — Précipité noir de sulfate de fer.
Potasse et ammoniaque.— Précipité rouge d’oxyde 

de fer hydraté.
Carbonates alcalins et carbonate de baryte. — Pré­

cipité rouge d’oxyde de fer hydraté.
Ferrocyanure. — Précipité de bleu de Prusse, in­

soluble dans l’acide chlorhydrique.
Ferricyanure. — Coloration brun rouge.
Suifocyanure. — Coloration rouge de sang. 
Tanin. — Précipité noir bleuâtre (encre).

CARACTÈRES DES SELS DE MANGANESE

Sulfures. — Précipité couleur chair de sulfure, 
très soluble dans les acides.

Potasse et ammoniaque. — Précipité bleu d’oxyde 
devenant rapidement noir au contact de l'air.

Carbonates alcalins. — Précipité blanc de carbo­
nate, devenant brun à l’air.

Peroxyde de plomb (oxyde puce). — Si la liqueur 
contient de l’acide chlorhydrique, l’action de 
l’acide azotique donne d’abord lieu à un dégage­
ment du chlore. Lorsque le dégagement a cessé, 
l’addition d'une nouvelle quantité d’acide concen­
tré produit à l’ébullition une coloration rouge ou 
rose suivant la teneur en manganèse.

Quand la liqueur ne contient pas d’acide chlor­
hydrique, la coloration apparaît immédiatement.

CARACTÈRES DES SELS DE MERCURE

Acide sulfhydrique et sulfures. — Précipité noir, 
insoluble dans les acides, soluble dans l’eau régale,
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Chlorure stanneux (sel d’étain). — Précipité blanc, 
devenant rapidement gris, puis noir.

Chlorure de potassium. — Précipité rougeâtre de 
chromate.

Cuivre métallique. — Dépôt gris de mercure.

CARACTÈRES DES SELS DE PLOMB

Acide sulshydrique et sulfures. — Précipité noirde 
sulfure.

Potasse et ammoniaque. — Précipité blanc soluble 
dans un excès de potasse.

Carbonates alcalins. — Précipité blanc de carbo­
nate.

Acide sulfurique et sulfates. — Précipité blanc de 
sulfate soluble dans la potasse et le tartrate d’am­
moniaque.

Iodures solubles. — Précipité jaune d'iodure de 
plomb.

Chromate de potassium. — Précipité jaune (jaune 
de chrome).

CARACTÈRES DES SELS DE ZINC

Presque tous les sels de zinc sont blancs. Ils 
donnent avec les :

Sulfures. — Précipité blanc de sulfure soluble 
dans l’acide chlorhydrique.

Potasse et ammoniaque. — Précipité blanc d’oxyde 
soluble dans un excès de réactif.

Carbonates alcalins. — Précipité blanc de carbo­
nate.
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Réactions de l’acide du sel

CARACTÈRES DES ANTIMONIATES

La plupart des antimoniates sont insolubles dans 
l’eau, mais sont facilement attaqués par l’acide 
chlorhydrique. Cette solution donne alors les réac­
tions suivantes :

Acide sulfhydrique. — Précipité rouge orangé.
Nitrate d'argent. — Précipité gris d’antimoniale 

et d’oxyde d’argent, soluble dans l’ammoniaque.
CARACTÈRES DES ARSÉNIATES

Les arséniates sont facilement solubles dans les 
acides. La solution obtenue précipite par :

Acide sulfhydrique. — Précipité jaune de sulfure 
à chaud, insoluble dans l'acide chlorhydrique, so­
luble dans les alcalis.

Azotate d'argent. — Précipité rouge brique solu­
ble dans l’ammoniaque el l’acide azotique.

Sulfate de cuivre. — Précipité bleu verdâtre d’ar- 
séniate.

CARACTÈRES DES ARSÉNITES

Les arsénites se dissolvent bien dans l’acide 
chlorhydrique et offrent alors les réactions sui­
vantes :

Acide sulfhydrique. — Précipité jaune serin solu­
ble dans l’ammoniaque, insoluble dans l’acide chlor­
hydrique.

Azotate d'argent. — Précipité jaune soluble dans 
l’ammoniaque et l’acide azotique.

Sulfate de cuivre. — Précipité vert pomme solu­
ble en bleu dans la potasse.
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CARACTÈRES DES CARBONATES

Acides. — Dégagement d’acide carbonique. Le 
gaz est inodore et trouble l’eau de chaux.

Azotate d'argent. — Précipité blanc soluble dans 
l'ammoniaque. Soluble aussi dans l’acide azotique 
avec effervescence.

Perchlorure de fer. — Dégagement d’acide car­
bonique et précipitation d’hydrate de sesquioxyde 
de fer brun rouge.

Chlorure de calcium. — Précipité blanc.

CARACTÈRES DES CHROMATES

Les chromâtes alcalins sont solubles dans l’eau. 
Les chromâtes métalliques sont en général insolu­
bles, mais ils se transforment facilement en chro- 
mates alcalins par fusion avec de la potasse. Les so­
lutions de chromate sont jaunes ou orangées, elles 
présentent les caractères suivants :

Acide suif hydrique. — Formation très lente de 
soufre. En même temps, la couleur de la solution 
passe au brun, finalement au vert franc.

Sulfures alcalins. — Précipité vert gris bleuâtre 
d’oxyde de chrome hydraté.

Acide sulfureux. — Coloration verte.
Alcool. — A chaud, il y a réduction en sel d’oxyde 

de chrome (coloration verte). On perçoit alors net­
tement l’odeur d'aldéhyde.

Chlorure de baryum. — Précipitation de chro­
mate de baryte jaune.

Azotate d'argent. — Précipité pourpre de chro- 
mate d’argent soluble dans les acides,
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Acétate de plomb. — Précipité jaune soluble dans 
la potasse.

Azotate mercureux. — Précipité rouge brique de 
chroma le.

Eau oxygénée. — Coloration bleuâtre foncée, 
très fugace. En présence d’éther, qui dissout la ma­
tière colorante formée, la coloration est plus stable.

CARACTÈRES DES FERROCYANURES

Les ferrocyanures traités par l’acide sulfurique 
dégagent l'odeur caractéristique d'amandes amères 
(acide cyanhydrique). Le ferrocyanure de fer (bleu 
de Prusse) est insoluble dans la plupart des réac­
tifs et décomposé par ébullition avec de la po­
tasse.

Les ferrocyanures alcalins sont solubles dans 
l’eau et ses solutions précipitent par :

Azotate d'argent. — Précipité blanc insoluble dans 
l’ammoniaque et l’acide azotique.

Chlorure ou sel ferrique. — Précipité de bleu de 
Prusse.

Sulfate de cuivre. — Précipité rouge brun insolu­
ble dans l’acide chlorhydrique.

CARACTÈRES DES PHOSPHATES

Les phosphates alcalins sont solubles dans l'eau, 
les phosphates métalliques se dissolvent bien dans 
les acides. Les solutions précipitent par :

Chlorure de baryum ou de calcium. — Précipité 
blanc soluble dans l’acide chlorhydrique.

Acétate de plomb.— Précipité blanc volumineux, 
soluble dans les acides.
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Molybdate d’ammoniaque en solution azotique. — Pré- 
cipité jaune cristallin, soluble dans l’ammoniaque.

CARACTÈRES DES SILICATES

Les silicates alcalins sont seuls solubles. Les si­
licates métalliques se dissolvent facilement après 
fusion avec un carbonate alcalin. Par addition 
d’acide, il se forme un précipité volumineux de si­
lice hydratée, très facilement soluble dans une so­
lution d’acide fluorhydrique.

CARACTÈRES DES SULFATES

Chlorure de baryum. — Précipité blanc de sul­
fate insoluble dans l’acide chlorhydrique et l’acide 
azotique.

Acétate de plomb. — Précipité blanc insoluble 
dans les acides étendus, peu soluble dans les acides 
concentrés, mais se dissolvant bien dans le tartrate 
d’ammoniaque.

VI. LAQUES COLORÉES NATURELLES 
OU ARTIFICIELLES

Les couleurs minérales constituent certainement 
la classe la plus simple des colorants que l’on con­
naisse. Les laques colorées représentent des matiè­
res déjà plus complexes.

On entend par laques les matières obtenues par 
fixation de substances colorées naturelles ou artifi­
cielles sur des produits d'origine variable jouant le 
rôle de support.

D’après cette définition, les produits obtenus pré­
cédemment par avivage des colorants minéraux

VI. Laques coloriées
naturelles ou
artificielles



MATIÈRES COLORANTES 2

sont des laques de couleur d’aniline, la matière or­
ganique étant fixée sur un support minéral coloré. 
Dans les laques que nous allons maintenant étu­
dier, le support sera encore un support minéral, 
mais incolore. La coloration du produit obtenu 
sera celle de la matière colorante précipitée. Leur 
préparation est du reste simplifiée par ce fait que le 
mordant employé sert lui-même de support et qu’il 
est par suite inutile de le fixer au préalable sur un 
corps inerte.

Théoriquement, il sufilt de mélanger les solu­
tions renfermant le mordant et la matière colorante 
et de déterminer la formation d’un oxyde ou d’un 
sel basique par décomposition du sel employé pour 
monter le bain de mordançage.

Les sels métalliques les plus employés sont les 
sels d’alumine, d’étain, d'antimoine.

Pratiquement voici comment se préparent la plu­
part des laques employées en peinture :

On dissout la matière colorante dans l’eau. La 
solution est ensuite additionnée d’un sel métallique 
dissous (bain de mordançage).

Les sels les plus employés sont l’aluminale de 
soude et le sulfate d’alumine. Par double décompo­
sition on détermine ensuite, au sein de la liqueur, 
la formation d’un composé insoluble. Dans le cas 
où le sel employé est l’aluminale, la séparation de 
la laque s’obtient par addition de sulfate de soude. 
L’alumine qui prend ainsi naissance entraine le 
pigment coloré. Si l’on a opéré avec le sulfate d’alu­
mine, le sulfate de soude peut être remplacé par le 
borate de la même base.

Souvent aussi, c’est l’alun qui est employé. La
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précipitation de l’alumine gélatineuse peut être 
obtenue dans ce cas en faisant bouillir la liqueur 
avec des lames de zinc, ou plus simplement par 
addition de carbonate alcalin.

C’est suivant ces principes que sont préparés les 
carmins de cochenille et les laques carminées.

Laques naturelles d’origine animale

Le carmin de cochenille s’obtient en traitant la 
cochenille (fig. 1), bien pulvérisée, par une solution 
bouillante de carbonate de soude additionné d'a­
cide citrique. Après une demi-heure d’ébullition, 
on filtre et on additionne la liqueur filtrée d'une 
certaine quantité d’alun. Le carmin ne tarde pas à 
se précipiter. On le sépare par tiltration et on le 
sèche avec précaution.

La laque carminée peut se préparer facilement 
en traitant par de l’alun les eaux-mères provenant 
de la préparation du carmin. La laque précipite à 
l’ébullition. Au lieu d’alun, on peut employer une 
gelée d’alumine, du sulfate basique avec ou sans 
addition de chlorure d’étain.

Mais les laques de bonne qualité se préparent en 
traitant de la cochenille neuve. La cochenille pul­
vérisée est traitée par l’eau additionnée de crème 
de tartre.

Le précipité produit est séparé par tilt ration et le li­
quide clair est traité par de l'alun additionné d'une 
quantité variable de sel d’étain. La laque ainsi obte­
nue par précipitation représente le composé le plus 
riche en matière colorante. On le recueille, puis on 
traite les eaux-mères par du carbonate de potasse; on
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peut ainsi à nouveau obtenir une autre précipita­
tion, mais de qualité inférieure. L’addition de
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Fig. I. — Cochenille.

sel d’étain fait virer légèrement les nuances au 
violet.

Peintre en Voitures. 5

Fig. 1. Cochenille
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Laques naturelles d’origine végétale

On peut les préparer comme les laques de coche­
nille.

La laque de garance, par exemple (fig. 2), s’ob­
tient en épuisant par l’eau la racine de garance. La 
solution est mise à digérer vers 50° avec une solu­
tion d'alun à 10 0/0. Quand la température s’est 
abaissée aux environs de 40°, on ajoute, en re­
muant constamment, une solution de carbonate de 
soude de façon à saturer partiellement l’acide sul­
furique de l’alun. Il suffit de porter à l’ébullition 
pour que le sulfate basique d’alumine se précipite 
entraînant avec lui la matière colorante. D’après 
Persoz, l’acétate de plomb peut remplacer avec avan­
tage le carbonate de soude pour la précipitation de 
l’alumine.

Au lieu d’employer la garance, on a recours sou­
vent aux principes colorants artificiels tels que 
l’alizarine, la purpurine, etc. La laque d’Andrino- 
ple est une laque de garance, mais les produits 
vendus sous le nom de laque fixe rouge, cramoisie 
sont à base d’alizarine.

Quelquefois l’opération est encore simplifiée 
grâce à la propriété que possèdent certains prin­
cipes colorants naturels de précipiter par ébullition 
avec une solution de sel d’étain. C’est ainsi que 
sont préparées certaines laques de bois (laques 
d’étain).

Je ne veux pas insister davantage sur la forma­
tion des laques; le peintre en voitures n’utilise 
guère que les laques de garance ou de cochenille. 
La laque de gaude (tig. 3) préparée d’une manière
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Pig. 2. — Garance.

Fig. 2. Garance
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2

Gande

identique aux pré­
cédentes, lui fournit 
une belle couleur 
jaune résistant bien 
à l’air, mais depuis 
le perfectionnement 
apporté à la fabri­
cation des jaunes de 
chrome, elle n’est 
plus employée qu’à 
de rares interval­
les.

Les laquesdecam- 
pêche (fig.4), se trou­
vent encore dans le 
commerce sous le 
nom de brun Ru- 
bens, mais leur em­
ploi diminue de jour 
en jour.

Propriété des laques 
colorées. Recherche 
des fraudes.

Tandis que les ma­
tières colorantes mi­
nérales n'offrent

qu'une transparen­
ce très faible, les 
laques jouissent de 
cette propriété à un 
haut degré, ce qui

Fig. 3. Gaude



les fait employer presque exclusivement pour les 
glacis.
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Fig. 4. — Bois de Campéche.

Les laques carminées résistent bien à la lumière 
et se consomment en très grandes quantités. Les 
carmins de cochenille sont d’un usage plus res­
treint. Les falsifications des laques colorées sont 
très nombreuses, et si leur recherche est facile à 
effectuer, le problème est beaucoup plus complexe, 
lorsqu’on veut déterminer la nature de ces fraudes. 
Pour faire l’essai des produits, il suffira de déter­
miner le pouvoir colorant et de tenter les réactions 
suivantes:

Fig. 4. Bois de
Campêche
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Laques de garance. — Traiter successivement par 
l’eau froide et les alcalis. Si le produit est pur, les 
deux liquides doivent rester incolores.

Laques de cochenille. — Traiter par de l’eau bouil­
lante contenant de l'acide oxalique. La laque pure 
doit donner une coloration rouge vert très vif. Si 
la coloration est douteuse et n’a pas une teinte 
franche et vive, on peut être sûr que le produit est 
falsifié.

CHAPITRE II

Huiles siccatives. Essence de térébenthine. 
Leurs fraudes et leurs essais.

Sommaire. — 1. Huiles siccatives. — II. Essence de 
térébenthine.

I. HUILES SICCATIVES

La question de la siccativité des huiles au point 
de vue industriel est fort importante et cependant 
elle est mal connue. Toutefois, les études de 
Al. Ach. Livache ont contribué à poser en lieu sûr 
quelques jalons destinés à tracer la route aux 
chercheurs. Dans des communications répétées à 
l’Académie des sciences, ce savant a résumé ses 
travaux et dans son Traité des vernis et huiles sic­
catives, il a exposé plus longuement et d’une façon 
plus pratique les résultats de ses expériences.

Chapitre II. Huiles
siccatives, essence (la
térébenthine. Leurs
fraudes et leurs essais

I. Huiles siccatives
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Aussi lui ferons-nous de nombreux emprunts, ren­
voyant à ce Traité les lecteurs désireux de données 
plus étendues.

« Sous le nom d’huiles siccatives on distingue 
des matières grasses, d'origine végétale, fluides, 
qui ont la propriété de se modifier à la tempéra­
ture ordinaire, en absorbant de l'oxygène, pour 
fournir finalement un produit solide et élas­
tique.

« A la transformation d’une huile siccative en 
un produit solide et élastique, on donne le nom de 
dessiccation : dire qu’une huile sèche, c’est dire 
qu’elle devient solide et élastique (1) ».

L’industrie utilise de nombreuses huiles siccati­
ves, mais le fabricant de vernis gras ne doit em­
ployer que de l’huile de lin. Encore celle-ci doit- 
elle être de première qualité, les impuretés qu’elle 
peut contenir étant en général une entrave parfois 
fort gênante pour la bonne préparation des vernis.

Huile de lin

L’huile de lin s’extrait de la graine de lin (Linum 
usitalissimum) (fig. 5) qui en fournit environ 25 0/0 
de son poids. La meilleure est obtenue par l’ex­
pression à froid. Elle est d’un jaune clair; celle 
qu’on retire à chaud est d’un brun jaunâtre et de­
vient facilement rance.

Lorsqu’on la refroidit à — 20°elle prend une cou­
leur plus pâle, mais elle ne se solidifie qu’à — 27°. 
Elle a une odeur et une saveur particulières. Sa den-

(1) Ach. Livache, Vernis et huiles siccatives, p. 155 (Année 1896).

Huile de lin
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05 9 1

sité à 15* varie de 0,9348 
à 0,9325. Elle se dissout 
dans cinq parties d’alcool 
bouillant et dans qua­
rante parties d’alcool 
froid. Sa solubilité dans 
l'éther est beaucoup plus 
grande. Une partie d’é­
ther dissout six parties 
d’huile à température or­
dinaire.

Soumise à l'action des 
vapeurs nitreuses, elle 
n’éprouve pas de solidifi­
cation. Lorsqu’on la mé­
lange avec de l’acide sul­
furique, il se produit un 
échauffement notable et 
cet échauffement est ca­
ractéristique. La tempé­
rature obtenue en mé­
langeant 50 cc. d’huile 
avec 10 cc. d’acide sulfu­
rique à 66" B. se nomme 
la saponification sulfuri­
que absolue, ou degré 
Maumené. Pour l’huile 
de lin pure, cette saponi­
fication absolue est ex­
primée par un nombre 
de degrés égal à 111*. La 
saponification sulfurique 
relative s'obtient en mul-

Fig. 5. Lin



HUILES SICCATIVES, ESSENCE DE TÉRÉBENTHINE 81 

tipliant par 100 le chiffre trouvé pour la saponifi­
cation absolue et divisant par 36. La saponifica­
tion relative est par suite ici de 308°.

Il est d’usage de donner pour les huiles différen­
tes déterminations. Les plus importantes sont outre 
la saponification sulfurique:

1° Le poids de fusion des acides gras qu'elles 
contiennent;

2° L'indice d'acétyle;
3° L’indice d’iode (quelquefois l’indice de 

brome).
4° L’action exercée sur la lumière polarisée.
Je rentrerai ici dans quelques détails, car de 

telles données sont en général caractéristiques des 
huiles et permettent de distinguer l’huile de lin 
d’autres produits similaires, vendus à des prix 
relativement très bas, mais qui ne répondent pas 
aux exigences qu'on impose aux huiles destinées à 
la fabrication des vernis.

Point de fusion des acides gras

Il faut d’abord isoler les acides gras de l’huile 
de lin. Voici comment il convient d’opérer, en par­
lant, par exemple, d’une prise d’essai de 50 grammes 
d’huile (1) :

1° Peser 50 grammes d’huile;
2° Les chauffer à 125°;
3° Mesurer 40 ce. de soude caustique à 36° B.;
4° Mesurer 25 cc. d’alcool à 40°;
5“ Mêler les deux liquides dans une fiole;

(1) Agenda du chimiste. Huiles. 5.
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6° Verser ce mélange sur l’huile chaude;
7° Agiter sans cesse jusqu’à ce que le savon se 

solidilie ;
8° Verser sur le savon un litre d'eau;
9° Faire bouillir le tout pendant quarante-cinq 

minutes ;
10° Décomposer par l’acide sulfurique ;
11° Enlever l’eau à la pipette;
12* Couler la matière grasse dans un petit pla­

teau ;
13" Vérifier la cristallisation.

TITTE

U
im

im
ui

 
ilii

iin
un

L’acide gras obtenu, on l’in­
troduit dans un tube à essai de 
10 à 12 centimètres de longueur 
sur un centimètre et demi à 
deux de diamètre; il faut faire 
fondre assez de substance pour 
remplir le tube aux deux tiers 
et opérer cette fusion au bain- 
marie.

Le tube contenant la matière 
liquéfiée est placé dans un fla­
con muni d’un bouchon percé 
donnant passage au tube à es­
sai. On plonge alors dans la 
matière grasse un thermomètre 
très exact (fig. 6), dont chaque 
degré est divisé en dixièmes de 
degré.

La cristallisation ayant gagné 
le tour du tube, l’opérateur 
agite légèrement l’acide gras en

Fig. 6. — Thermomètre, imprimant au thermomètre un

Fig. 6. Thermomètre
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mouvement circulaire trois fois à droite, trois fois 
à gauche.

Si l’on a pris note du degré que marquait le 
thermomètre avant l'agitation, on remarquera, 
après celle-ci, que le mercure est descendu de plu­
sieurs fractions de degré, puis a remonté rapide­
ment au-dessus du premier point noté, pour y res­
ter stationnaire au moins deux minutes. C’est ce 
dernier degré qui est pris pour point de fusion des 
acides gras.

Cet essai effectué sur de l’huile de lin pure, 
donne 23°. La densité des acides gras ainsi obtenus 
est de 0,9205.

Indice d'acélyle
Cet indice d'acétyle (1) se détermine sur les aci­

des gras isolés comme nous venons de l’indiquer. 
Il comprend deux déterminations :

1° La détermination du chiffre de saponification, 
ou chiffre de Kæltstorfer.

Dans un ballon de 125 cc., en pèse exactement 
de 3 à 4 grammes d'acide et on ajoute 25 à 50 cc. 
de potasse alcoolique contenant de 30 à 40 gram­
mes de potasse caustique par litre; de plus on pré­
pare un ballon témoin renfermant de la potasse, 
en volume égal. On fait chauffer toute la série en 
même temps au bain-marie jusqu’à limpidité com­
plète, puis encore un quart d’heure, en couvrant 
les orifices des ballons avec de petits verres de 
montre. On ajoute ensuite 2 à 3 goutttes de phtaleïne 
du phénol à chaque ballon, et on titre le contenu 
à l'acide chlorhydrique. La différence entre le

(I) Agenda du chimiste, Hailes.
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ballon témoin et celui à la graisse est calculée en 
potasse; les volumes de lessive alcaline étant 
égaux, la différence est la potasse employée par le 
corps gras : on ramène par le calcul à un gramme 
de potasse et on a le nombre de milligrammes de 
potasse KOH consommée par un gramme de 
graisse. C’est ce nombre qui est couramment dési­
gné sous le nom de chiffre de Kœttstorfer.

Observation

Pour avoir le titre d’une liqueur d’acide chlorhy­
drique, il suffit de la comparer à la liqueur normale 
de soude faite en dissolvant exactement 53 grammes 
de carbonate de soude pur et calciné dans l’eau, 
de manière à faire un litre. Supposons que I cc. 
de solution normale de carbonate de soude néces­
site 3 cc. 5 de la liqueur d’acide chlorhydrique 
pour faire virer la phtaleïne du phénol, cela vou­
dra dire que 3 cc. 5 de la liqueur chlorhydrique 
contiennent exactement 36*8436 d’acide libre II Cl, 
et comme on sait que 36m436 d’acide chlorhydrique 
gazeux correspondent à 56"g de potasse K O H, il 
sera facile de faire le calcul.

Du reste, pour déterminer le chiffre de Kœtts­
torfer. il n’est pas besoin de connaître la teneur de 
la liqueur chlorhydrique en acide gazeux. Suppo­
sons, en effet, que n soit la différence des nombres 
de centimètres cubes d’acide chlorhydrique qu’on 
a ajouté pour arriver à neutralité au ballon témoin 
et au ballon contenant l'acide. On détermine à 
combien de centimètres cubes de liqueur normale 
de soude correspondent ces n centimètres cubes. 
Soit par exemple N le résultat de celle détermina-
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lion N X 56ms est le nombre de milligrammes de 
potasse employée par le corps gras.

Une simple règle de trois donne ensuite facile­
ment le chiffre de Kæstttorfer. Supposons en effet 
que la prise d’essai provienne du traitement de. 
3 grammes d'huile et que N X 56"6 soit l’expression 
de la quantité de potasse ayant saturé l’acide gras, 
nous avons alors pour le chiffre de Kœltstorfer K :

. N x 56 
K=P

Si au lieu de rapporter au poids d’huile primi­
tive on rapporte au poids de l’acide gras employé 
pour mesurer l’acidité, on obtient un nombre ana­
logue K’ proportionnel au premier. Si p est la 
prise d’essai on aura :

, N x 56 R =----
P

Il faut s’arranger en sorte que la concentration 
de la liqueur chlorhydrique soit telle que :

1 cc. de solution normale de soude sature à peu 
près 2 cc. de la liqueur acide.

2° La détermination du chiffre de saponification 
après un traitement à l’anhydride acétique.

Voici comme il faut opérer :
Les acides gras ayant été séparés,on fait bouillir, 

pendant deux heures, 25 grammes environ avec 
20 grammes d’anhydride acétique, on ajoute en­
suite un demi-litre d’eau et quelques fragments de 
pierre ponce et on fait bouillir dix minutes; puis, 
on siphonne l'eau en la remplaçant par de nouvelle 
eau chaude, jusqu’à ce que celle-ci ne soit plus
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acide au tournesol. On récolte les acides ainsi 
acétylés, et sur 4 ou 5 grammes que l’on dissout 
dans l'alcool, on détermine l’acidité en présence 
de la phtaléine du phénol, au moyen de potasse 
alcoolique et d’acide chlorhydrique, en opérant 
comme précédemment.

En rapportant au poids d’acide employé, on a 
une nouvelle valeur pour l'acidité; soit k cette nou­
velle valeur. On appelle indice d'acétyle l’expression

K'-*
K‘ étant, comme nous l’avons vu, le chiffre de 

Kæltstorfer rapporté non plus à la quantité 
d’huile ayant donné naissance à la quantité d’acide 
gras employé pour faire l’essai, mais le chiffre de 
Kæltstorfer rapporté à l’acide gras lui-même.

Le chiffre d’acétyle pour l’huile de lin est 
de 8,7.

Indice d’iode (1) (ou chiffre- de Hübl)

C’est la quantité d’iode fixée par les acides non 
saturés de 100 parties d’huile. Pour déterminer ce 
nombre, dans un vase conique de 180 ce. bouché à 
l’émeri, on pèse, au milligramme près, 0,3 à 0 gr. 4 
d’huile de lin et on ajoute 10 cc. de chloroforme 
pur exactement mesuré.

Les solutions titrées sont :
1" Solution d’iode :

Alcool à 95 0/0 .............................. 95 gr.
Iode..................................................... 5 gr.

(1) Voir Agenda dit chimiste. Huiles.
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2* Solution de bichlorure de mercure :

Alcool à 95 0/0 ............................ 9% gr.
Bichlorure de mercure.................. 6 gr.

S° Solution d’hyposullite de soude :

Hyposulfite de soude cristallisé
So3 Na + BH20..................... 24 gr.8

Eau distillée.................pour faire 1 litre

4° Une solution d’empois d'amidon faite avec :
Amidon........................................... 2 gr.
Eau..................................................98 gr.

On prépare, en outre, un ballon semblable con­
tenant également du chloroforme pour l’essai à 
blanc.

On introduit alors dans chaque vase 20 cc. de 
liqueur iode et 20 cc. de liqueur de bichlorure et on 
laisse réagir trois heures à la température ordi­
naire; le mélange doit rester fortement brun, il 
doit y avoir au moins 30 0/0 d’iode en excès.

Dans chaque vase on ajoute ensuite 20 cc. d’une 
solution à 10 0/0 d’iodure de potassium dans l’eau et 
on titre l’iode en excès par l’hyposulfite, en s’aidant 
à la fin de quelques gouttes d’amidon et s’arrêtant 
à la décoloration. La différence des volumes em­
ployés est calculée en iode et ramenée à 100 parties 
de substance huileuse.

1 cc. de la solution d’hyposulfite correspond à 
12′66 d’iode. Le chiffre d’iode pour l’huile de lin 
est 156.

D’une manière analogue, on pourrait déterminer 
le chiffre de brome.
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Déviation du plan de polarisation

Celle mesure se fait avec un polarimètre ordi­
naire. La déviation est nulle ou très faible pour 
l’huile de lin.

Pour montrer combien peuvent être utiles ces 
diverses déterminations, j’ai résumé dans le tableau 
qui précède les différents indices et chiffres que 
fournissent les huiles les plus fréquemment em­
ployées dans l’industrie.

Falsifications

L'huile de lin est fréquemment falsifiée. Parmi 
ces falsifications, je veux citer l’addition au pro­
duit pur :

De résine ;
D’huile de graine de moutarde ;
D’huile de résine et d’huiles minérales ;
D’acide linoleïque;
D’huile de colon et de différentes huiles végétales 

(cameline, œillette, colza).
J’indiquerai comment on peut facilement déceler 

ces fraudes.

Recherche de l'huile des graines de moutarde

Cette impureté provient du mélange aux graines 
de lin, de graines du brassica. Il suffit pour la dé­
couvrir de laisser l’huile exposée dans une cham­
bre à une température de 10 à 12°. Après plusieurs 
jours, l’huile de graines de moutarde est décelée 
par la formation d’un dépôt grumeleux, coloré en 
jaune.

Falsifications
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Recherche de la résine
Il suffit, pour mettre en évidence la résine, de 

traiter l’huile par le double de son volume d’alcool 
à 85-90°. Par une agitation convenable, on arrive 
facilement à dissoudre la résine, qu’on peut à nou­
veau précipiter dans la solution alcoolique par 
l'addition d’acétate de plomb en solution. La résine 
est alors séparée sous forme de précipité flocon­
neux, plus ou moins abondant, il ne se forme pas 
de précipité, lorsqu’on ne se trouve pas en présence 
de résine.

Recherche de l’huile de résine et huiles minérales
Celle-ci se décèle immédiatement au polarimètre 

par une forte déviation dextrogyre. Si l’on n’a pas 
de polarimètre à sa disposition, on peut déceler la 
fraude en chauffant 5 grammes d’huile avec 2 ou 
3 grammes de soude et 30 cc. à 40 cc. d’eau. On y 
ajoute t gramme de bicarbonate de soude, on mé­
lange avec du sable lavé et calciné, puis on éva­
pore à sec. Ce résidu repris par l’éther ou l’éther 
de pétrole abandonne par évaporation l’huile de 
résine. Si on a soin de filtrer la solution éthérée 
dans un vase préalablement taré, l’augmentation 
de poids donne des indications sur la teneur en 
huile de résine.

Les huiles minérales peuvent se déceler de la 
même façon.

Recherche de l'acide lanoleïque
L’acide lanoleïque se reconnaît facilement d'après 

sa solubilité dans l’alcool.
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Recherche des huiles de coton, cameline, 
œillette, colza, etc.

La recherche de ces huiles est plus délicate. On 
arrive cependant à les déceler par la détermination 
de la siccativité de l’huile et l’essai à l'oléomètre.

Ce sont ces deux points qu’il me reste à étudier 
pour terminer l’histoire de l’huile de lin, de ses 
falsifications et de ses essais.

Détermination de la densité des huiles

Cette densité peut se déterminer soit 
par la méthode ordinaire du flacon, soit : 
à l’aide de densimètres spéciaux tels ceux 
de Massy et de Lefebvre.

La tige du densimètre de précision : 
construit par Massy porte 75 divisions 
correspondant aux densités comprises 
entre 0,900 et 0,975. La graduation a été 
faite à 15° et la lecture doit être faite en 
haut du ménisque. !

L’oléomètre Lefebvre dit oléomètre à 
froid (fig. 7), offre les dispositions d’un / 
aéromètre ordinaire avec une tige très ( 
longue et un réservoir cylindrique très 
grand. L’échelle graduée sur la tige porte 
de petites marques coloriées, en regard 
desquelles est inscrit le nom de l’espèce 1 / 
d’huile dont chacune de ces marques in- ) ( 
dique le poids spécifique moyen, et la 40 
couleur de chaque marque est celle que • 
prend l'huile sous l’influence de l’acide Fig-7.

1 . . ... Oléomètresulfurique. La lecture doit de préférence Lefebvre.

Détermination de la
densité des huiles
Fig. 7. Oléomètre
Lefebvre
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être faite à 15°, température à laquelle l’instrument 
est gradué.

Je mentionnerai encore l’aéromètre thermique de 
Pinchon (1).

C’est un aéromètre à longue tige 
(fig. 8) portant deux graduations, dont 
l’une correspond aux températures et 
l’autre aux densités; au-dessus de la 
boule contenant le lest, dans l’intérieur 
du flotteur se trouve fixé un petit ther­
momètre, dont la tige recourbée s’appli­
que contre la paroi interne du flotteur. 
Lorsqu'on plonge l’instrument dans une 
huile, il y a une concordance entre les 
degrés indiqués par l'aéromètre et celui 
marqué par le thermomètre si l’huile es­
sayée est pure; s’il y a discordance, il 
est certain qu’on a affaire à un produit 
impur, mais on n'est nullement renseigné 
sur la nature de la falsification. Il est 
bien évident qu’un pareil instrument ne 
peut servir que pour un même produit, 
aussi trouve-t-on dans le commerce des 
aéromètres thermiques spéciaux pour 
l’huile de.lin, l'huile d’olive, et d’une 

Aéromathe façon générale les huiles ayant une cer- 
Pinchon. laine importance.

Détermination de la siccativité

On peut opérer par l’un des procédés suivants : 
1° On verse dans une soucoupe ou une capsule,

(1) Post, Analyse chimique appliquée aux essais industriels, p.591.

Fig. 8. Aéromètre
Pinchon
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une certaine quantité d’huile, de manière à avoir 
une couche de 1 millimètre d’épaisseur et on l'ex- 
pose à l’air à une température de 40-80°. Après un 
laps de temps, qui pour une huile de bonne qua­
lité, au point de vue industriel, ne doit pas excé­
der trois jours, la couche doit être sèche et ne pas 
poisser au doigt.

2° Procédé Livache.
La transformation de l'huile siccative en un pro­

duit solide et élastique est due à une absorption 
d'oxygène : le procédé Livache consiste à détermi­
ner l’augmentation de poids qu'éprouve une quan­
tité d’huile connue.

On dissout un sel de plomb dans l’eau, on préci­
pite le métal par le zinc, on lave le dépôt à l’eau, 
puis à l’alcool et à l’éther, et on sèche dans le vide. 
Sur un grand verre de montre, on étale 1 gramme 
environ de métal, on pèse exactement, on humecte 
de 0 gr. 5 environ d’huile, versée goutte à goutte 
avec un tube effilé de manière à espacer les gouttes; 
on pèse, par différence on a le poids de l’huile. On 
laisse à l’air libre ou en lieu bien éclairé, en pe­
sant tous les jours pendant trois jours, puis le cin­
quième et le septième jour, jusqu’à poids cons­
tant.

On trouve ainsi que la quantité d’oxygène ab­
sorbée varie entre 14 et 18 0/0 du poids de l’huile 
pour des produits de bonne qualité. La plupart des 
autres huiles (l’huile d’elœcocca fait seule excep­
tion) donnent des chiffres beaucoup plus faibles.

Du reste, la facilité avec laquelle l’huile de lin 
absorbe l’oxygène, dépend d'un nombre considé­
rable de facteurs. D'après Livache, les plus impor-
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tants sont : 1° le degré d’épuration de l’huile; 
2° l'àge de l'huile (temps qui s’est écoulé depuis son 
extraction); 3n le mode de conservation ; 4* la tem­
pérature à laquelle elle a été exposée à l’air ; 5° l’ad­
dition de certaines substances.

Avant de décrire les différents procédés employés 
pour augmenter la siccativité des huiles, je dirai 
quelques mots de leur composition et des propriétés 
des corps constituants.

Composition des huiles. Propriétés des corps 
constituants

L’huile de lin est formée en grande partie d’un 
glycéride, la linoléïne résultant de la combinaison 
de la glycérine avec un acide particulier, l’acide 
linoléïque. La linoléïne s’oxyde facilement au con­
tact de l’air pour donner naissance à un composé 
nouveau solide, élastique, jaune brunâtre, soluble 
partiellement dans les dissolvants. Mudler l’a dési­
gné sous le nom de linoxine. Il ne diffère de l’acide 
linoléïque que par la plus forte quantité d’oxygène 
qu’il contient. Lors de l’oxydation du glycéride, la 
glycérine est complètement brûlée, et disparaît 
sous forme d’eau et d’acide carbonique.

On arrive à des résultats analogues si au lieu 
d’opérer sur l’huile brute, on opère sur l’acide li­
noléïque libre. Dans ce cas, la réaction est plus 
facile à suivre. Les recherches de divers savants 
ont montré que l’oxydation se passait en deux 
phases.

1° Transformation rapide de l'acide linoléïque 
en un produit visqueux auquel on a donné le nom 
d’acide linoxique.

Composition des
huiles. Propriétés des
corps constituants
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2° Transformation lente de l’acide linoxique en 
un produit solide et élastique, la linoxine.

L’étude des sels métalliques permet de vérifier 
nettement ce processus d’oxydation. Le linoléate de 
plomb a été tout particulièrement étudié. Pour l'ob- 
tenir, l’huile est saponifiée par un alcali, le savon 
gras ainsi formé est dissous dans l’eau, puis préci- 
pité par addition de sel de plomb. Ce précipité con­
siste en linoléate de plomb. Avec une grande facilité, 
ce sel fixe l’oxygène.

Pour le démontrer, il suffit de le mettre en sus­
pension dans l’alcool. — On peut constater que, 
après avoir précipité le plomb par l’hydrogène sul­
furé, la solution alcoolique qui devrait renfer­
mer l’acide linoléïque libre, précipite par addition 
d’eau une substance visqueuse produite par oxy­
dation, l’acide linoxique. Il en résulte bien nette­
ment que le linoléate de plomb se transforme très 
rapidement en linoxate; cette transformation est 
du reste décelée par la dureté qu'acquiert peu à 
peu le linoléate abandonné au contact de l’air. 
Toutefois, et c’est là un point important sur lequel 
j’insiste, le linoxate de plomb n’est pas stable et se 
transforme bientôt en un autre produit friable et 
cassant.

Tel est, en quelques mots, l’état de la science sur 
ce sujet.

Variation de la siccativité des huiles

J’ai dit précédemment quels étaient les facteurs 
les plus importants susceptibles d’agir pour aug­
menter la siccativité des huiles. J’indiquerai main­
tenant leur mode d’action.
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1° Degré d'épuration.
L’absorption de l'oxygène étant déterminée par 

la teneur en acide linoléïque, il est bien évident 
que plus cette teneur sera élevée, plus l’absorption 
sera grande.

La présence d’impuretés ayant pour but de dimi- 
nuer le pourcentage en glycéride détermine, par cela 
même, une diminution de la siccativité des huiles.

2 Age.
L’expérience prouve que l'huile conservée à 

l’air absorbe ensuite d’autant mieux l’oxygène 
qu’elle a été conservée plus longtemps.

3" Mode de conservation.
Le mode de conservation le plus simple comme 

aussi le meilleur, consiste à conserver l’huile dans 
des récipients à la surface desquels l’air puisse se 
renouveler. Le praticien sait fort bien en effet que, 
si au début l’huile n’absorbe que lentement l’oxy­
gène, cette absorption, une fois en train, se fait en­
suite beaucoup plus rapidement.

4° Température.
En général, pour accroître la siccativité des hui­

les, la température doit être élevée notablement. 
Pratiquement, les huiles sont cuites à 150-220° 
pendant des temps variables, suivant l'usage au­
quel on les destine, une huile étant d’autant moins 
colorée que la température où elle a été cuite a été 
plus basse, et d’autant plus siccative que le temps 
de chauffe a été plus long.

S° Addition de différentes substances.
L’augmentation de la siccativité des huiles par 

l’addition de certaines substances est connue de-
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puis fort longtemps. Seuls les produits employés 
ont varié. On est étonné lorsqu’on parcourt la liste 
des ingrédients jadis utilisés, de la voir si longue, 
renfermant des corps à propriétés si diverses. C’est 
ainsi qu’on trouve côte à côte :

Sépia, excréments de chien, pain, oignon, ail, 
oxyde ronge de mercure, verdet, chaux, étain, zinc, 
alun, hydrate de fer, acide borique, oxyde d'anti- 
moine, gypse, vermillon, ponce, noir animal, blanc 
de plomb, sulfate de plomb, carbonate de plomb, 
sous-acétate de plomb, pyrolusite, acétate de man­
ganèse, hydrate de protoxyde de manganèse, sul­
fate de zinc, oxyde de zinc, terre d’ombre, minium, 
litharge d’oxyde de plomb, borate de manganèse, 
hydrate de bioxyde de manganèse.

Aujourd’hui quelques-uns seulement de ces pro­
duits sont employés, et leur emploi est basé sur la 
connaissance qu’on a de leur mode d’action. La 
siccativité d’une huile ne peut être, en effet, aug­
mentée que par l’addition d’un composé suscepti­
ble de fixer facilement l'oxygène pour l’abandon­
ner ensuite, ne jouant ainsi que le rôle d’intermé­
diaire. Aussi, de la liste précédente, n’a-t-on retenu 
que quelques-uns, les oxydes de plomb et de man­
ganèse. Il est du reste plus avantageux d’opérer 
l’oxydation directe de la linoléïne, que d’opérer 
sur ses produits de dédoublement, l’acide linoléï- 
que, par exemple. Qu’il soit libre ou combiné aux 
oxydes métalliques, l’acide linoléïque a l’inconvé­
nient, comme nous l’avons vu, de donner nais­
sance à l’acide linoxique qui n’absorbe ensuite que 
difficilement l’oxygène. La transformation de l’acide 
linoléïque donne au contraire facilement lalinoxine.

Peintre en Voitures. 6
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C’est pour cela qu'il ne faut ajouter que la quantité 
d’oxyde de plomb nécessaire pour transmettre 
l’oxygène au fur et à mesure de son absorption. 
Un excès d’oxyde de plomb pourrait avoir pour 
conséquence de dédoubler la linoléine et de déter­
miner la formation de linoléate et, par suite, de 
linoxate de plomb.

Il en serait de même avec les oxydes de man­
ganèse. La quantité d’oxyde ajouté varie en géné­
ral de 1 à 40/0.

Au lieu d’employer les oxydes métalliques, on 
peut faire usage de sels peu stables, tels, par 
exemple l’acétate de plomb, le borate de manga­
nèse. Ceux-ci, pendant la cuisson, sont alors dé­
composés en oxydes qui réagissent comme précé­
demment.

II. ESSENCE DE TÉRÉBENTHINE

Associée aux résines et aux huiles siccatives 
dont nous avons précédemment parlé, l’essence de 
térébenthine forme la base des vernis. On l’extrait 
de différentes variétés de pins parmi lesquels nous 
devons citer le pin maritime (essence française), 
le pin d’Australie (essence américaine), le pin mé­
lèze (essence de Venise).

La matière première de la fabrication de l’es­
sence est la gomme, sorte de résine à demi liqué­
fiée qui s’écoule du tronc de l’arbre. Cette gomme 
représente une dissolution de colophane dans l’es­
sence. La séparation des deux produits se fait 
très simplement par distillation. Pour faciliter la 
volatilisation de l’essence, on ajoute dans l’alam-

II. Essence de
térébenthine
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bic une quantité d'eau convenable. Le liquide con­
densé se sépare en deux couches. L'essence plus 
légère vient nager à la surface et peut s’écouler à 
T’aide de tuyaux de trop-plein. Il suffit alors de pu­
rifier le produit brut par de nouvelles distillations.

A l’état de pureté, l’essence a une densité variant 
de 0,830 à 0,890; son point d'ébullition oscille entre 
160° et 180°. Sa qualité varie suivant sa volatilité 
plus ou moins grande et la quantité d’oxygène 
qu’elle peut absorber. Lorsqu’une essence n’est pas 
suffisamment volatile, elle abandonne la plupart 
du temps un résidu poisseux qu’on rencontre fré­
quemment dans l’essence provenant d'Autriche. 
Ce résidu influe, comme nous le verrons ultérieure­
ment, sur la qualité des vernis en retardant leur 
siccativité.

La propriété d’absorber l’oxygène varie essen­
tiellement suivant la nature de l’essence. Son pou­
voir siccatif varie comme les volumes gazeux 
qu’elle est susceptible de fixer. Le tableau suivant, 
emprunté au traité de M. Livache, fixera les idées 
du lecteur à ce sujet :

Volume d’oxygène
absorbé par les différentes essences

Essence de térébenthine de France...............100 vol.
Russie................100 vol. 
Suède vraie . . 100 vol.

— Suisse............... 89.4
Amérique . . . 78.9

— — Suède falsifiée . 52.6

Au fur et à mesure que se produit l’absorption 
gazeuse, l’essence s’épaissit, puis se colore, Pen-
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dant l’oxydation, il se forme do l’ozone, qui bien­
tôt, en quantité suffisante, opère le blanchiment de 
la masse momentanément colorée.

Bien préparée, elle ne doit pas avoir de réaction 
acide au papier tournesol. Elle doit être aussi com­
plètement desséchée, ce qu’on reconnaît à ce que, 
après avoir été abandonnée au repos dans un ba­
con, elle ne se trouble pas par agitation.

Souvent l’essence, comme malheureusement tous 
les produits ayant une importance au point de vue 
commercial, est fraudée par addition de substances 
étrangères; les plus fréquentes sont l'alcool, la 
benzine, diverses essences et les huiles de résine.

Essai de l'essence de térébenthine

Recherche de Valcool

On agite dans un tube gradué de l’essence avec 
un volume déterminé d’eau. Si la couche aqueuse 
augmente de volume, on peut conclure à la pré­
sence d’alcools ou de produits similaires solubles 
dans l’eau.

Recherche de la benzine

On traite une partie d’essence par 10 ou 12 par­
ties d’alcool à 90°. La dissolution doit être com­
plète et claire. Un trouble indiquerait la présence 
de benzine. Du reste celle-ci serait facilement dé­
celée par l'odeur du produit falsifié.

Recherche des essences de diverses origines

On emploie à cet effet une solution chloroformi­
que contenant 5 0/0 de brome. Dans un tube à

Essai de l'essence de
térébenthine
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essai on verse vingt gouttes environ de cette solu­
tion, puis on ajoute une goutte de l’essence à es­
sayer. Il ne doit pas se produire de coloration. Le 
virage de la couleur au vert ou au rouge est une 
preuve certaine de fraude.

Recherche des huiles de résine

Elle peut se faire en déposant sur une fouille de 
papier une goutte de l’essence à essayer. Si après 
évaporation de l’essence il reste une tache grasse, 
il y a fraude par addition d’huile.

Ce procédé est très pratique, mais on ne retrouve 
ainsi que des quantités d'huile assez considérables. 
Pour opérer avec plus de précision, on doit en faire 
l’examen au polarimètre pour observer s’il y a dé­
viation du plan de polarisation. L’essence de téré­
benthine ne doit donner aucune déviation; les 
huiles de résine dévient à gauche.

CHAPITRE III

Gommes

Sous le nom de gommes, on désigne les produits 
d’altération de certains sucs, secrétés par différentes 
espèces de plantes, sous l’influence plus ou moins 
prolongée de l'air.

Chapitre III. Gommes
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Les plantes qui fournissent en général ces ré­
sines appartiennent aux familles des conifères, des 
térébenthacées, des rutacées, des légumineuses, des 
ombellifères. des convolvulacées, etc.

Ces plantes, soit naturellement, soit lorsqu’on 
pratique des saignées (incisions) sur leurs tiges, 
abandonnent en grande abondance un suc formé 
d'une solution de résine dans une huile essentielle. 
Suivant les proportions plus ou moins grandes de 
liquide, ces sucs sont plus ou moins visqueux. On 
peut, du reste facilement les séparer en distillant 
le produit brut avec de l'eau.

La composition des gommes n’est pas connue. 
Elles ne semblent pas du reste avoir de composi­
tion fixe; ce qu’on sait seulement, c'est qu’elles ré­
sultent d’une oxydation plus ou moins avancée 
des huiles essentielles. ll est probable qu’elles ne 
sont que des mélanges en quantités variables de 
différents composés.

Quelle que soit leur composition, elles se pré­
sentent sous l’aspect de masses amorphes, dont le 
degré de dureté est très variable. Les unes sont 
molles à la température ordinaire, d’autres solides, 
cassantes, peu ou pas colorées, tout à fait insipides 
ou possédant un goût âcre très prononcé, en géné­
ral translucides. Elles conduisent mal l’électricité. 
Elles sont insolubles dans l’eau, mais certaines 
d’entre elles se dissolvent bien, au contraire, 
quoique à différents degrés dans l’alcool, l'éther, 
les essences, les hydrocarbures, les huiles essen­
tielles.

L’action de la chaleur sur quelques gommes est 
extrêmement intéressante. Elles commencent par
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fondre, puis subissent des transformations que 
nous étudierons en détail dans la suite. A l’état li­
quide. elles sont susceptibles de se combiner à cer- 
tains corps, tels que le soufre et le phosphore.

Les alcalis se combinent aux gommes pour don 
ner des sortes de savons peu solubles que les acides 
décomposent facilement en séparant la substance 
résineuse.

L’acide sulfurique exerce peu d’action sur les ré­
sines à température ambiante, mais l’acide azoti­
que les attaque facilement en donnant tout d’abord 
un liquide visqueux, puis un corps solide désigné 
couramment sous le nom de tanin artificiel (1).

Le nombre des gommes commerciales est extrê­
mement grand, mais parmi toutes ces variétés, 
quelques-unes seulement sont employées journel­
lement.

On peut dire que, presque à l’exclusion de toutes 
les autres gommes, les gommes copals forment la 
base des vernis gras. Le succin est aussi employé 
pour le vernis Japon.

Les résines dammars sont d’un emploi beaucoup 
plus restreint.

Je décrirai successi vementces di Afférentes gommes.

Copals

On désigne sous le nom de copals toute une va­
riété de gommes à propriétés assez différentes, 
mais caractérisées par leur solubilité extrêmement 
faible, parfois nulle dans l’alcool et par la facilité 
avec laquelle elles peuvent donner des vernis gras.

(1) Voir Halphen, p. 221 et suivantes.

Copals
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Désignés pendant longtemps sous leur nom d’o- 
rigine, les copals sont encore fréquemment aujour­
d’hui classés suivant le pays d'exportation. Il est 
très regrettable qu’il en soit ainsi, car les produits 
d’une même provenance ne sont pas toujours sem­
blables à eux-mêmes. Il en résulte que la valeur 
d’un produit commercial est extrêmement variable. 
Aussi le fabricant de vernis distingue-t-il trois 
sortes de copals qu’il désigne suivant leur degré de 
dureté sous le nom de copals durs, copals demi- 
durs et copals tendres. Du reste, le commerce pos­
sède un nombre considérable de copals dont la du­
reté forme une suite presque continue, le premier 
terme de celle série ayant une dureté correspon­
dant à la dureté des copals durs, et le dernier une 
dureté qui le fait ranger dans la classe des copals 
tendres.

Copals durs

Les copals durs sont produits par des arbres de 
la famille des légumineuses, tels que l’hymænæa 
verrucosa. Cet arbre est presque exclusivement 
cultivé à Madagascar sous le nom de Tanrouk Rou- 
chi, et à l’lle de France sous le nom de Copalier. 
La résine est vendue sur les côtes d’Afrique, puis 
dirigée le plus souvent sur Bombay et Calcutta. Il 
en résulte que cette même résine se trouve sur le 
marché sous les noms divers de :

1° Gomme de Madagascar;
2° Gomme de Bombay;
3° Gomme de Calcutta (ou de Zanzibar).
Ces différents copals se présentent sous des for­

mes variées suivant qu’ils ont été récoltés, suspen-

Copals durs
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dus aux arbres à l’abri de toute impureté, ou qu’ils 
ont été recueillis sur terre ou enfouis dans le sable.

Les copals de Madagascar sont en stalactites 
lisses, polies, parfois très longues et dont la gros­
seur peut atteindre celle du bras. Ils sont d’un 
jaune foncé, transparents, sans saveur, sans odeur, 
ils ont une cassure vitreuse et se laissent difficile- 
ment entamer au couteau. Chauffés, ils se ramol­
lissent sans toutefois acquérir la propriété de se 
laisser étirer en fil. Ils fondent vers 350° en répan­
dant une odeur rappelant celle du copahu de Ma- 
racaïbo.

Les copals de Bombay trouvés à terre ou enfouis 
dans le sable sont en général plus ou moins altérés 
à la surface. Par suite de l’action simultanée de 
l’air et de l’humidité, ces copals sont entourés d'une 
croûte blanchâtre, et retiennent une quantité plus 
ou moins grande de fragments de terre et de sable. 
Les indigènes les en débarrassent à l’aide d’un ap­
pareil tranchant.

Souvent aussi, au lieu d’enlever la croûte des 
copals précédents à l’aide d’un appareil tranchant, 
on arrive au même résultat en les traitant par le 
carbonate de potasse. Après ce traitement, les co­
pals sont lavés et séchés. Ils se présentent alors 
sous forme de petits morceaux aplatis ou sphéri­
ques d’une couleur jaune très faible, très durs, 
transparents à l’intérieur, mais offrant une surface 
terne ou demi brillante et chagrinée (chair de 
poule). Ce sont ces copals qui sont alors désignés 
sons le nom de copal de Zanzibar, copal de Cal­
cutta.

On rencontre dans le commerce sous le nom de
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coquille d'Afrique une résine se rapprochant beau­
coup des précédentes.

Quelle que soit du reste la nature des copals em­
ployés, les copals durs offrent tout un ensemble 
de propriétés analogues, à savoir :

1" ils sont incomplètement solubles dans l'alcool.
L’alcool à 92" en excès ne dissout à l’ébullition 

que les 30/100 du poids de la gomme employée.
2° Ils sont incomplètement solubles dans l'éther.
La dissolution se fait comme avec l’alcool et ne 

va pas plus avant.
3° Ils peuvent absorber facilement l'oxygène, et le 

produit de transformai ion est alors totalement so­
luble dans l'alcool.

Cette absorption d’oxygène peut se faire très 
simplement en abandonnant au contact de l’air du 
copal porphyrisé à l’eau. Ceci ressort nettement 
des travaux de M. Filhol. Voici en effet deux ana­
lyses se rapportant au même produit dont un 
échantillon avait été conservé convenablement et 
dont l’autre avait subi l’action simultanée de l’eau 
et de l’air.

I
Echantillon 

non exposé à l’air 
et à l’hnmidité

II
Echantillon 

exposé à l'air 
et à l’humidité

Carbone . . , 80.42 71.34
Hydrogène.. 10.42 9.22
Oxygène. . . 9.15 16.41

4° Ils sont insolubles dans les huiles et les essences, 
mais ils acquièrent la propriété de s’y dissoudre 
par l’action ménagée de la chaleur.
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Cette action de la chaleur est extrêmement im­
portante. Elle a pour effet de dépolymériser le 
copal, c’est-à-dire de transformer sa molécule en 
molécule plus simple. Cette dépolymérisation se 
produit facilement vers 360". Il est très probable 
qu’on peut étendre à ces résines les résultats d’ex­
périences auxquels M. Riban est arrivé en opérant 
sur la térébenthine.

Les copals ainsi traités prennent alors le nom de 
pyrocopals.

Copals demi-durs et tendres

Les copals demi-durs et tendres sont fournis par 
une variété d'hymenea, l'hymenea courbaril (légu- 
mineuse). C’est un arbre très élevé qui croît dans 
toutes les contrées chaudes de l’Amérique. On le 
rencontre aussi à Madagascar.

Les copals se présentent sous forme de larmes glo­
buleuses de volume variable. Ils sont quelquefois 
aussi incolores que le cristal, mais se recouvrent ra- 
pidementà l’air d’une couche jaune, très peu épaisse, 
d’une odeur fort désagréable. Ces gommes sont 
assez friables et se laissent rayer par la pointe du 
couteau. Chauffées elles se ramollissent et se lais­
sent étirer en longs fils, ce qui les distingue des ré­
sines dures dont nous avons parlé précédemment. 
Elles fondent à des températures diverses comprises 
entre 145* et 250°. Si on les chauffe plus fortement, 
elles laissent distiller des produits de décomposi­
tion (huile de copal).

Elles se dissolvent complètement dans l’acide 
sulfurique, mais incomplètement dans l’alcool,

Copals demi-durs et
tendres
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l’éther, les huiles essentielles, etc. Elles s'y dissol­
vent avec facilité lorsqu’elles ont subi l’action dela 
chaleur.

Parmi les espèces commerciales les plus en vue, 
citons :

1° Copals d'Angola.
La principale variété est le copal rouge ; frag­

ments irréguliers ou sphéroïdaux pouvant attein­
dre la grosseur d’un œuf de pigeon, recouverts 
d’une couche marquée de granulation et comme 
verruqueuse. La couleur varie de l’orangé foncé 
au rouge, mais elle diminue beaucoup quand on 
supprime la couche extérieure.

Point de fusion : 245° (Bottler).
2" Copals de Manille.
Il en existe deux sortes qui se distinguent l’une 

de l’autre par leur dureté. La plus dure, la meil­
leure, se trouve en masse pouvant atteindre la 
grosseur d'une tête d’homme, mais n’affectant ja­
mais de forme régulière.

La cassure est franchement conchoïdale, soit 
mate, soit vitreuse. Souvent, dans la masse, on 
trouve de petites cavités remplies d’une huile bal­
samique. De là, la faible odeur et la saveur de ces 
copals.

La variété la moins dure a une cassure moins 
unie et pourvue de raies. Son odeur et sa saveur 
sont moins accentuées que celles de la résine de 
qualité supérieure.

Point de fusion : 145° (Bottler).
Aux copals de Manille se rattachent les copals de 

Bornéo, de Singapour, de Macassar, etc.
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3° Copal de Benguela ou copal de Lisbonne.
Fragments irréguliers, plats ou sphéroïdaux 

recouverts d’une couche blanche d’apparence 
crayeuse. Leur couleur varie du jaune pâle au 
jaune verdâtre. Comme on les rencontre dans le sa­
ble, certains les considèrent comme une résine fos­
sile. —- Point de fusion : 180-185- (Bottler).

4“ Copal de Sierra-Leone.
Ces copals ne sont pas fournis par l'hymenœa 

Courbaril, mais par une plante qui s’en rapproche 
beaucoup, le Guibourtia copallifera. De forme tout 
à fait irrégulière, on le trouve en larmes soit ar­
rondies, soit irrégulièrement coniques, mamelon­
nées, et recouvert à sa surface d’une poussière 
blanche. Il est transparent à l’intérieur et sa cou­
leur varie du vert pâle au jaune plus ou moins 
foncé. Cette résine possède une certaine élasticité, 
mais se travaille mal. Cependant l’Angleterre en 
consomme de grandes quantités,et on la rencontre 
dans presque tous les vernis de bonne qualité. Elle 
est entièrement soluble à froid dans l’alcool et l’es­
sence de térébenthine.

Point de fusion : 195° (Bottler).
3* Copal tendre de l'Amérique ou Brésilienne.
Ce copal, dont la grosseur varie de celle d’un 

pois à celle d’un œuf, est en général aplati, de 
couleur jaunâtre, se dissolvant presque complète­
ment dans l’alcool, facilement fusible. Il est ordi­
nairement peu transparent et friable.

6° Copal de Sidneyj.
Il provient d’un arbre de grande taille, croissant 

à la Nouvelle-Zélande, où il est désigné sous le
Peintre en Voitures. 7
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nom de Kouri ou Kauri. La résine qui découle du 
tronc de cet arbre est nommée ware ou karwie par 
les Anglais, qui en font un grand emploi.

Il se présente en morceaux pesant souvent de 7 
à 8 kilos, incolores ou colorés en jaune foncé. Sa 
dureté est comparable à celle des gommes dures. 
Sa cassure est éclatante, glacée; inodore à l’air 
libre, il développe, quand on le frotte, une forte 
odeur de térébenthine de Bordeaux mêlée d’odeur 
de carvi.

Partiellement soluble dans l’alcool à 92°, le dam- 
mar austral laisse un résidu d'environ 43 0/0; plus 
soluble dans l’éther, il n’est presque pas dissous par 
l’essence de térébenthine.

Au point de vue de leur valeur commerciale, on 
peut classer les copals dans l’ordre suivant, le pre­
mier terme de la série représentant le produit le 
plus estimé:

Zanzibar, Bombay ;
Madagascar ;
Coquille d’Afrique;
Benguela ;
Sierra-Leone;
Angola ;
Sidney ;
Manille ;
Brésilienne.

Disons pour terminer cette question qu’on trouve 
dans le commerce des substances résineuses qui ne 
sont autres que des agglomérés de gommes diver­
ses de provenance tout à fait variable. Il va sans 
dire que ces produits d’un prix de revient très fai-
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ble, donnent, au point de vue de la fabrication des 
vernis, des résultats déplorables, et qu’ils ne sau­
raient trouver place dans les usines sérieuses.

Gommes Dammar

Ces gommes sont fort peu employées pour la pré­
paration des vernis pour équipages. Cependant 
certains vernis de bonne qualité peuvent en con­
tenir.

Guibourt, à qui nous sommes si redevables sur 
ce sujet, a démontré que l’une des plus abondantes 
de ces gommes, et connue plus spécialement sous 
le nom de dammar, était produite par un arbre de 
la famille des juglandées. Toutefois, bon nombre 
de ces gommes proviennent encore des Dâmmara, 
arbres de la famille des conifères.

Citons parmi ces différentes gommes les :
1’ Dammar de Singapour,dammar friable, dammar 

de Ceylan.
C'est la gomme qui provient de l'Engelhardtia 

spicata, de la famille des juglandées. Elle se présente 
sous forme de larmes arrondies ou allongées de 1 à 
2 centimètres d’épaisseur sur 2 à4 cent.de largeur, 
quelquefois en masses plus volumineuses, mame­
lonnées à leur surface, vitreuses, incolores à l’inté­
rieur, ou même en masses plus irrégulières angu­
leuses, d’une couleur grise ou noire, par suite 
d’impuretés qui leur enlèvent toute la transparence 
(feuilles, écorce, insectes, terre, etc.).

Elle s'écrase facilement et fond vers 100°. L’al­
cool la dissout incomplètement, mais l’éther ne

Gommes Dammar
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laisse que 2 0/0 de résidu. L’essence de térében­
thine, les huiles de pétrole et de schistes, les hydro- 
carbures (benzine, etc.) la dissolvent totalement.

2° Dammar des Indes.
Désigné souvent aussi sous le nom de dammar de 

Batavia, dammar puli, dammar leatu.
Celle gomme est analogue aux précédentes. 

Elle se trouve en masses incolores ou colorées en 
jaune. Elle est soluble dans les huiles fixes, moins 
soluble dans l’essence de térébenthine. Se dissout 
partiellement dans l’éther, l’alcool, soluble en rouge 
sans résidu dans l’acide sulfurique. La solution 
précipite par l’eau.

Sa densité varie de 1,09 à 1,04. Certains échan­
tillons fondent à 73°, d’autres seulement à 150°. Il est 
probable que ce sont là des mélanges de plusieurs 
résines provenant d’arbres différents, par exemple 
du dammara alba, du dammara orientalis, etc.

Elle est préférée à la résine de Singapour.
3° Dammar aromatique ou dammar de Célèbes.
Celle gomme est encore comparable aux précé­

dentes, mais s'en distingue par sa solubilité com­
plète dans l’éther et une solubilité extrêmement 
faible dans l’essence de térébenthine. Elle possède 
une odeur aromatique rappelant celle de l'écorce 
d’orange vieillie. Elle est difficilement entamée par 
le couteau.

Succin, Karabé ou Ambre jaune

C’est une gomme secrélée par des végétaux au­
jourd’hui disparus appartenant vraisemblablement

Succin, karabé ou
ambre jaune
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au genre hymenœa. On la trouve enfouie sous terre 
sur les bords de la Baltique, de Menul à Dantzig, 
en Sicile, en Roumanie, en France, et en Angle­
terre dans les terrains carbonifères.

Le succin est solide, dur, d’une transparence 
plus ou moins grande, cassant sans être friable. Sa 
couleur est très variable, blanche ou jaune doré, 
suivant les échantillons. Il est, en général, homo­
gène. mais quelquefois il renferme des fleurs et des 
insectes parfaitement conservés. Sa cassure est 
conchoïdale et sa densité varie de 1,065 à 1,070. 
Citons parmi les principales variétés commerciales 
le succin luisant, bâtard, à couleur d’or, à conteur 
d'agate, impur, nuageux, transparent, de différentes 
couleurs.

Par le frottement il acquiert des propriétés élec­
triques qui lui ont valu des Perses le nom de Karabé 
(tire-paille).

Il s’enflamme facilement à la flamme d’une bou­
gie, se boursoufle, mais ne se fond qu'incomplète- 
ment sans tomber en goutte, ce qui le distingue du 
copal. Vers 280e à 300°, il fond, puis fournit par 
distillation de l’acide succinique, de l’eau,de l’acide 
carbonique, puis des carbures d'hydrogène. Parmi 
ces carbures, M. Dæpping a pu isoler un carbure 
isomère du térébenthène C10 H16.

Notons en passant que tandis que la plupart des 
résines dont nous avons parlé ne sont formées que 
d’hydrogène de carbone et d’oxygène, le succin 
renferme toujours une petite quantité de soufre, 
environ 1 0/0.

Chauffé dans l’huile de lin jusqu’à son point 
d’ébullition, le succin se ramollit, devient souple
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et flexible. Les parties opaques deviennent transpa­
rentes et la résine ainsi modifiée a acquis la pro- 
priélé d’être extrêmement cassante. Un changement 
de température un peu brusque est alors suffisant 
pour le faire éclater; mais il perd cette propriété 
si on le laisse refroidir lentement dans l’huile de 
lin.

L’acide sulfurique concentré dissout le succin 
pulvérisé, la solution précipite par addition d’eau, 
mais on peut déceler dans la liqueur l’existence 
d’un dérivé sulfoconjugué formé aux dépens de 
l’acide sulfurique et du succin.

On admet aujourd’hui que le succin est formé de 
trois résines différentes. La plus abondante, inso­
luble dans tous les solvants, est désignée fréquem­
ment sous le nom de bitume de succin. Elle forme 
les 90 0/0 du poids du succin. Les deux autres rési­
nes qui forment par suite les 10 0/0 du produit brut 
sont au contraire solubles dans la plupart des sol­
vants, alcool, éther, essence de térébenthine, etc.

Cependant le succin acquiert la propriété de se 
dissoudre totalement dans les essences et les huiles 
lorsqu’il a été partiellement transformé par l’action 
de la chaleur. Il est probable que, comme pour les 
copals, il se produit une dépolymérisation de la 
résine et que les produits plus simples ainsi formés 
acquièrent des solubilités beaucoup plus grandes. 
Les produits ainsi modifiés ont, par analogie, reçu 
le nom de pyrosuccin (voir précédemment copal et 
pyrocopal).
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CHAPITRE IV

Vernis gras et siccatifs. Leurs fraudes 
et leurs essais

Sommaire. — 1. Nécessité des vernis. — II. Fabrication 
des vernis gras. -- III. Dissolution des gommes. — 
IV. Formules de vernis pour carrosserie. — V. Mixtion 
à dorer.

Tandis que la plupart des industries mettant in­
telligemment à profit les découvertes chaque jour 
plus nombreuses de la chimie, se sont pour ainsi 
dire complètement transformées en un espace de 
temps atteignant à peine cinquante ans, le fabricant 
de vernis n’a pu encore tirer de ce mouvement 
scientifique que quelques données bien nettes il est 
vrai, mais qui lui permettent tout au plus de tra­
cer le chemin dans lequel il devra résolument 
marcher.

Il faut dire, pour être juste, que l’industrie des 
vernis gras ne date guère que d’un demi-siècle. Il y a 
quelque cent ans, la peinture en bâtiment ne con­
naissait pas les opérations du vernissage, et la pein­
ture en équipage était à peu près la seule à utiliser 
les vernis à base d’huile et d'essence. Aussi chaque 
peintre fabriquait-il lui-même ses produits. Mais 
ces vernis étaient loin d’atteindre la qualité des 
vernis de nos jours. Le peintre en voitures ne con­
naissait pas en effet les procédés de fonte des gom­
mes et la façon de rendre les huiles siccatives. Il en

Chapitre IV. Vernis
gras et siccatifs.
Fleurs fraudes et leurs
essais
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résultait, outre la mauvaise fabrication, des pertes 
notables en résine et, par suite, une augmentation 
considérable des prix de revient.

Qu’est-ce qu'un vernis ? C’est une dissolution de 
matières résineuses convenablement traitées dans 
un solvant approprié et susceptible d'abandonner 
par évaporation la substance résineuse sous une 
forme plus ou moins transparente.

Comme nous l'avons vu dans le chapitre précé­
dent, malgré de très nombreuses recherches sur les 
résines, on ne sait pas en général quelle est leur 
composition, et c’est à ce manque de documents 
qu’il faut attribuer l’état presque stationnaire de l'in­
dustrie des vernis. Si les résines sont peu connues, 
certains solvants, eux aussi, n’ont pas leur histoire 
complètement élucidée, et nous avons montré déjà 
combien est encore complexe le problème de la 
siccativité des huiles.

En général, le praticien distingue les vernis en 
trois classes, suivant le solvant employé. Ce sont les:

1° Vernis à l’alcool ;
2° Vernis à l’essence ;
3° Vernis gras à base d’huile siccative et d’es­

sence.
Ces vernis sont caractérisés par le temps plus ou 

moins long qu’ils demandent pour sécher. Les ver­
nis à l’alcool sèchent rapidement, les vernis à l'es­
sence demandent un peu plus de temps, enfin les 
vernis gras peuvent demander des semaines entiè­
res pour être amenés à un état de siccité suffisant. 
De tous ces vernis, la carrosserie n’utilise guère 
que ceux de la troisième catégorie, et c’est d’eux 
seuls dont nous nous occuperons.
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I. NÉCESSITÉ DES VERNIS

Les surfaces sans cesse exposées aux variations 
atmosphériques ont besoin sous peine de détériora­
tion rapide d’être protégées contre les agents exté­
rieurs. Il est nécessaire pour atteindre ce but de les 
isoler complètement du milieu ambiant. Le pro­
blème a été résolu depuis longtemps. La solution 
consiste à imprégner ces surfaces d'une substance 
imperméable adhérant fortement à elles. On em­
ploie pour cet usage le produit d’oxydation des 
huiles siccatives.

Les principales parties d'une voilure doivent 
donc être imprégnées de linoxine, si on désire em­
pêcher, d’une façon plus ou moins complète, l'alté­
ration des bois. En général, on ne se contente pas de 
les protéger ainsi, mais on cherche encore à leur 
communiquer un aspect glacé agréable à l’œil. Il 
faut alors dans ce cas additionner la linoxine de 
produits divers susceptibles de lui communiquer 
un brillant convenable. On y arrive en faisant 
usage de gommes appropriées tels que les copals, 
les dammars, etc. De là, la nécessité des vernis.

Les vernis utilisés dans la peinture en voitures 
sont des vernis mixtes consistant en une dissolu­
tion de gomme dans un mélange d’huile siccative 
et d’essence de térébenthine. Ils ont des usages 
multiples et par suite leur composition est légère­
ment variable. L'attention du fabricant doit se por­
ter principalement sur leurs propriétés physiques, 
telles que coloration, transparence, consistance, et 
surtout sur la qualité des produits que les vernis

7.

I. Nécessité des vernis
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abandonnent par évaporation. Parmi ces facteurs, 
les uns interviennent surtout au moment de l’em- 
ploi des vernis, l’influence des autres ne se fait sen­
tir, au contraire, que longtemps après et détermi­
nent leur solidité.

Nous étudierons successivement les diverses pro­
priétés que doivent posséder les vernis pour car­
rosserie et nous indiquerons ensuite comment on 
peut arriver à satisfaire les exigences du peintre 
en voitures, en combinant intelligemment entre 
eux, la gomme, l'huile siccative et l’essence de té­
rébenthine.

Coloration des vernis

Si l’on en excepte les vernis noirs dits Japon, les 
produits employés doivent être aussi peu colorés 
que possible, puisqu’ils sont destinés à recouvrir 
les caisses et les trains sans en modifier le ton. 
Lorsque les surfaces à recouvrir sont peintes en 
couleurs foncées, la coloration du vernis ne paraît 
pas gràceau fond coloré. Si l’on vernit au contraire 
sur fonds clairs, ou sur fonds blancs, ceux-ci sont 
ternis facilement par un produit de mauvaise qua­
lité. Le blanc n’a plus d’éclat, prend une teinte 
grisâtre, les roses n’ont plus de fraîcheur et la pein­
ture paraît, après vernissage, remonter déjà à plu­
sieurs mois. Il en est ainsi du reste pour toutes les 
couleurs claires.

La coloration d’un vernis varie en général du 
jaune pâle au jaune d’or. Elle dépend :

1° De la coloration de l’huile employée et de la 
façon dont elle a été cuite ;

2° De la nature de la gomme dissoute;

Coloration des vernis
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3° Du mode de préparation.
L’huile doit être peu colorée, cuite à basse tem­

pérature pendant un temps très long. L’addition 
des siccatifs augmente la coloration d'une façon 
très notable.

La gomme doit être dure (Zanzibar, Madagascar, 
Calcutta, etc.), chaque morceau de même qualité, 
ce dont on s’assure par un triage extrêmement soi­
gné. Il faut la choisir peu colorée, et si elle est in­
soluble dans les solvants, on doit la transformer 
en pyrocopal ou pyrosuccin à une température 
très basse. Enfin, pendant la préparation, on doit 
surveiller attentivement la température de façon 
qu’elle ne s’élève pas assez haut pour produire 
une carbonisation partielle de la masse.

Transparence des vernis

Un vernis doit être non seulement peu coloré, 
mais aussi transparent, de façon à laisser voir 
les dessous qu’il est destiné à protéger. Après sa 
préparation, le vernis est d’abord filtré à travers 
une toile grossière. Il doit ensuite être clarifié. On 
l’abandonne à cet effet, dans de grands récipients 
métalliques, à une température constante et ne des­
cendant pas autant que possible au-dessous de 15°. 
Une température de 20° est très recommandable 
pour faciliter le dépôt.

Lorsque le dépôt est effectué, la partie claire est 
décantée, puis suivant sa consistance si elle était 
peu ou trop corsée, additionnée d’un vernis épais 
ou de résine.

Un vernis qui, après repos, n’est pas transparent

Transparence des
vernis
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est dit louche. Le louche d’un vernis provient tou­
jours d’une mauvaise cuisson de la gomme. Dans 
ces conditions, le louche au lieu de disparaître ne 
fait que s’accentuer. La résine se précipite au fond 
du récipient et la partie liquide est constituée par 
un vernis qui ne renfermant pas les mêmes propor­
tions de gomme, d’huile et d’essence, ne peut être 
utilisé pour les usages auxquels il était destiné pri­
mitivement, qu'après une correction appropriée, 
par adjonction, par exemple, d’un vernis trop riche 
en résine.

Quant à la gomme déposée, elle est souvent après 
dessiccation fondue avec de la colophane et utili­
sée pour la fabrication des vernis pour bâtiments.

Consistance des vernis

La consistance d’un vernis doit être telle qu’il se 
laisse facilement appliquer au pinceau. S’il est 
trop épais, il s’étend mal et forme des couches 
d’inégales épaisseurs; s’il est trop fluide, il coule 
trop facilement, et forme alors une couche protec­
trice trop mince résistant mal et ne possédant pas 
un éclat suffisant. Il suffit pour l'obtenir à la con­
sistance cherchée de bien régler les proportions 
d’huile, de résine et d’essence.

Siccativité des vernis

C’est une des propriétés les plus importantes des 
vernis. Plus un vernis est siccatif, plus il permet 
un travail rapide. Il faut dire, en revanche, que 
cette siccativité paraît croître en sens inverse de 
l’élasticité du produit obtenu par dessiccation à

Consistance des
vernis
Siccativité des vernis
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l'air (linoxine et résine). Comme de cette élasticité 
dépend en grande partie la résistance du vernis 
aux agents extérieurs, le fabricant doit savoir pour 
chaque produit le meilleur rapport à établir entre 
ces deux constituants.

La siccativité d’un vernis dépend de sa composi­
tion, c’est-à-dire des proportions de résine, d’huile 
et d’essence, et aussi de la nature de la résine et 
de la préparation préalable des huiles.

En général, les diverses gommes ou résines ne 
sont pas susceptibles d’absorber la même quantité 
d’essence ; les gommes dures possèdent cette pro­
priété à l’extrême, tandis que la quantité d’essence 
absorbée par les gommes tendres est très faible. Il 
en résulte que si l’on fabriquait deux vernis exac­
tement de la même façon, avec les mêmes quan­
tités de la même huile et de la même essence, mais 
avec des gommes plus ou moins dures, le moins 
siccatif serait le vernis à base de résine dure.

Quant à la préparation des huiles, elle est de 
toute importance. Plus une huile aura été rendue 
siccative, plus le vernis sera lui-même siccatif.

Le vernis une fois appliqué sur une surface, 
abandonne peu à peu le solvant volatil, et il ne 
reste bientôt plus qu’une couche formée de résine 
et d’huile plus ou moins oxydées. Un vernis sera 
d’autant plus siccatif que cette couche se transfor­
mera plus facilement en un produit solide ne hap­
pant plus à la main. La dessiccation de cette cou­
che sera d’autant plus rapide que son épaisseur 
sera moindre. Plus un vernis est additionné d’es­
sence, mieux il s’étend sur les surfaces, c’est-à- 
dire plus les couches qu’on applique au pinceau
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ont une faible épaisseur, et par suite plus le vernis 
sèche vite. L’essence dans ce cas se comporte donc 
d'une façon tout à fait indirecte, comme un corps 
augmentant la siccativité. On peut dire alors, 
d’une façon générale, que pour un même poids de 
la même résine, un vernis sera d’autant plus sic­
catif que le rapport entre les poids d’essence et 
d’huile sera plus grand.

Brillant des vernis

Un vernis une fois sec doit avoir une surface 
comme une glace. Ce brillant plus ou moins accen­
tué dépend principalement :

1° De la nature et de la proportion de la résine;
2° De la pureté de l’huile.
Il faut pour avoir un beau brillant opérer de pré­

férence sur des résines dures, tels que les copals de 
Zanzibar ou de Madagascar. Comme un vernis ne 
doit son brillant qu'à la quantité de résine qu’il 
contient, il est facile d’obtenir des produits d’un 
éclat remarquable; malheureusement, comme je 
l’ai dit, ces matières ne jouiraient pas d’autre pro­
priété, élasticité par exemple, et seraient par suite 
inutilisables dans la voiture. Quant à l’huile em­
ployée, elle doit être de première qualité.

Elasticité des vernis

Il est de toute nécessité qu’un vernis soit élasti­
que pour pouvoir résister aux cahots sans cesse ré­
pétés lors du roulement des voitures. Les différen­
ces de température auxquelles se trouvent exposés 
la plupart des équipages déterminent dans les cou-

Brillant des vernisÉlasticité des vernis
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ches exposées à ces variations, parfois très brus­
ques, des dilatations et des contractions qui amè­
neraient infailliblement le fendillement d'un vernis 
dont l’élasticité serait trop faible.

Cette élasticité des vernis est déterminée par la 
quantité plus ou moins grande de linoline qu’ils 
renferment et par suite par la teneur en huile de 
lin du mélange. La présence d’acide linoxique com­
biné à l’oxyde de plomb détruit peu à peu la flexi­
bilité du vernis et le rend après un certain temps 
très cassant et très susceptible de se fendiller. 
C’est pour cela qu’il importe de ne pas ajouter 
un excès de siccatif, lors de la cuite des huiles. 
L’huile de préférence doit être cuite longtemps et 
à basse température. Plus la quantité d’huile sera 
forte par rapport à la résine, plus l’élasticité sera 
grande.

Emploi des vernis

Les vernis gras employés par le peintre en voi­
tures sont destinés à trois usages principaux.

Les uns servent le plus souvent à détremper les 
teintes ou les apprêts et sont désignés sous le nom 
de vernis pour teinte, vernis colle d’or, siccatifs. 
D’autres servent exclusivement à enduire les diffé­
rentes parties de la voiture, pour en permettre le 
polissage; ce sont les vernis à polir, encore dési­
gnés sous le nom de vernis à polir ou vernis Flat- 
ting (anglais). D’autres enfin servent à terminer la 
voiture, à laquelle ils communiquent un éclat re­
marquable; ils sont connus sous le nom de vernis 
à finir (vernis pour caisses et vernis pour trains).

Outre ces vernis, il en est un autre particulier,

Emploi des vernis
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mais qui ne sert que sur fond noir. C’est un vernis 
coloré connu sous le nom de vernis Japon.

Altération des vernis

Lorsqu'un vernis ne satisfait pas aux conditions 
fixées pour son emploi, il ne tarde pas une fois ap­
pliqué à s’altérer en donnant naissance à une série 
de transformations qui constituent les altérations 
des vernis.

Le vernis sue. — Lorsqu’un vernis perd rapide­
ment son éclat pour prendre l'aspect graisseux, on 
dit qu’il sue. Ce phénomène est dû à une transfor­
mation des couches inférieures. Il se produit :

1° Lorsque le vernis contient un excès d’huile 
(défaut de fabrication);

2° Lorsqu’on l’applique sur des couches impar­
faitement desséchées (méthode défectueuse d’appli­
cation).

C’est un défaut que présentent souvent les vernis 
très élastiques et durables. On peut y remédier fa­
cilement. Lorsque la surface a fini de transpirer, 
on ponce et on donne une nouvelle couche de ver­
nis.

Si, après le ponçage, le vernis redevient brillant, 
on dit qu'il repousse au gras.

Le vernis s'écaille ou saute. — Le vernis sue lors­
qu’il renferme un excès d’huile; il s’écaille ou saute 
lorsque, au contraire, il est trop siccatif et manque 
d’élasticité.

Le vernis plisse ou ride. — Lorsqu’un vernis ren­
ferme une quantité de solvant trop faible, celle-ci 
s’évapore et abandonne une couche trop épaisse

Altération des vernis
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d’huile et de gomme. Cette couche se solidifie rapi­
dement à sa surface, tandis que les parties sous- 
jacentes encore visqueuses s'affaissent irrégulière­
ment, en produisant des rides ou des plis. On dit 
alors que le vernis drape.

Le vernis se pique. — C’est le phénomène qui se 
produit fréquemment avec un vernis composé de 
plusieurs vernis de qualité et de fabrication diffé­
rentes. Quelque temps après l’application, sa sur­
face se trouve piquée en un nombre de points plus 
ou moins grand.

Le vernis fait la toile d’araignée. — Si la propor­
tion des siccatifs ajoutés pendant la fabrication est 
assez forte et qu’on ne prenne pas le soin de lais­
ser déposer toutes les particules solides avant de 
soutirer le vernis, celles-ci deviennent parfois le 
centre de soufflures. Lorsqu’elles sont en grand 
nombre, elles communiquent à la surface l’appa­
rence d’une toile d’araignée.

Comme on le voit, les altérations que nous ve­
nons de mentionner sont attribuables à une mau­
vaise fabrication. Il en est d'autres au contraire 
qui proviennent des différents agents auxquels sont 
constamment soumis les vernis. Je veux parler ici 
des plus importants, l’influence des variations 
atmosphériques.

Résistance des vernis aux influences extérieures

Etant donné un vernis déterminé, l’expérience 
prouve que sa solidité dépend non seulement des 
nombreux facteurs que nous avons déjà mention­
nés, mais encore des conditions atmosphériques.

Résistance des vernis



126 MATIÈRES COLORANTES, HUILES, GOMMES, VERNIS

Les variations de température, lorsqu’elles sont 
brusques surtout, ont pour effet d’amener le fendil­
lement des vernis. Ceux qui ne sont pas doués 
d’une grande élasticité sont tout particulièrement 
sujets à cette détérioration. Il faut en chercher la 
cause dans la dilatation des couches supérieures, 
alors que les couches inférieures ne se sont pas en­
core échauffées.

La nature de l’atmosphère ambiant ne semble 
pas indifférente. Les vernis paraissent résister d’au­
tant mieux que l'air ambiant est plus calme, sec ou 
peu humide. C’est un fait confirmé maintes fois 
que les voitures s’altèrent beaucoup plus vite au 
bord de la mer que dans une atmosphère peu 
chargée en principes solides.

Les rayons de soleil sont également nuisibles 
pour la conservation des vernis. En effet, ils ont 
pour but de déterminer partout où ils frappent une 
élévation notable de température, dont le résultat 
peut être à la longue d’amener le gercement ou le 
boursouflement de la surface vernissée (le vernis 
cloque).

L’action de la lune semble des plus inattendues. 
Elle ne saurait cependant être mise en doute. Les 
fabricants de vernis l’ont maintes fois constatée, et 
cette action est des plus funestes. Les rayons lu­
naires, parfois aussi rapidement que ceux du so­
leil, amènent des gerçures et des fendillements 
sans qu’on sache où chercher les causes du phéno­
mène, et par suite les moyens d’y remédier.
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II. FABRICATION DES VERNIS GRAS

Un vernis consiste, comme nous l’avons vu, en 
une dissolution de résine dans des solvants appro­
priés. Lorsque ces solvants sont constitués par des 
mélanges d’huiles siccatives et d’essence de téré­
benthine, les vernis obtenus prennent le nom de 
vernis gras. Parmi ces vernis gras, la carrosserie 
emploie surtout les vernis à base de résines co- 
pals.

La fabrication de tels composés comprend donc :
1" Le choix des matières premières ;
2° La dissolution de la gomme fondue dans les 

solvants.
Mais si l’on se rapporte à ce que j’ai dit précé­

demment de certaines résines, et principalement 
des copals, on verra que ces gommes sont tout à 
fait insolubles dans les huiles et l’essence de téré­
benthine. Pour les amener à l’état de dissolution, il 
faut leur faire subir une préparation spéciale qui 
a pour but de dépolymériser leur molécule. Elle 
consiste à les soumettre à l’action d’une chaleur 
suffisante pour déterminer leur fusion.

La nature des matières premières, la fusion et la 
cuisson des résines constituent deux points extrê­
mement importants de la fabrication des vernis, et 
sur lesquels les fabricants doivent fixer toute leur 
attention. Nous les passerons successivement en 
revue avant d'indiquer les différents procédés en 
usage pour effectuer les mélangesdes gommes solu­
bilisées avec les solvants.

II. Fabrication des
vernis gras
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Préparation des matières premières

A. Préparation des Gommes

La préparation des gommes, des copals en parti­
culier. doit être faite avec de très grands soins. On 
arrive à obtenir de bons résultats en faisant subir 
aux gommes brutes différentes opérations dont les 
plus importantes sont :

10 Le tamisage ;
2° Le lavage;
3° L’assortissage ;
4° Le concassage;
S° La dépolymérisation pour les copals et le 

succin.
TAMISAGE

Le tamisage a pour but de séparer les résines en 
plusieurs groupes de grosseurs différentes. Après 
avoir trié les plus gros morceaux à la main, on 
passe successivement les fragments de moindre di­
mension dans des tamis à mailles de moins en 
moins grandes. Ces mailles ont d’abord une sec­
tion d’un centimètre carré, puis chaque centimètre 
carré renferme quatre ouvertures; enfin le tamis 
le plus fin renferme vingt-quatre ouvertures par 
centimètre carré. On forme ainsi cinq lots de 
gommes :

N° 1. Gros morceaux triés à la main ;
N° 2. Morceaux de plus de 0*01 de diamètre;
N’ 3. Morceaux de plus de0"005 de diamètre;
N* 4. Morceaux de plus de 0*0004 de diamètre;
N° 5. La poudre.

Préparation des
matières premières
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LAVAGE

Le lavage consiste dans le traitement des gommes 
par une solution étendue d'alcali ou de carbonate 
alcalin. Cette opération est rendue nécessaire par 
ce fait que les copals et la plupart des gommes sont 
toujours plus ou moins altérés à leur surface. Le 
lavage a pour objet de se débarrasser complète­
ment de la couche supérieure ainsi transformée et 
qui pourrait offrir de graves inconvénients lors de 
la fusion des résines.

Cependant ces lavages ne sont le plus générale­
ment effectués que sur des résines de bonne qualité, 
les copals durs par exemple (Angola, Benguela, 
Sierra-Leone). En France, on l’exécute encore 
assez fréquemment sur les copals tendres de Ma­
nille.

Le bain de lavage est monté avec environ :

Eau................................................. 100 litres
Soude ou carbonate alcalin. ... 2 k. 500

On opère dans une cuve en bois, dans laquelle 
les copals, préalablement triés, sont agités réguliè­
rement. On abandonne au repos pendant une 
heure, après quoi les copals sont traités dans un la­
veur à brosse,qui tourne dans la dissolution même 
et sépare les morceaux de la croûte qui les recou­
vre, en même temps qu'ils les polissent.

L’opération doit se terminer par des lavages soi- 
gnésà l’eau pure et un séchage à l’air libre ou dans 
une chambre chaude.

Par le lavage, les résines perdent en poids, et 
cela d’autant plus que les morceaux soumis au net-
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toyage sont plus petits. Il arrive même qu’à partir 
d’une certaine dimension, le lavage devient impos­
sible, au point de vue économique, par suite des 
pertes énormes qui en résulteraient. Aussi on ne 
doit traiter au bain d’alcali libre ou carbonaté que 
les trois premiers lots obtenus au tamisage, c’est- 
à-dire ceux dont les morceaux ont les dimensions 
minima supérieures à 5 millimètres.

ASSORTISSAGE

Cette opération a pour but de classer les gommes 
lavées, d’après leur intensité de coloration. A cet 
effet, on doit d’abord procéder à un concassage des 
plus gros morceaux en fragments moyens de cou­
leur uniforme. Quant aux petits morceaux, on les 
range surtout d’après leur aspect extérieur.

Pendant l’assortissage, on doit veiller avec beau­
coup de soin à séparer complètement les fragments 
de gommes contenant à leur intérieur des débris 
végétaux ou, d’une façon générale, des matières 
étrangères. Celles-ci, lors de la fusion, se carboni­
seraient et en colorant les vernis les rendraient 
impropres à la plupart des ouvrages.

L’assortissage étant terminé, et les copals étant 
à nouveau séparés en deux, trois, quatre lots, on 
procède au concassage proprement dit.

CONCASSAGE

Il a pour but de donner aux morceaux de gomme 
des dimensions à peu près égales, et variant du 
reste suivant la nature de la gomme employée. 
C’est ainsi que pour les copals durs, les morceaux 
doivent avoir 1 cc. à 1 cc. 5 de côté, pour les copals
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mi-durs 1 cc. 5 à 2 cc., pour les copals tendres 
comme ceux de Manille 2 cc. à 3 cc.

On doit avant tout, lors du concassage, éviter le 
plus possible la pulvérisation d’une partie des 
gommes, car la poudre ainsi produite ne saurait 
être utilisée que dans des cas particuliers, lors de 
la préparation de vernis fortement colorés par 
exemple.

On n'emploie pas pour ce concassage de marteau, 
mais le plus souvent des pinces analogues à celles 
employées pour concasser le sucre ou des machines 
construites à cet usage, traitant par jour de 50 à 
60 quintaux de gommes et produisant un déchet 
variant, suivant leur qualité, de 8 à 10 0/0.

Les divers lots ainsi obtenus sont alors prêts à 
être chauffés, de façon à déterminer la dépolymé­
risation des gommes et par suite leur solubilité 
dans l’huile et l’essence.

DÉPOLYMÉRISATION

La dépolymérisation est nécessaire seulement 
pour les gommes dures non solubles, les copals et 
le succin. J’ai indiqué précédemment (résines), 
mais sans m’y arrêter, la curieuse propriété que 
possèdent ces résines de se transformer en pyroco­
pal et pyrosuccin.

Cette solubilisation des résines à chaud ne s’ef­
fectue pas exactement à la température de fusion 
des résines, mais seulement à des températures su­
périeures auxquelles les gommes subissent un com­
mencement de décomposition. Cette transformation 
a pu être étudiée en effectuant : 1° l’analyse des 
pyrocopals; 2° la détermination des produits de
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décomposition ; 3° le rapport qui existe entre la so­
lubilisation des résines et leur degré de décompo­
sition.

Analyse des pyrocopals

Il ressort bien nettement aujourd’hui, d’après les 
travaux de Schwartz et de Gratz, que lors de la 
solubilisation des copals, ceux-ci éprouvent une 
perte en hydrogène et oxygène, tandis que la te­
neur en carbone augmente. Les analyses suivantes 
sont à ce sujet très éloquentes :

Analyse d'un copal

Carbone.... 78.72
Hydrogène... 10.2%
Oxygène.... 11.04

De terminal ion des produits de décomposition

Ces produits sont constitués, d’après la tempéra­
ture à laquelle on a opéré par :

1° Eau;
2° Hydrogène;
3° Oxyde de carbone;
4 Acide carbonique;
5° Huiles essentielles;
6° Produits de décomposition des huiles essen­

tielles.
Les premiers termes de la série existent seuls 

dans les produits de décomposition opérés à tem­
pérature relativement basse, mais leur liste s’al­
longe progressivement en même temps que le ther­
momètre monte.
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Relations entre les degrés de solubilisation 
et de décomposition des résines

Ces relations ont été mises en évidence par Vio­
lette. Le tableau suivant qu’il a dressé est fort ins­
tructif et se rapporte à un copal chauffé à 360- en­
viron.

Perte de poids 
à la distillation 

0/0

Quantité d’huile 
résultant 

de la décomposition

Solubilité du copal 
chauffé dans l’essence 
de térébenthine à 100*

3.0 3.0 insoluble.
9.0 8.5 Insoluble.
10.5 10.2 Insoluble.
16.0 15.7 Insoluble.
20.0 19.0 Un peu soluble.
22.0 21.3 Plus facile soluble.
25.0 24.5 Très faciP soluble.
28.0 27.1 Très faciP soluble.
30.0 29.0 Très facili soluble.
32.0 31.0 Très faciP soluble.

On admet aujourd’hui que pour permettre la fa­
cile solubilité d’un copal, il est nécessaire que 
celui-ci perde environ 25 0/0 de son poids. Si l’ac­
tion de la chaleur est poussée plus loin, le pyroco­
pal formé se dissout encore mieux, mais il offre 
alors pour la préparation du vernis de très graves 
inconvénients.

C'est un fait très important qu’il ne faut jamais 
perdre de vue. A mesure que la quantité de produit 
distillé augmente, le pyrocopal diminue inutile­
ment de poids, et le reste acquiert une coloration 
foncée qui le rend souvent inutilisable pour l’em­
ploi qu’on en voulait faire.

Peintre en Voitures. 8
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Pratiquement, on effectue la cuisson des résines 
en opérant à une température aussi basse que possi­
ble, en général peu supérieure à leur point de fu­
sion. Les appareils employés sont des vases ouverts, 
quelquefois surmontés d’un appareil à condensa­
tion.

Le procédé de fusion en vase ouvert permet faci­
lement de suivre la marche de l’opération. Malheu­
reusement, on ne peut alors recueillir les produits 
de condensation. Il faut s’assurer de la perte de 
25 0/0 en principes volatils, en déterminant la 
perte de poids du récipient et de son contenu, ce 
qui se fait rarement. L'ouvrier se contente dans la 
plupart des cas de juger, à vue d’œil, si la chauffe 
a été assez longtemps prolongée.

Lorsqu'on opère avec des appareils à condensa­
tion, l’évaluation des produits distillés se fait très 
rapidement. On peut suivre facilement la marche 
de l’opération à l'aide d'appareil comme celui re­
présenté ci-après (fig. 17, p. 138).

La perte de 25 0/0 ayant été obtenue, il arrive 
souvent que certaines parties des résines ont eu 
une décomposition poussée trop loin, tandis que 
d’autres ne sont pas assez transformées.

Quant au traitement en vase clos avec chauffage 
à la vapeur, il n’est pas encore entré dans la pra­
tique industrielle.

La forme des vases ouverts employés est extrê­
mement variée. Les ligures 9 à 15 représentent les 
formes les plus courantes.

Certains fabricants ont jadis recommandé de se 
servir tout simplement de cornues en verre, et si 
ce procédé n’est pas industriel, il ne donne pas
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moins de bons résultats, meilleurs mêmes que ceux 
obtenus à l’aide des matras représentés ci-dessous :

Ceux-ci se font en général en cuivre, mais sou­
vent aussi en tôle émaillée. Le cuivre ne peut être 
employé lorsqu’il s’agit d’obtenir des vernis peu 
colorés. Les produits volatils qui se dégagent lors 
de la cuisson déterminent en effet la formation de 
vert-de-gris. Ce vert-de-gris au contact de la résine 
fondue est rapidement réduit, avec formation de 
cuivre métallique qui communique ultérieurement 
au vernis une coloration intense brun rougeâtre. 
Il faut alors remédier à cet inconvénient en aban­
donnant assez longtemps le vernis au repos dans 
un milieu suffisamment chaud.

Les matras en tôle émaillée ne s’attaquent pas 
lors de la chauffe, mais ils ont l’inconvénient d’un

Fig. 9 à 15. Vases
ouverts



136 MATIÈRES COLORANTES, HUILES, GOMMES, VERNIS 

poids élevé et par suite d’un maniement difficile. 
De plus, ils s’écaillent facilement à l’usage et né­
cessitent une grande quantité de calorique.

Je crois que le meilleur serait d’employer comme 
l’a déjà mentionné M. Livache, des matras en cui­
vre fortement nickelés.

La dimension de ces matras est telle qu’on puisse 
y fondre facilement 4 kilos de copal dur, 5 kilos 
de copal demi-dur ou 6 à 8 de copal tendre. Elle 
est en moyenne de 45 à 50 litres.

Les formes cylindriques (fig. 9 et 10) offrent l'in- 
convénient d’avoir, pour une contenance détermi- 
née, un poids trop considérable. Les formes coni­
ques (fig. 11) ou les formes en bouteille (fig. 12 et 
13) permettent une facile condensation des produits 
volatils sur les parois. Ceux-ci retombent alors sur 
la résine, et occasionnent par suite une déperdition 
de chaleur. De plus, la résine par la chauffe aug­
mente considérablement de volume et tend plus 
facilement à déborder. Les matras évasés à la par­
tie supérieure n'offrent aucun de ces inconvénients, 
mais, en revanche, ils présentent une grande sur­
face de refroidissement et lorsque l’ouvrier enlève 
le couvercle, la variation de température inté­
rieure est trop rapide. Tels sont les modèles repré­
sentés figures 14 et 15. Quant au matras figure 16, 
il diffère des précédents en ce qu’il est muni d'un 
tuyau d’appel pour les vapeurs. Il est dù à 
MM. Bessemer et Heywood. Lorsqu’on veut con­
denser complètement les produits volatils, on peut 
faire usage d’un appareil dont le schéma est repré­
senté par la figure 17.

C’est un simple matras en bouteille recouvert
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d'un chapeau mobile et d’une chambre de conden­
sation. Quelle que soit leur forme, les matras sont 
chauffés sur des foyers fixes ou mobiles. Les foyers 
fixes sont en briques et sont chauffés au charbon

de terre ou au coke. Souvent, avec de tels foyers, 
si la résine mousse beaucoup, le matras peut dé­
border et il est difficile de refroidir rapidement. 
On est alors obligé dans ce cas de monter les ma­
tras sur un chariot basculant qui permet de les 
éloigner du foyer en quelques instants. Les foyers

Fig. 16. Matras
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mobiles offrent an contraire l’avantage de pouvoir 
chauffer à volonté, mais nécessitent une grande 
consommation de charbon, ce qui les a fait com­
plètement abandonner dans la grande industrie.

K

o

Fig. 17. — Vase à condenser.

Disons enfin pour terminer que le chauffage s’effec­
tue quelquefois à l’aide d’un bain de métal en fusion 
chauffé directement, dans lequel on plonge le matras.

Fig. 17. Vase à
condenser
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B. Préparation des solvants

ESSENCE ET HUILES SICCATIVES

L’essence de térébenthine s'emploie telle qu’elle 
se trouve dans le commerce. Certains fabricants 
préfèrent l'essence américaine à l'essence française, 
mais je crois que ces deux qualités ne diffèrent 
pas sensiblement entre elles et qu’elles donnent 
toutes deux d’excellents résultats. Les vernis fabri­
qués avec de l’essence de térébenthine américaine 
possèdent en général une odeur de citron qu’on re­
garde à tort comme un indice de bonne qualité du 
produit, ce qui les fait rechercher de certains pein­
tres.

L’huile de lin employée doit être pure, bien 
claire, vieille au moins d’un an; elle doit de plus 
être fortement siccative. Il faut préférer les huiles 
préparées sans addition de siccatif, en maintenant 
très longtemps une température relativement basse. 
Les huiles siccatives par addition de manganèse 
donnent aussi de meilleurs résultats que les huiles 
à base de plomb, le linoxate de manganèse parais­
sant moins cassant que le linoxate de plomb. De 
plus, il entre moins de manganèse dans une huile 
manganésée que de plomb dans une huile rendue 
siccative par addition d’oxyde de plomb (Voir pré­
cédemment : Huiles siccatives).

HJ. DISSOLUTION DES GOMMES

La dissolution des gommes constitue, à propre­
ment parler, la fabrication des vernis. Celle-ci se 
fait suivant deux procédés distincts, par addition

III. Dissolution des
gommes
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de l’huile à la résine, ou au contraire par addition 
de la résine à l'huile. Cependant dans certaines fa­
briques anglaises, le procédé actuellement suivi 
est un procédé mixte participant à la fois des deux 
précédents. Il donne d'excellents résultats et mérite 
d'être ici mentionné.

D’autres méthodes ont été encore proposées, 
mais elles n’ont reçu aucune application indus­
trielle et seront par suite passées sous silence.

fer procédé. — Addition de l'huile à la résine.
La résine est fondue puis chauffée à température 

convenable. Pendant tout le temps de la chauffe, il 
se dégage d’abondantes vapeurs. Lorsque le déga­
gement a cessé, ce qui indique que la fluidité est 
complète, on agile la masse à l’aide de spatules en 
fer. La masse arrive bientôt à une consistance très 
faible et finalement coule, comme de l’eau, de la 
spatule. On procède alors à l’addition de l’huile. 
Celle-ci est chauffée séparément dans une bassine, 
à une température en général inférieure à 300°, de 
façon à n’en pas produire l’inflammation. On l’a­
joute peu à peu à la résine fondue encore chaude, 
on maintient la température jusqu’à ce qu’une 
goutte du vernis, coulée sur une plaque de verre, 
acquière une courbure bien nette.

Quelle que soit, du reste, la couleur de cette 
goutte, elle doit être parfaitement limpide. S’il n’en 
était pas ainsi, la cuisson de la gomme n’aurait 
pas été suffisante; son mélange avec l’huile se fe­
rait mal et le vernis qu’on obtiendrait ainsi serait 
louche et déposerait peu à peu sa résine. Dans ce 
cas, il faudrait recuire le contenu du malras, La
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*
cuisson étant terminée, on laisse refroidir le mé- 
lange. Lorsque la température atteint 160-170°, on 
ajoute alors l’essence de térébenthine en petits filets 
et en petites quantités. On mélange intimement 
avec une spatule de fer, en chauffant légèrement, 
s’il se produisait sur les parois du matras des par­
ties adhérentes ne se mélangeant pas bien à la tem­
pérature d’addition de l’essence. La masse est alors 
abandonnée à elle-même. On procède ensuite à la 
filtration. Le vernis encore chaud est filtré sur une 
toile métallique grossière. Le liquide filtré est en­
suite placé dans de grandes cuves cylindriques. On 
le décante après repos complet. La partie bien lim­
pide peut au besoin être livrée immédiatement au 
commerce, la partie trouble est abandonnée en­
core au repos et finit par se clarifier après un temps 
plus ou moins long (10 à 20 jours à 20°).

Si la consistance du vernis ainsi obtenu n’est pas 
bonne, on y remédie facilement en le mélangeant 
soit avec un vernis épais, soit avec de l’essence de 
térébenthine.

L’addition de vernis épais se fait à chaud. Le 
vernis trop fluide est d’abord chauffé puis mélangé 
avec le vernis trop épais. Quand, au contraire, le 
vernis nécessite l’addition d’essence, on mélange 
d’abord à chaud, l’essence à une faible proportion 
de vernis, et c’est ce nouveau vernis très fluide qui 
sert à obtenir le résultat cherché par son mélange 
avec le vernis primitif.

Ces opérations peuvent aussi se faire à froid et 
donner d’excellents résultats. Le trouble qui se 
forme quand on ajoute l’essence disparaît facilement 
par le battage du vernis pendant quelques instants.
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2e procédé. — Addition de la résine à l'huile.
Ce procédé a été indiqué par Tingry et Andès. 

L'huile est chauffée à une température convenable. 
La résine fondue y est versée goutte à goutte. La 
dissolution s’effectue rapidement. Lorsque toute la 
résine a été ajoutée, on termine comme précédem­
ment.

Cette méthode donne d’excellents résultats, mais 
offre le grand inconvénient de permettre la facile 
inflammation des vapeurs dégagées au moment de 
l’addition de résine. C’est pour cela qu’elle n’a pas 
trouvé un accueil favorable dans la pratique.

Procédé mixte.
Ce procédé jouit d’une grande réputation en An­

gleterre.
Voici, d’après Livache, comment il convient 

d’opérer :
« Dans un matras de cuisson, on chauffe 9 par­

ties d’huile, de manière à amener celle-ci à un 
point voisin de l’ébullition, et ou en retire les 3/5 en­
viron qu’on répartit dans 3 bidons pouvant conte­
nir chacun 1/5; ces bidons sont placés sur la pla­
que du foyer et maintenus à une bonne tempéra- 
ture. D’autre part, dans un malras de cuisson, on 
chauffe 1 partie de copal, d’après la méthode ordi­
naire, et quand ce copal est amené à fusion com­
plète et coule comme de l’huile limpide, on y 
ajoute le contenu d’un des bidons, c’est-à-dire 
1/5 de l’huile totale. Lorsque le mélange est com­
plet, on verse le tout dans le matras de cuisson qui 
contient le restant d’huile chaude et que l’on main­
tient suffisamment chaud. Aussitôt on nettoie le
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matras de cuisson en le frottant avec un petit ba­
lai ou un tampon de linge placé au bout d’un 
bâton, après avoir ajouté un litre d’essence de té­
rébenthine ; on sèche rapidement en essuyant avec 
un chiffon de laine, et on y fond de nouveau une 
partie de copal qu’on additionne au moment voulu, 
comme précédemment, du contenu d’un des deux 
bidons d'huile mis en réserve; le mélange est versé 
dans le matras de cuisson, qui a déjà reçu le mé­
lange de la première fusion. On opère de même 
pour une nouvelle partie de copal qu'on additionne 
du contenu du troisième bidon d'huile. Dans ces 
conditions, après avoir fait d’abord un mélange 
d’huile à la résine, puis un mélange de la résine 
additionnée d’huile, à l'huile laissée en réserve 
dans le matras de cuisson, on se trouve avoir dans 
celui-ci un mélange de 3 parties de copal et de 
9 parties d’huile qu’on place sur un bon feu ; on 
maintient la température assez haute, en prenant 
seulement la précaution d’éloigner les matières du 
feu chaque fois que la matière tend à trop monter, 
et on peut ajouter, à ce moment, les siccatifs né­
cessaires, en ayant soin de les introduire par pe­
tites quantités et d’agiter continuellement. Le 
temps nécessaire pour mener à bien ces trois fu­
sions successives varie de trois heures et demie à 
quatre heures ; à ce moment, une prise d’échan­
tillon, placée sur une plaque de verre, doit donner 
une masse claire, homogène, transparente et filant 
entre les doigts ; s’il n’en était pas ainsi il y aurait 
lieu de continuer la cuisson. On retire alors du feu 
et quand le refroidissement est suffisant, on y 
ajoute, pour les proportions précédentes, une quan-
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tité d’essence de térébenthine variant entre 17 et 
13 parties, suivant que le copal est plus ou moins 
dur et que la fusion a été plus ou moins bien me­
née. L’opération terminée, le matras de cuisson est 
vidé et nettoyé comme précédemment, avec l'essence 
de térébenthine qui avait déjà servi pour le net­
toyage du matras de fusion. »

Tandis que les procédés précédents ne permet­
tent de travailler que sur une petite quantité de 
matière, le procédé mixte permet de travailler à 
chaque opération dans le matras de fusion, un mé­
lange d'huile et de copal, pouvant s’élever jusqu’à 
30 kilos.

On termine comme ci-dessus.
Pour terminer ce chapitre, il nous reste mainte­

nant à donner quelques formules de vernis spéciaux 
pour carrosserie, et indiquer leurs propriétés par­
ticulières.

IV. FORMULES DE VERNIS POUR CARROSSERIE

La carrosserie utilise quatre genres spéciaux de 
vernis. Les uns sont destinés à être mélangés aux 
couches d’apprêts, on les désigne sous le nom gé­
néral de siccatifs. Ceux qui sont destinés à être mé­
langés aux couches de teintes sont appelés vernis à 
teintes. D’autres servent au polissage et constituent 
les vernis à polir. D’autres enfin ont pour but de 
communiquer à la voiture un fini irréprochable et 
sont désignés sous le nom de vernis à finir.

A ces produits il faut ajouter les préparations 
connues sous le nom de vernis à raccords et de 
mixtion pour dorure.

IV. Formules de vernis
pour carrosserie
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Siccatifs
Les siccatifs sont destinés à faire durcir les cou­

ches d’apprêts (voir plus loin), de façon à en per­
mettre le ponçage. Si ces apprêts, en effet, n’étaient 
pas suffisamment durs, ils ne pourraient supporter 
l’action de la pierre ponce. Il en résulte que si leur 
élasticité est très faible, la dureté qu’ils sont sus­
ceptibles d'acquérir doit être très grande.

L’huile à employer est par suite de l’huile forte­
ment siccative. La quantité d’essence doit être 
assez considérable pour permettre au siccatif de 
pouvoir être étendu en couche mince et de sécher 
plus rapidement. La quantité de résine est en gé­
néral très faible.

Parmi les siccatifs, on distingue les siccatifs or­
dinaires et les siccatifs dits colle d’or. Les premiers 
s’emploient pour les travaux ordinaires, la colle 
d’or pour les travaux pressés, à cause de sa plus 
rapide dessiccation. La colle d’or est toujours peu 
colorée, ce qui la fait employer dans des cas où les 
autres produits ne sauraient trouver d’application.

Composition des siccatifs ordinaires
Gomme demi-dure (Sydney, Manille) 10 à 5 0/0
Huile préparée comme ci-dessous. . 30 à 35 0/0
Essence de térébenthine................... 60 0/0

L’huile employée est de l'huile de lin chauffée 
trois ou quatre jours (1) au-dessus de 200° avec 5 
à 7,5 0/0 de plomb (litharge, céruse), ou de man­
ganèse (bioxyde, borate).

(1) Comme les fabriques de vernis ne marchent pas la nuit, la 
journée est de 12 heures.

Peintre en Voitures. 9

Siccatifs
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A la fin de l’opération, on laisse la température 
s'élever davantage; on atteint 300°, température 
qu’on ne dépasse guère et à laquelle on se main­
tient plus ou moins longtemps.

Un bon produit doit sécher, employé seul, en 
une ou deux heures et, mélangé aux couleurs pour 
apprêts, être en état de supporter le ponçage de six 
à douze heures après, suivant la composition de 
ces apprêts, et en particulier leur teneur en huile.

Dans certaines usines, on prépare d’autres sicca­
tifs qui, dans ces dernières, ont une grande vogue. 
Leur teneur en sels de plomb ou de manganèse est 
bien supérieure à celle des siccatifs dont nous 
avons parlé. Leur teneur en huile est plus faible. 
Il résulte que de tels produits sèchent plus rapide­
ment que les anciens. Si l’on joint à cela leur prix 
de revient moindre, on ne sera pas étonné de leur 
succès. Malheureusement, par suite de la grande 
quantité de sels de plomb ou de manganèse par 
rapport à la quantité d’huile qu’ils contiennent, ils 
ont tendance à faire gercer les couches de peinture.

Composition de la colle d'or

La fabrication est la même que précédemment, 
la composition diffère légèrement. La colle d'or 
contient :

Gomme (Sydney, Manille). 10 à 5 0 0 
Huile épaissie....................... 20 à 25 0/0
Essence............................... 70 0/0

L’huile employée est très fortement siccative. 
Elle est préparée comme précédemment, avec 7,5 à
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10 0/0 de plomb ou de manganèse, mais on se 
maintient plus longtemps aux environs de 300°. 
Les bons produits doivent être peu colorés, sécher 
en une demi-heure et supporter le ponçage six 
heures après leur emploi.

Vernis à teintes

Ils sont destinés, en mélange avec les couches de 
teintes, à les rendre plus dures. Ils doivent être plus 
élastiques que les précédents et se laisser facilement 
chiffonner.

Afin qu’ils ne ternissent pas les nuances, ils doi­
vent être aussi peu colorés que possible.

Leur formule de composition diffère par suite de 
celle des siccatifs, par une quantité plus grande en 
huile et une teneur beaucoup moindre en essence.

• Composition des vernis à teintes
Gomme demi-dure (Sydney, Manille). 33 0/0
Huile liquide siccative........................... 33 0/0
Essence................................................. 33 0/0

L’huile employée est de l'huile cuite à tempéra­
ture plus basse, pendant une durée variant d’un à 
quatre jours, suivant la qualité des produits. On 
ne monte guère au-dessus de 200°. L'addition de 
plomb ou de manganèse pour augmenter la sicca­
tivité des huiles est de 2,5 à 5 0/0.

Un bon vernis doit sécher en deux heures et être 
susceptible d’être chiffonné après douze heures.

Vernis à polir ou vernis Flatting

Ces vernis, destinés à recouvrir les couches de 
teintes, doivent être durs, mais ne pas gercer. Ils sont

Vernis à teintes
Vernis à polir ou vernis
flatting
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moins siccatifs que les précédents et doivent être 
plus élastiques. Leur dureté doit être suffisante 
pour qu’on puisse facilement les polir sans les ar­
racher. Leur coloration est faible et les meilleurs 
produits, sous ce rapport, sont ceux qui sont le 
moins colorés. Un vernis fortement teinté aurait 
en effet pour inconvénient de masquer les couches 
de teintes sur lesquelles il est appliqué et de faire 
paraître vieille une peinture toute fraîche.

Après polissage, leur surface doit rester terne.
Voici une formule donnant de bons résultats :

Composition des vernis à polir

Gomme (Benguela, Angola, Sydney) . 30 0/0
Huile siccative.......................................... 30 0/0
Essence....................................................... 40 0/0

L'huile employée doit avoir été cuite à basse 
température avec addition d’une faible quantité de 
plomb ou de manganèse. On la cuit en général un 
ou deux jours à une température qui ne dépasse 
pas 150" en l’additionnant seulement de 1 à 2 0/0 
de plomb ou de manganèse.

Un bon vernis doit être susceptible de recevoir 
le polissage vingt-quatre heures après son applica­
tion.

Aux vernis à polir, nous rattacherons un vernis 
coloré noir, connu sous le nom de vernis Japon.

Vernis Japon

Il doit avoir les mêmes propriétés que les vernis 
à polir, puisque, comme eux, il doit être poli. Tou-

Vernis Japon
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tefois, comme il est coloré en noir par addition de 
bitume de Judée, on peut rendre siccatives les 
huiles à haute température et la quantité de plomb 
ou de manganèse peut être plus élevée que précé­
demment.

De plus ce vernis se distingue des précédents en 
ce que la gomme employée couramment est le 
succin.

Voici une formule de Japon :

Cuisson de l’huile

On cuit trois ou quatre jours, au-dessus de 200°, 
l’huile additionnée de :

Terre d’ombre calcinée en poudre . . 5 0 0
Oxyde de plomb ........ 5à 7.5 0 0

On peut atteindre la température de 300°.

Formule du vernis

L’huile ainsi préparée, le vernis se compose de :

Succin............................................ 20 0/0
Huile siccative............................20 0/0
Essence........................................ 40 0/0
Bitume de Judée........................ 20 0/0

Quoique la quantité d’essence employée soit plus 
grande que pour les vernis à teintes, ce vernis est 
cependant moins siccatif, la gomme succin, qui est 
une gomme dure, absorbant beaucoup plus d'es­
sence que les gommes Manille ou les produits ana­
logues.

Ce vernis doit sécher en vingt-quatre heures.
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Vernis à finir

Ces vernis sont ceux avec lesquels on achève la 
voiture, d’où leur nom. Soumis directement aux 
variations atmosphériques, ils doivent par suite 
être très élastiques, pour pouvoir se dilater ou se 
contracter sans se rompre. Ils doivent renfermer, 
pour satisfaire à ces conditions, de grandes quan­
tités d’huile. Ils ne pourraient supporter du reste 
de polissage à cause de la quantité de corps gras 
qu’ils renferment. Ternis par un polissage, ils re­
deviendraient rapidement brillants ou, suivant le 
terme consacré par le praticien, ils repousseraient 
au gras.

A cause même de cette teneur élevée en huile, 
les vernis à finir sont peu siccatifs et durcissent 
moins que les vernis précédents.

Suivant la dureté qu’ils sont susceptibles d'ac­
quérir et leur siccativité plus ou moins grande, on 
distingue deux sortes de vernis à finir, les vernis 
pour caisses et les vernis pour trains.

Vernis pour caisses

Ce sont les moins siccatifs. Ils contiennent envi­
ron :

Gomme dure (Zanzibar, Bom­
bay, Madagascar, Coquille
d’Afrique).............................. 20 0/0

Huile siccative.......................... 60 0/0
Essence..................................... 20 0/0

L’huile est rendue siccative par une cuisson d’un 
ou deux jours, au-dessous de 150 avec addition de 
0,5 à 1 0/0 de plomb ou de manganèse.

Vernis à finirVernis pour caisses
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Vernis pour trains

Ils renferment à peu près les mêmes proportions 
que les vernis pour caisses, mais ils doivent être 
plus durs, à cause des fréquents nettoyages que doit 
subir cette partie de la voiture, et surtout à cause 
de la force avec laquelle les poussières viennent 
les frapper pendant le roulement.

On emploie des gommes plus foncées d’un prix 
de revient beaucoup moindre (environ 1/3 en 
moins). L'huile est cuite comme précédemment, 
mais la quantité de plomb ou de manganèse est 
sensiblement augmentée (de 1,5 à 3 0/0).

Les vernis à linir doivent sécher en vingt-quatre 
heures, mais ils ne peuvent affronter la boue qu’a- 
près un temps plus long, deux ou trois jours par 
exemple.

Vernis à raccords

Les vernis à raccords sont destinés à réparer les 
accidents qui peuvent arriver à une voilure après 
son vernissage. Ces vernis doivent être par suite 
très siccatifs et peu colorés (coloration jaune brun 
clair). Malheureusement, à cause de cette siccati- 
vite qui leur permet de sécher en dix ou quinze 
minutes, leur solidité est très mauvaise. La teneur 
en huile de tels vernis est très faible. On les ob­
tient par exemple en parlant des proportions sui­
vantes :

Gom me dure (Zanzibar, Coquille
d’Afrique)................................ 40 0/0

Huile de lin cuite........................ 5 0/0
Essence de térébenthine. .5 0/0

Vernis pour trainsVernis à raccords
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L’huile employ ée est de l’huile cuite sans siccatif 
vers 150° pendant environ douze heures.

v. MIXTION A DORER

La mixtion à dorer est une préparation spéciale 
qui sert pour la décoration de la voiture et pour 
les diverses inscriptions qu’on doit y peindre. Son 
but principal est de retenir énergiquement les 
feuillets métalliques (or, argent, etc...). Cette 
mixtion est par suite peu siccative et happe assez 
longtemps, de trois à six heures. Elle ne doit être 
durequ'après un temps variant entre douze et vingt- 
quatre heures.

Comme on le voit, les propriétés que doit possé­
der celle mixtion sont sensiblement les mêmes que 
celles des vernis à finir, et ces vernis à finir, eux- 
mêmes, pourraient être parfaitement employés 
pour préparer les dessous destinés à recevoir la do­
rure. ll n’en est pas ainsi, à cause de leur prix de 
revient élevé, et la mixtion à dorer, beaucoup plus 
économique est universellement employée.

Dans la préparation de la mixtion à dorer, au 
lieu de copal dur, on prend souvent des copals 
demi-durs. L’huile employée est traitée plus bruta­
lement. Au lieu de chauffer vers 150- avec de fai­
bles quantités de plomb ou de manganèse, on la 
maintient pendant un temps plus long à 200-250°, 
en ayant soin de l'additionner de 5 à 7,5 0/0 de sic­
catif (plomb ou manganèse). Il en résulte qu’avec 
celle huile fortement siccative et épaissie, on doit 
employer une quantité d’essence beaucoup plus 
grande.

V. Mixtion à dorer
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En général, les proportions d’ingrédients em­
ployés oscillent entre les nombres suivants :

Gomme copal demi-dure. . . 45 à 25 0/0
Huile de lin cuite et épaissie. 40 à 50 0/0
Essence...........................................45 à 25 0/0

La mixtion à bronzer qui sertà retenir la poudre 
de bronze est tout à fait analogue.

9.



DEUXIÈME PARTIE
OPÉRATIONS DE LA PEINTURE EN VOITURES

La peinture des voitures est pratiquée, comme 
nous l’avons dit, dans le double but de protéger 
leurs parois contre les influences extérieures, et de 
leur communiquer un aspect agréable à l'œil.

Il en résulte que toute peinture doit satisfaire 
aux conditions suivantes (1) :

1" Elle doit être parfaitement adhérente, souple 
et élastique, pour ne pas gercer sous l'influence de 
la dilatation des couches sous-jacentes;

2* Elle doit résister à l'action des agents atmo­
sphériques et des intempéries : soleil, brouillard, 
pluies, gelées; aux poussières soulevées lors du 
roulement de la voiture, etc. ;

3° Elle doit supporter les fatigues nécessitées 
par les opérations plus ou moins fréquentes du 
nettoyage ;

4° Elle doit présenter à l’œil un uni parfait et 
produire sur lui l’impression d’une glace.

Les procédés actuellement employés, et dont la 
plupart sont connus depuis de longues années, 
consistent à recouvrir successivement les parois à 
peindre d’un nombre plus ou moins grand de cou­
ches de peintures.

La substance des premières couches, dites cou­
ches d’impression et d’apprêt, a pour but de rem-

(1) Voir E. Biard. La peinture du matériel de grande vitesse, etc. 
(Revue générale des chemins de fer, décembre 1896 et janvier 1897).

Deuxième partie.
Opérations de la
peinture en voitures
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plir les rugosités des surfaces. Dès que ces couches 
ont séché, on procède à l’opération du ponçage, 
opération qui consiste à aplanir, à l’aide de pierre 
ponce, ou de papier de verre, toutes les inégalités 
qui résultent de l’application des couches d’ap­
prêt.

Malgré tout le soin apporté au travail précédent, 
sur les surfaces ainsi dressées persistent toujours 
de petites cavités que l’on ne peut faire disparaître 
sans risquer de diminuer d'une façon excessive 
l’épaisseur des couches déjà appliquées. On doit 
alors procéder à l’opération du masticage, après 
laquelle on revise les ponçages.

Ce n’est qu’après tout ce travail préliminaire 
qu’on arrive à l’application des couches de teintes 
proprement dites. Celles-ci doivent être ensuite 
protégées par l’application de vernis. Les uns ont 
surtout pour but la conservation des peintures 
(vernis à polir) et subissent ensuite un polissage à 
la pierre ponce en poudre, d’autres sont surtout 
destinés à donner à la peinture le poli et le bril­
lant recherchés (vernis à finir).

Si la voiture doit être décorée, il faut encore 
ajouter à tous ces travaux ceux du réchampissage, 
du filage, des inscriptions, etc.

Le nombre des opérations peut varier, du reste, 
suivant la nature des véhicules et le degré de fini 
qu’il convient d’obtenir ; il peut même parfois être 
réduit assez notablement lorsqu’il s’agit de réfec- 
tionner par des procédés plus rapides et plus éco­
nomiques, la peinture de véhicules, mais d’une fa­
çon générale, ce genre de peinture est une opéra­
tion complète, longue, délicate et ne pouvant être A % 

Ir RIRIIOTREOUSS:
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confiée qu’à des ouvriers d’art, les « peintres en 
voitures » qui ne se recrutent facilement que dans 
les villes où l’industrie de la carrosserie ou du 
matériel de transports urbains est assez déve­
loppée.

La corporation des peintres en voitures a subi, 
du reste, dans ces derniers vingt ans, des modifi­
cations importantes. De toutes les nombreuses en­
treprises de peintures en équipages, il n’en reste 
qu’un petit nombre. Tandis que jadis le carrossier 
confiait sa voiture pour un, deux mois, plus si cela 
était nécessaire, au peintre possédant tout un ma­
tériel approprié, aujourd'hui le peintre est occupé 
chez le carrossier lui-même et y travaille à ses 
pièces. De là sans doute le nom de picard sous le­
quel il est fréquemment désigné.

Dans cette seconde partie, nous étudierons d’une 
façon générale les différentes opérations que nous 
venons d’énumérer. Nous aurons ainsi différents 
chapitres, à savoir :

Chapitre V. — Impressions, apprêts et masti- 
cage ;

Chapitre VI. — Ponçage ;
Chapitre VII. — Peinture proprement dite ;
Chapitre VIII. — Polissage (chiffonnage) ;
Chapitre IX. — Vernissage;
Chapitre X. — Décoration.
Enfin nous réserverons un chapitre spécial à l’a­

telier du peintre en voitures.



IMPRESSIONS, APPRETS BT MASTICAGE 5

CHAPITRE V

Impressions, Apprêts et Masticage

Sommaire. — 1. Impressions. — II. Apprêts.
III. Masticage.

1. IMPRESSIONS

« Les impressions ont beaucoup d’importance ; 
elles sont trop souvent traitées à la légère et aban­
données la plupart du temps à des inexpérimentés 
qui ne peuvent, par conséquent, y apporter les 
soins voulus. C’est l'homme de ville qui est chargé 
des impressions et même des couches d’apprêt ; 
l’homme de ville, c’est l’homme à tout faire, c’est 
le garçon d’atelier, très souvent un étranger, 
n’ayant aucune notion de peinture : on l’envoie 
juste deux heures avant la lin de sa journée faire 
une besogne où il faudrait le double de temps. 
Aussi bâcle-t-il son travail, se souciant fort peu 
d’essuyer les huiles, de gratter la colle et d’enlever 
la poussière » (1).

Quelle que soit la substance à imprimer, il est 
de toute nécessité que celle-ci soit dans un état de 
propreté absolue. L’impression doit donc être pré­
cédée d’un nettoyage convenable, sans lequel la 
peinture sécherait mal et s’écaillerait rapidement,

(1) Fleury et Ponsot, La peinture en équipages.

Chapitre V.
Impressions, apprêts,
masticage
I. Impressions
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Nettoyage avant impression

11 n’est pas nécessaire de regarder attentivement 
une voiture à sa sortie des ateliers de menuiserie 
et de charronnage pour apercevoir le nombre très 
grand de taches qu’elle présente.

Ce sont d’abord des taches graisseuses, prove­
nant de l'huile à tarauder, des taches de colle pro­
venant de la pose des cuirs, puis à certaines places 
des amas de limaille de fer, des dépôts de matières 
charbonneuses produites lors de l’ajustage des fer­
rures. Les parties métalliques (fers et tôles) sont 
fréquemment tachées aussi par la formation de 
rouille.

Le nettoyage a pour but d’éliminer toutes ces 
substances étrangères. Il se pratique toujours pour 
les parties métalliques, mais les bois ne sont net­
toyés que dans la voilure de luxe (coupé, Victo­
ria, etc.). On se sert à cet effet d’un chiffon imbibé 
d'essence de térébenthine. Souvent aussi pour ai­
der au nettoyage, on broie avec l’essence de la 
ponce finement pulvérisée (voir plus loin : Pon­
çage à l’essence). Les taches de colle sont enlevées 
avec un grattoir. Lorsque toutes les taches ont dis­
paru, on abandonne quelque temps, puis après sé­
chage, on époussète avec un blaireau spécial, dit 
blaireau à épousseter. Le nettoyage terminé, on 
procède alors à l’impression proprement dite.

Impression proprement dite

Les matières employées pour l’impression sont 
extrêmement nombreuses. Pour avoir une bonne 
couche d’impression, il suffit de faire usage de

Nettoyage avant
impression
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peinture grasse. Aussi a-t-on recours soit à de 
vieilles teintes qu’on obtient comme résidus d’opé­
rations multiples, soit à des teintes composées à 
cet effet. Les plus répandues sont les teintes blan­
ches, les teintes grises et les teintes à base d’ocre.

Les teintes blanches sont formées en général de :

Cèruse....................................4 à 5 parties
Huile................................. 1 —
Essence de térébenthine.... 3 —
Siccatif...................quantitésuflis.

Ce sont elles qui sont employées presque exclu­
sivement dans la peinture d’équipages. La céruse 
est d'abord intimement broyée avec l’essence de té­
rébenthine, on ajoute ensuite l’huile et une quan­
tité de siccatif, variable suivant la température. 
L'impression doit être telle que la couche puisse 
sécher complètement en moins de deux jours.

Les teintes grises sont formées d’un mélange de 
céruse et de noir de fumée en proportions varia­
bles. Elles trouvent un emploi journalier pour la 
voilure industrielle. On prend en général des pro­
portions variant entre :

Céruse broyée à l’huile.........................100 parties
Noir de fumée............................ 3 à 10 —
Essence de térébenthine ... 20 à 35 —
Huile............................................ 0 à 25 —
Siccatif........................................ quantité suffis.

Mais souvent aussi la quantité de noir de fumée 
ajoutée est plus considérable et atteint 20, 25, et 
même 30 parties pour 100 de céruse.

Les teintes à base d’ocre sont formées d’un mé-
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lange d’ocre et de noir de fumée. Je ne donnerai 
ici aucune formule pour l’impression, car ce pro­
cédé n'est pas recommandable et permet seulement 
de faire du mauvais travail. Il serait même com­
plètement abandonné, si le prix de revient de ces 
impressions n’était de beaucoup inférieur à celui 
obtenu par les méthodes précédentes.

Après ces quelques généralités, j’étudierai suc­
cessivement l’impression des bois, des cuirs, des 
fers, des tôles, etc.

Impression des bois
1° Caisses.

Les caisses doivent être complètement impri­
mées, les parties destinées à être recouvertes de 
tôles ou de cuirs comme les autres. On donne deux 
couches, la première doit être mince, de façon à ne 
pas couvrir, la seconde plus épaisse, ce qu’on ob­
tient en prenant une plus grande quantité de cé- 
ruse. Lorsqu’on opère sur des teintes préparées à 
cet usage, ou en additionnant les vieilles teintes de 
quantités variables de plomb, la deuxième couche 
se donne quarante-huit heures après la première. 
Lorsque les bois doivent être recouverts, il suffit 
de donner une seule couche.

On commence à imprimer l’extérieur de la caisse 
en prenant soin de bien lisser les couleurs, puis on 
abandonne au repos ; lorsque la peinture est sèche 
et que l'humidité a été expulsée de l’épaisseur du 
bois, on procède seulement à l’impression de l’in­
térieur. Encore est-il préférable dans la plupart 
des cas de n’opérer cette impression que plus tard, 
lorsque les apprêts sont terminés. Cette manière de
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faire ne présente d’autre inconvénient que celui de 
demander un temps plus long pour ces ouvrages 
préliminaires.

2° Trains.
L’impression des trains se différencie de celle des 

caisses en ce qu’elle nécessite seulement une seule 
couche de peinture; quelques peintres cependant 
en donnent deux. Il faut,avant d’imprimer, que les 
jantes et les moyeux soient parfaitement desséchés. 
Cette dessiccation demande souvent un temps con­
sidérable, car le bois employé pour leur fabrication 
est le plus souvent du bois vert. Pour l’impression, 
on doit toujours employer une peinture blanche, 
assez mince, composée exclusivement de céruse. 
On peut ainsi obtenir sur ces fonds des peintures 
plus solides que par tout autre moyen, et c’est 
là une qualité de grande importance, car, par 
suite des roulements de la voiture, la peinture com­
mence toujours à s’écailler par les moyeux et les 
jantes.

J’ai attiré plusieurs fois l’attention sur le soin 
qu’on devait apporter à bien chasser l'humidité 
des bois. On peut facilement se convaincre de tout 
l’intérêt que comporte cette question. Après impres­
sion, en effet, l’humidité ne peut plus s’échapper 
librement. Par suite de phénomènes multiples 
(évaporation, élévation de température, etc.), cette 
vapeur s’engage peu à peu à travers les couches 
supérieures et produit le fendillement des couches 
d’impression, d’apprêts, de peintures, de vernis, etc., 
détruisant ainsi le travail des différents ouvriers 
qui, tour à tour, ont eu à peiner sur la voiture.
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Impression des cuirs

Les cuirs ne se rencontrent que dans la voiture 
de luxe et par suite ils doivent être traités avec de 
grands soins. Ils sont appliqués sur les bois ayant 
reçu une couche de blanc de céruse (impression). 
De cette façon, la colle employée pour la pose des 
cuirs peut se dessécher facilement, et l’humidité 
au lieu de pénétrer dans les dessous, disparaît peu 
à peu dans l’atmosphère. S’ils sont posés du côté 
pelucheux (côté de la chair), on doit, avant de les 
appliquer, les passer à la pierre ponce à sec.

Il faut alors, avant de les imprimer, attendre 
qu’ils soient complètement desséches.

On nettoie les places ayant reçu des projections 
de colle ou de pâte pendant la pose, après quoi on 
leur applique deux couches de peinture comme 
pour les bois.

Cependant il est préférable ici de donner la se­
conde couche aussitôt que la première est arrivée 
à dessiccation.

Impression des fers

Elle s’opère comme celle des bois.

Impression des tôles

L’impression des tôles a surtout pour but de les 
protéger contre la rouille. On y arrive en y appli­
quant: 1° une couche de minium; 2° une couche 
de peinture analogue à celle dont on se sert pour 
le bois (couche de gris ou de vieille peinture). La 
peinture au minium se fait très simplement en pre-
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nant à peu près les proportions suivantes de cons­
tituants :

Minium................................. 3 parties
Huile de lin............................... I
Essence de térébenthine . . 1
Siccatif......................................quantité suffisante

La quantité de siccatif à employer est ici plus
grande que pour les peintures à base de céruse, car 
le minium sèche mal. Pour y remédier, certains 
peintres additionnent le minium de blanc de 
plomb : cette façon d’agir ne saurait être que re­
commandée.

Après la couche de minium, on doit donner aux 
tôles une couche de vieille peinture sur la face in­
terne (1). Sur leur face externe, elles reçoivent soit 
une couche de blanc, soit une couche de gris.

Observations sur les impressions

Nous avons vu que toutes les parties d'une voi­
ture sans exception devaient être imprimées. Lors­
que la voiture est montée, on ne peut imprimer 
dans les parties qui sont raccordées. Pour obvier à 
cet inconvénient, il serait bien préférable de don­
ner une première couche d’impression sur toutes 
les parties constituant un assemblage de bois sur 
bois ou bois sur métal, avant qu'elles ne soient as­
semblées. C’est ainsi qu’on procède dans les com­
pagnies de chemins de fer et je crois que si cette 
pratique s'infiltrait dans la peinture en voitures

(1) La vieille peinture est ici presque exclusivement employée 
par raison d'économie.
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proprement dite, elle ne pourrait que donner de 
bons résultats.

II. APPRÊTS

On désigne sous le nom d’apprêts des substances 
terreuses qu’on applique en général sur les bois, 
tôles ou cuirs, après les couches d’impression, dans 
le double but de boucher les pores et de faire cou­
che à la surface de façon à permettre dans la suite 
d’obtenir un uni parfait sans être obligé de décou­
vrir à nouveau le bois, la tôle ou les cuirs.

Plus la couche de matières terreuses déposées 
aura d’épaisseur, plus le ponçage pourra être soi­
gné. Il en résulte que le nombre des couches d’ap­
prêts qu’on doit donner à une voiture dépend es­
sentiellement de l’usage auquel elle est destinée, et 
surtout du prix accordé pour les travaux du pein­
tre en équipages.

C'est ainsi que pour les tôles, la Compagnie des 
omnibus donne quatre couches d’apprêts et les 
chemins de fer dans certains cas jusqu’à sept cou­
ches auxquelles viennent s’ajouter encore une 
huitième couche, dite couche de guide, mais fonc­
tionnant en réalité comme une véritable couche 
d’apprêt. En général, quatre ou cinq couches suf­
fisent si les tôles sont bien planées.

Les bois, plus spongieux que les tôles, exigent, 
pour donner de bons résultats, sept couches d’ap­
prêts, non compris la couche de guide. Il est bien 
certain que pour des ouvrages peu soignés on peut 
réduire notablement ce chiffre élevé, mais c’est le 
nombre minimum auquel on doit s’astreindre pour 
toutes les voitures de luxe.

II. Apprêts
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Beaucoup plus poreux que les bois, les cuirs exi­
gent des couches d’apprêts plus nombreuses. C’est 
dix pour le moins, mais comme les voitures re­
couvertes de cuir sont en général des voitures de 
prix, on doit majorer ce nombre et donner douze à 
quatorze couches d'apprêts. Ce sont là, il est vrai, 
des nombres approximatifs, puisque la qualité du 
cuir et sa préparation préalable est un facteur im­
portant qui doit majorer ou diminuer cette main- 
d’œuvre, mais on peut les regarder comme des 
nombres moyens.

Les apprêts se composent toujours d’ocres, mais 
celles-ci sont mélangées diversement avec d’autres 
substances grasses ou siccatives, chaque mélange 
étant caractérisé par la propriété qu’il a de sécher 
plus ou moins rapidement.

Sous le nom d’apprêts ordinaires, on désigne les 
apprêts peu siccatifs, c’est-à-dire ne séchant qu’a- 
près un temps assez long. Les autres apprêts sont 
désignés le plus couramment sous la dénomination 
d’apprêts de teintes dures.

Ces apprêts, par suite de la rapidité plus grande 
avec laquelle on peut superposer les différentes 
couches, ont aujourd’hui une grande importance, 
Les apprêts anglais ou filling-up sont aujourd'hui 
d’un usage courant.

Les apprêts ordinaires sont composés de :

Ocre jaune non lavée, mélangée de
quantité variable d’ocre rouge. . . 3 parties

Huile de lin........................................2 —
Essence de térébenthine.................. 1 —
Céruse broyée à l’huile......................2 —
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Les ocres employées doivent être sèches, car leur 
humidité empêcherait le durcissement des apprêts. 
Si elles étaient humides, il faudrait par suite les 
dessécher soit à l’air libre, soit artificiellement. Les 
ocres sont alors mélangées avec l’huile et l’essence. 
Lorsque le tout est transformé en un pâté bien ho­
mogène, on ajoute la céruse, on bat à nouveau, et 
en hiver, l’addition d’un peu de siccatif donne de 
bons résultats.

Au moment de s'en servir, on détrempe à l’es­
sence seule, sans addition d’huile. Toutes les cou­
ches d’apprèts doivent être données avec la même 
teinte; de là la nécessité de préparer une quantité 
de couleur suffisante pour les différentes couches. 
L'addition d'huile à l’essence, pour la détrempe, 
aurait l’inconvénient de faire gercer les apprêts. 
Les apprêts gras du reste ne garnissent pas et se 
laissent très difficilement poncer.

Les apprêts de teintes dures ne se différencient 
des premiers que par la quantité plus grande de 
siccatif qui rentre dans leur composition. En voici 
quelques exemples :

Ocre jaune non lavée (mélangée d’ocre
rouge).................................................. 3 parties

Huile de lin.............................................. 1 —
Essence......................................................2 —
Céruse broyée à l’huile........................... 2 —

Compléter en opérant comme précédemment, avec 
un peu de vernis à teinte et une pointe de siccatif.

Apprêt à base de filling-up
Le filling-up n’est qu’un apprêt à base d’ocre, 

plus ou moins mélangé de matières carbonées.

Apprêt à base de filling-
up
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D’apparence grisâtre, on le détrempe en pâte forte 
avec un mélange d’huile et d’essence, avec addition 
en proportions variables de blanc de céruse ou 
d’ocre broyée à l’huile, etc. On peut liquéfier cet 
apprêt par addition de vernis à la colle d’or ou 
d’essence. Je donnerai ici deux formules employées 
fréquemment :

Première formule :

Céruse en pâte broyée à l’huile. . 340
Ocre — .. 400
Filling-up — .. 87
Huile de lin........................................ 58
Colle d'or................................................ 115

Détremper à l’essence.

Deuxième formule :

Céruse en pâte broyée à l’huile. . 200
Filling-up.................................................400
Colle d'or.................................................200
Essence.....................................................200

Ajouter un peu de vernis à polir.
Certaines formules d’apprêts encore employées 

aujourd’hui contiennent une petite proportion de 
pierre ponce finement pulvérisée. Cette addition a 
pour but de faciliter le ponçage, mais il a en outre 
l’inconvénient de faire rayer. Si on a la précaution 
de prendre des ocres non lavées, et qui par suite 
possèdent un grain naturellement, la pierre ponce 
gruge très bien et le ponçage ne laisse en rien à 
désirer, quand le ponceur connaît bien son mé­
tier.
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La composition des couches de guide dont nous 
avons parlé précédemment ne diffère que bien peu 
de celle des couches d’apprêts, quoique, en général, 
elles soient moins siccatives, comme le montrent les 
formules suivantes :

Première formule :
Ocre rouge......................................... 360
Essence de térébenthine...............460
Huile de lin............... ... .......................100
Siccatif............................................. 80

Deuxième formule :
Ocre rouge......................................... 460
Huile de lin cuite.......................... 90
Essence de térébenthine...............450

Quelques praticiens y ajoutent un peu de noir. 
Les couches de guide sont détrempées à l’essence.

Les couches d'apprêts doivent se passer immédia- 
tement après le séchage des couches d’impression. 
On s’assure que celles-ci sont bien sèches, en pas­
sant la main à leur surface.

L’instrument qui sert à passer les couches d’ap­
prêts est un pinceau en poil de blaireau désigné 
couramment sous le nom de queue de morue et re­
présenté par la figure 18.

Fig. 18. — Queue de morue.

On doit peindre grassement et d’une façon bien 
égale.

Fig. 18. Queue de
morue
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Les couches doivent être régulièrement lissées, 
de façon à ne pas engorger les moulures.

Chaque couche doit être lissée perpendiculaire­
ment à la précédente. Si l’une est lissée en large, 
l'autre sera lissée en long. En opérant ainsi, on 
obtient une surface bien garnie, sans côtes,se lais­
sant poncer facilement.

La couche de guide se passe de la même façon, 
mais seulement après un premier masticage.

III. MASTICAGE

Le masticage a pour but, comme nous l’avons 
vu, de faire disparaître toutes les cavités des sur­
faces à travailler. Il s’effectue à l’aide de matières 
grasses, dites mastics, et qui sont le plus générale­
ment à base d’huile ou de vernis.

Les mastics à base de vernis sont obtenus avec :

Céruse en poudre................2 parties
Ocre rouge ou jaune non la­

vée....................................1 —
Vernis à polir........................quantité suffisante

Lorsqu’au lieu d’ocre non lavée, on emploie de 
l’ocre ayant subi un ou plusieurs lavages, on peut 
ajouter au mastic une très petite quantité de ponce 
réduite en poudre fine. On peut en activer la des­
siccation par l’addition de filling-up.

Les mastics à base d’huile sont formés d’un 
mélange d’huile et de blanc de Meudon. Plus le 
blanc de Meudon sera sec, meilleur sera le mastic. 
Huile et blanc seront battus convenablement, jus-

Peintre en Voitures. 10

III. Masticage
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qu'à ce que le tout forme un pâté assez consistant. 
En additionnant le mastic de noir de fumée, de 
vermillon, de jaune de Spooner, etc., on pourra 
obtenir des mastics colorés gris, rose, jaune, etc.

Le masticage se pratique à l’aide de couteaux 
spéciaux, dits couteaux à mastiquer, couteaux à 
reboucher, analogues à ceux représentés par les 
ligures 19 et 20.

Fig. 20. — Couteau à mastiquer.

Fig. 19. — Couteau à reboucher.

L’habileté de l’ouvrier chargé du masticage con­
siste à employer juste la quantité de mastic néces­
saire, et à bien l’aplatir, de façon à ne pas empâ­
ter. Si la partie à reboucher nécessitait l’emploi 
d’une trop grande quantité de mastic, il faudrait 
opérer le masticage en plusieurs fois, de façon à 
permettre aux premières couches de sécher com­
plètement.

Le mastic au vernis est le mastic employé cou­
ramment pour reboucher les grandes surfaces; on

Fig. 19. Couteau à
reboucher
Fig. 20. Couteau à
mastiquer
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se sert seulement de mastic à l’huile pour certains 
travaux particuliers, par exemple pour mastiquer 
les feuillures et pour mastiquer après application 
des couches de fond lorsqu'il survient quelque ac­
cident (sig. 21).

Fig. 21. — Couteau à fenillnres.

Le mastic au vernis demande une main habile, 
car il sèche très rapidement et doit être appliqué du 
coup, aussi mince que possible, et sans revenir 
dessus, car on risquerait fort de l’arracher. Le 
mastic à l’huile sèche au contraire moins rapide­
ment, do là son emploi pour le rebouchage, des 
parties plus difficiles à travailler.

Parfois, pour des travaux très pressés, on fait 
usage de mastic plus siccatif encore, composé de 
blanc de céruse différemment teinté, additionné de 
vernis à la colle d’or. Dans ce cas, le séchage s’ef­
fectue en un temps extrêmement court; dix minutes 
après le masticage, on peut commencer à poncer, 
et d’une façon générale à travailler le mastic sui­
vant les besoins.

Fig. 21. Couteau à
feuillures
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CHAPITRE VI

Ponçage

Sommaire. — 1. Ponçage à la pierre ponce.— II. Ponçage 
au papier de verre. — III. Ponçage des apprêts. — 
IV. Ponçage des mastics.

On désigne sous le nom de ponçage les diffé­
rentes opérations qui ont pour but de rendre unie 
et d’aplomb la surface à peindre.

Cette définition suffit à elle seule pour faire com­
prendre que si le ponçage est une opération secon­
daire et même inutile lorsqu’il s’agit de voitures 
destinées à de gros ouvrages (voilures de trait, ca­
mions, fourgonsà bagages, etc.), celle-ci constitue, 
au contraire, une des parties les plus importantes 
de la peinture des voitures de luxe. Quand une 
voiture, en effet, aura été mal poncée, on pourra, 
dans la suite, donner couche sur couche de vernis, 
on n’arrivera jamais à communiquer à la peinture 
cet aspect uniforme et cet éclat particulier qui 
donnent aux parties bien travaillées l’apparence 
d’une glace.

Les ponçages s’effectuent le plus souvent avec de 
la ponce, quelquefois avec du papier de verre.

I. PONÇAGE A LA PIERRE PONCE

J’extrais du traité de Gastellier (!) les lignes sui­
vantes relatives aux pierres à poncer. Si la forme

(!) Manuel complet du Peintre en équipages, 1858 (épuisé).

Chapitre VI. Ponçage
I. Ponçage à la pierre
ponce
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en est peu littéraire, les faits, en revanche, sont 
parfaitement exacts.

« La pierre généralement la plus connue, comme 
aussi la meilleure pour poncer les apprêts est, sans 
contredit, la pierre de ponce volcanisée, son corps 
poreux est favorable au ponçage.

« Une autre pierre, appelée pierre polka, pierre 
réfractaire et encore rabat-doux (ce dernier nom 
lui a été donné par les marbriers) que l’on trouve 
dans le nord de la France et dans plusieurs dépar­
tements de France, et qu’on rencontre dans les 
terrains sablonneux, donne d’assez bons résultats, 
surtout pour le ponçage des vieilles peintures, 
attendu qu’elle gruge beaucoup et ne graisse pas 
en frottant; mais pour ces sortes de pierres il y a 
beaucoup de choix. Trop dures, elles poncent diffi­
cilement; trop tendres, elles perdent leur action 
en se réduisant en sable. Mais il est facile de s’en 
rendre compte en les essayant : étant bonnes, elles 
sont à rechercher pour les ponçages de mastics au 
vernis, parce qu’une fois taillées elles restent in­
tactes sans se déformer, avantage que la pierre de 
ponce volcanisée ne peut conserver, puisqu’elle se 
brise au premier choc.

« Une troisième pierre, qui ne diffère de celle 
appelée rabat-doux que par sa couleur et sa com­
position de stuc, donne également des avantages 
pour le ponçage des vieilles peintures. Quant aux 
ponçage des apprêts, ces deux dernières pièces ont 
trop d’action et arracheraient au lieu d’unir. On 
trouve le rabat-doux dans les grands ateliers de 
marbrerie, et cette dernière chez les marchands de 
couleurs.

S
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« Enfin, ces trois sortes de pierres à poncer peu­
vent être taillées et prendre toutes espèces de fou­
ines; il suffit pour cela de les frotter sur une tuile 
ou un grès, mais il vaut mieux employer la tuile à 
cause de son grain uni, fin et serré, qualités qui 
lui viennent de la cuisson. Le grès excite plus les 
pierres de ponces à rayer, attendu qu’en les frot­
tant sur ce dernier les grains vitreux qui s’en dé­
tachent se nichent dans les cavités de la pierre de 
ponce et font rayer ou raient les apprêts en les 
ponçant.

« Les pierres de ponce ne doivent jamais séjour­
ner dans l’eau, car elles y durcissent et perdent le 
pouvoir de poncer, ou du moins perdent de leur 
qualité; c’est l’effet de l’eau qui en resserre le grain.

« En Italie, les peintres en voitures emploient 
pour le ponçage le biscuit de mer, mais l’avantage 
qu’ils en obtiennent est loin d’offrir celui obtenu 
au moyen des pierres ci-dessus ».

Nous avons vu précédemment que les pierres de 
ponce à employer ne devaient être ni trop dures ni 
trop tendres. La dimension des pierres à poncer 
n’est pas non plus sans influence pour obtenir de 
bons résultats.

Pour poncer les apprêts, il faut employer des 
pierres d’autant plus grandes que les panneaux ou 
les caisses à poncer sont de plus grandes dimen­
sions.

En opérant ainsi, en effet, le ponçage se fait 
beaucoup plus rapidement et l'aplomb est rapide­
ment obtenu. Pour les coins, au contraire, les 
moulures, etc., on devra employer de petites 
pierres.
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Pour les grandes surfaces, on substitue aujour­
d’hui avantageusement à la ponce les pierres à 
poncer artificielles, qu'on trouve dans le commerce 
sous forme de briques.

Il nous reste maintenant à indiquer comment 
s'effectuent les ponçages à l’aide de pierre ponce.

Mode opératoire. — La méthode est très simple. 
La partie à poncer est convenablement mouillée, 
puis le ponceur frotte de long en large, en se gar­
dant bien de poncer par petits coups, ce qui aurait 
pour résultat d’onduler les surfaces au lieu de les 
unir et de les rendre d’aplomb. Ces ondulations, peu 
visibles après le ponçage proprement dit, apparais­
sent très nettement quand la peinture est terminée.

Le liquide qui sert à imbiber les surfaces à pon­
cer est, suivant les cas, l’eau ou l'essence..

Ponçage à l’eau

1° Avec de la pierre ponce en morceaux.
L'ouvrier a besoin seulement de pierre ponce, 

d’éponges et de seaux.
D’une main il tient l’éponge et imbibe convena­

blement la surface à poncer; de l’autre il lient sa 
pierre ponce et ponce régulièrement, en évitant de 
poncer trop à fond.

Après ponçage, il doit faire un lavage très soi­
gné pour détacher les parties arrachées par le pon­
çage, mais adhérentes encore soit aux caisses, soit 
aux trains, etc.

2° Avec de la pierre ponce pulvérisée.
L’ouvrier broie convenablement de la ponce 

avec de l’eau, en imbibe un morceau de drap lé-

Ponçage à l'eau
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gèrement humide, puis la partie à poncer ayant 
été préalablement convenablement mouillée, il la 
frotte d’abord doucement pour donner le temps 
nécessaire à la ponce de se broyer sous le chiffon 
et pour éviter d’arracher la pièce à poncer. Puis, 
la ponce étant bien broyée, il frotte plus forte­
ment, en ayant soin de maintenir toujours mouil­
lée la partie qu’il travaille. Après ponçage, il doit 
soigneusement enlever à l’aide d’un pinceau les 
parties de ponce qui sont restées attachées dans 
les coins, les moulures, etc.

H. PONÇAGE AU PAPIER DE VERRE

Le ponçage au papier de verre est peu employé 
dans les travaux soignés. Pour les travaux plus 
grossiers, il peut rendre au contraire quelques ser­
vices, son prix de revient étant moindre que le 
prix de ponçage à la ponce.

Nous étudierons successivement les divers pon­
çages les plus fréquemment effectués, à savoir :

1° Le ponçage après application des couches 
d'apprêts, ponçage des apprêts ou ponçage propre­
ment dit;

2° Le ponçage après masticage ou ponçage des 
mastics.

III. PONÇAGE DES APPRÊTS

Ponçage des caisses

Le ponçage doit être fait avec beaucoup de soin 
pour les voitures de luxe, et nécessite un temps

II. Ponçage au papier
de verre
III. Ponçage des
apprêts
Ponçage des caisses
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très long, même lorsqu'il s’applique à des caisses 
de voiture d’un prix beaucoup moins élevé. Les 
chiffres que nous donnons plus loin (voir ponçage 
des omnibus et des tramways) sont assez éloquents 
pour que nous n’insistions pas plus longtemps sur 
ce sujet.

Avant de commencer le ponçage, il faut avoir 
le soin, quand la caisse est munie de cuirs, d’en­
duire de mastic à l’huile les bords des lunettes et 
d'une façon générale toutes les parties qui seraient 
susceptibles de laisser infiltrer de l’eau sous les 
cuirs,ce qui, infailliblement, les ferait boursoufler.

Il faut aussi, et cela est facile à comprendre, 
commencer à poncer les parties les plus élevées des 
caisses, de façon que dans le ponçage des diffé­
rentes parties, un panneau poncé et lavé ne reçoive 
pas les eaux de lavage d’un autre panneau. C'est 
se basant sur ce principe que, en ponçant les cais­
ses de berline, de coupé, etc., on ponce d’abord 
l’impériale, puis les côtés, en ayant soin de commen­
cer par les panneaux recouverts de cuir pour que 
ceux-ci restent mouillés le moins longtemps possible.

Lorsqu’on n’a pas à craindre le décollage des 
cuirs, on peut mouiller abondamment, un excès 
d’eau ne nuit jamais tandis que, si celle-ci vient à 
manquer, les petits grains de ponce détachés de la 
pierre raient facilement les apprêts quand ils se 
rencontrent sous la pierre à poncer.

Lorsqu’on doit poncer une caisse ayant des clo­
ches (1), on doit, sans aucune crainte, poncer à vif.

(1) Nom donné aux irrégularités qui se produisent lors de l'a­
justage des ferrures encore chaudes sur la caisse, lorsque celle-ci 
a déjà reçu les couches d’apprêts.
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Ce ponçage, bien exécuté, est parfait pour pré­
parer les dessous de peinture pour voitures légè­
res ; il ne détruit rien de la qualité de la couche 
d'impression, n’arrache pas les pores du bois et ne 
les raie pas; au contraire, il les resserre, repousse 
l’impression sur elle-même, ce qui fait que la cou­
leur entre plus dans les pores du bois, effet avan­
tageux pour la solidité.

Couche de guide

Une caisse après avoir reçu un nombre de cou­
ches d’apprêts suffisant, ne doit pas être immédia­
tement poncée. On doit procéder tout d’abord à 
un masticage grossier. Ce masticage a l'inconvé­
nient de détruire la teinte uniforme de la caisse. 
Si ce masticage effectué, on procédait alors au 
ponçage, par suite de la coloration différente des 
diverses parties de la caisse, on jugerait mal de 
l’aplomb du panneau travaillé, les parties les plus 
claires paraissant ressortir sur un fond plus obs­
cur. Pour obvier à cet inconvénient, on donne à la 
caisse une couche d’apprêt supplémentaire, dési­
gnée couramment sous le nom de couche de guide, 
parce qu’elle permet de se guider dans son travail. 
Quoique certains praticiens aient cru devoir don­
ner à celle couche le nom de guide-âne et l’aient 
jugée tout à fait inutile (1), la plupart des peintres

(1) Gastellier (loc. cil.) s’exprime à ce sujet dans les termes sui­
vants :

« Il existe encore une vieille habitude dans la peinture en éqni- 
pages qui constitue à appliquer une couche de couleur rouge à 
une caisse avant de poncer pour guider le ponceur; le nom vul-
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en voitures ne partagent pas cette façon de voir 
et l’application de cette couche nous paraît tout à 
fait rationnelle.

Ponçage des trains

Les trains ne reçoivent comme apprêts qu’une 
ou plusieurs couches de blanc de céruse, ou, plus 
généralement, une ou plusieurs couches d’impres­
sion. Ces couches d’impression sont dans tous les 
cas, soit du blanc de céruse pur, soit du blanc de 
céruse mélangé à du noir de fumée (impression en 
gris), à du minium (impression au minium) ou à 
d'autres substances analogues.

Le ponçage des trains est beaucoup moins im­
portant que le ponçage des caisses. Comme les 
surfaces à polir ne sont pas, en général, planes, 
il faut employer de petites pierres ponces, de façon 
à unir partout, sans négliger les coins, les parties 
arrondies, etc.

Du reste, ce ponçage peut s’effectuer soit à l’eau, 
soit à l’essence. Je ne veux pas insister sur le pon­
çage à l’eau. Ce que j’ai dit sur le ponçage des 
caisses pourrait ici se répéter presque mot pour 
mot, mais je donnerai quelques détails sur le pon­
çage à l’essence.

gairement donné à cette couche est guide-âne, nom peu flatteur 
pour l’ouvrier employé à ce genre de travail.

• Enfin, toujours est-il que l’ouvrier qui sait bien poncer n’a 
nullement besoin de cette couche de rouge pour le guider, et que 
le mauvais ponceur, malgré cette couche, n’en poncera pas moins 
mal.

a Donc il faut conclure que ce guide-âne est une couche perdue, 
une marchandise mal employée, à moins cependant que cette cou­
che ne soit appliquée sur les apprêts au titre de ces derniers. »

Ponçage des trains
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Le ponçage à l’essence demande moins de temps 
que le ponçage à l'eau. Bien exécuté, il conduit à 
de bons résultats. Voici comme il convient de le 
faire, d’après Gastellier (1).

On verse dans un pot de l’essence pour en pren­
dre au fur et à mesure des besoins; on se sert d’un 
vieil outil pour éviter de s’en mettre aux doigts. 
Avec cette essence on humecte la partie que l’on 
veut poncer, on passe aussitôt une pierre de ponce 
sèche et unie sur cette partie humectée, et quand 
elle est assez poncée, on l’essuie avec un torchon 
sec; si la partie frottée ne l’était pas assez, et que 
les pores du bois reparussent encore, il faudrait 
repasser l’essence et la pierre de ponce sur ces der­
niers, essuyer ensuite au chiffon et continuer jus­
qu’à ce que le résultat cherché soit obtenu.

Ces résultats sont bons et dépendent des soins 
apportés par l’ouvrier qui ponce. Le ponceur doit 
surtout s’attacher à bien enlever la crasse du pon­
çage qui toujours s’accumule dans les coins, dans 
les fonds de moulure, autour des boulons, des 
écrous, des entre-rais, des rivets des roues, des 
cercles de bandage des roues, etc. Cette crasse, 
destinée plus tard à être couverte par la première 
couche de fond, se détache rapidement en faisant 
écailler la peinture, quand la voiture roule.

IV. PONÇAGE DES MASTICS

Le ponçage des mastics s’effectue comme celui 
des apprêts, à l’aide de pierre ponce. Le ponceur 
opère comme il a été dit précédemment, et doit

(1) Gastellier, p. 34.

IV. Ponçage des
mastics
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porter surtout son attention à poncer les parties 
rebouchées ensemble, de façon qu’il ne se produise 
ni parties creuses, ni parties bombées, ce qui don­
nerait naissance à des ondulations d’un effet détes­
table.

Le ponçage des mastics s’effectue en général 
vingt-quatre heures après le rebouchage.

CHAPITRE V11

Peinture proprement dite

Sommaire. — 1. Préparation des couleurs. — II. Mélange 
des couleurs. Production des couleurs composées. — 
III. Des différentes couches de peinture. — IV. Des di­
vers modes opératoires pour le passage des couches de 
teintes. — V. Des différents outils pour le passage des 
couches de teintes.

I. PRÉPARATION DES COULEURS

.l'emprunte en grande partie au traité du Peintre 
en bâtiments (Manuels-Roret) les lignes suivantes 
relatives à la préparation des couleurs.

Pulvérisation des couleurs

Les substances à l’aide desquelles on se procure 
les couleurs étant en général, ou des terres, ou des 
oxydes métalliques, ou des compositions solides, il 
est évident qu’on ne pourrait pas les étendre ni les

Peintre en Voilures » 11

Chapitre VII. Peinture
proprement dite
I. Préparation des
couleurs
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appliquer sur d’autres sujets pour les y fixer, si 
ces substances n’étaient pas d’abord pulvérisées ou 
broyées. Avant de broyer les couleurs, il faut d’a­
bord les réduire en poudre et les tamiser. A cet 
effet, on se sert, pour les matières communes, d’un 
mortier en fonte qui se compose d’un corps a 
(fig. 32 et 33, Peintre en bâtiments) et de deux poi­
gnées b. On le recouvre d'une poche en peau au 
centre de laquelle est attaché le pilon, qui, lui- 
même est attaché au moyen d’une corde après le 
mortier. Cette poche a pour but d’empêcher la dé­
perdition des matières colorantes, et de garantir 
les ouvriers de la poussière qui s’échapperait à 
chaque coup de pilon, et qui pourrait occasionner 
des accidents plus ou moins fâcheux. Suivant les 
matières, on doit avoir des mortiers en cuivre, en 
porcelaine, en verre ou en agate; toutefois, ces 
quatre derniers sont de petites dimensions. Les ma­
tières étant réduites en poudre, on doit, pour les 
tamiser, se servir de tamis à tambour, surtout si 
la poudre est vénéneuse comme le sont au moins 
les trois quarts des couleurs. Ce tamis se compose 
de trois parties qui entrent à frottement les unes 
dans les autres. La partie inférieure, destinée à re­
cevoir la poudre tamisée se nomme tambour, et 
reçoit intérieurement la seconde, désignée sous le 
nom de tamis, dont la toile est en fil métallique, 
en soie ou en crin; enfin, la troisième est le cou­
vercle qui s’ajuste en dehors avec le tamis.

Les couleurs étant pulvérisées et tamisées sont 
encore dans un état de division trop grossier pour 
être employées; pour les amener à un état conve­
nable, il faut les broyer, soit sur une table de mar-
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bre ou de pierre dure, comme il va être expliqué 
ci-dessous, soit enfin sous des meules comme celle 
représentée figure 22.

Fig. 22. — Machine à broyer.

Du broyage et du lavage

Pour opérer le broyage, on prend avec le couteau 
une certaine quantité de couleur qui ne doit pas 
dépasser le poids de 200 à 250 grammes pour les 
couleurs lourdes, telles que le blanc et les couleurs 
communes, et qui ne peut pas excéder 50 à 
100 grammes pour les couleurs fines et légères,

Du broyage et du
lavage
Fig. 22. Machine à
broyer
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telles que le bleu de Prusse, le jaune de chrome, 
etc., etc., et on la dépose au centre de la pierre. 
Cette quantité se nomme une molettée, puis on 
ajoute pour aider au broyage un liquide approprié. 
La molettée est ensuite étendue sur la pierre en 
passant par tous les sens la molette et en soulevant 
légèrement le côté vers lequel on cherche à étendre 
la couleur. Lorsque la couleur est étendue, on 
promène la molette en ayant soin de la faire tour­
ner dans la main et par intervalles, afin de l’user 
également. Comme le mouvement qu’on imprime 
à la molette tend toujours à rejeter la couleur sur 
les bords de la pierre, on suspend ce broyage; on 
ramène la couleur au centre au moyen du couteau, 
et on détache également ce qui adhère à la molette 
en la faisant tourner légèrement d’une main, tan­
dis que l’autre présente l’extrémité du couteau, ce 
que l’on recommence jusqu’à ce qu’on soit satisfait 
du degré de finesse de la couleur. Alors on la 
ramasse avec le couteau, et on la fait tomber dans 
la tinette avec l'aide d’un fil de fer tendu au milieu, 
et sur lequel on fait passer le plat du couteau.

Si le broyage devenait trop pénible par suite de 
l’évaporation du liquide, ce qui arrive surtout lors­
qu’on broie à l'essence, on en verserait quelques 
gouttes sur la pierre.

Les couleurs sont plus ou moins difficiles à 
broyer ; quelques-unes ne se broient pas, elles se 
font seulement infuser. Toutes les couleurs sont 
plus longues à broyer à l’huile qu’à l’eau.

Les couleurs communes broyées à l'huile se con­
servent dans des tinettes en bois, mais les couleurs 
ordinaires fines doivent être conservées dans des
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vases vernissés à l’intérieur. Lorsqu'on a affaire à 
une couleur terreuse ou végétale, on la recouvre 
d’une couche d’huile qu’il faut renouveler quand 
elle s’épaissit. Les couleurs minérales se recou­
vrent avec de l’eau qu’il faut changer lorsqu’elle 
commence à se corrompre.

Beaucoup de peintres et de marchands ajoutent 
de l’eau à l’huile qu’ils versent en faisant leur pâte 
de blanc de céruse, prétendant par là en faciliter 
le broyage. Cette habitude est des plus mauvaises; 
elle diminue les qualités siccatives du blanc, et al­
tère au point de faire fariner les peintures qui en 
sont composées.

Le broyage étant une des opérations les plus im­
portantes de la peinture, nous ne saurions trop 
insister sur les précautions à prendre dans ce tra­
vail préparatoire.

Les couleurs terreuses, telles que les ocres, con­
tiennent souvent des matières étrangères très dif­
ficiles à réduire, et dont la présence nuirait au 
broyage, pour les en débarrasser on a recours au 
lavage; on délaie les matières pilées dans un vase 
rempli d’eau ; après quelques secondes de repos, 
on transvase l’eau encore chargée des matières co­
lorantes : ce sont les plus légères et les plus pures, 
tandis que celles étrangères ou grossières forment 
le résidu du premier vase. Après quelques heures, 
lorsque la liqueur a complètement abandonné les 
matières qu’elle retenait en suspension, on décante 
et on fait sécher le résidu soit à l’air, soit entre des 
feuilles de papier non collé. On peut, avec avan­
tage, employer, pour abréger ce travail, un enton­
noir construit exprès et portant plusieurs tubes.
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Les craies ou argiles qu’on destine souvent au 
mélange avec le blanc de céruse, doivent, après avoir 
été broyées, être lavées comme il est dit ci-dessus 
et à plusieurs eaux; la première eau devra être 
employée bouillante, et coupée d’un dixième 
d’acide muriatique (acide chlorhydrique), pour 
faire dissoudre les oxydes métalliques qu’elles 
contiennent toujours ; trois ou quatre lavages 
successifs, dont un à l'eau pure bouillante, suffi- 
ront pour les purger complètement de l’acide 
qu’elles auraient pu retenir; les terres qui en 
résulteront seront d’autant plus blanches qu’on 
aura laissé déposer moins longtemps à chaque 
lavage, de manière à ne transvaser que les par­
ties les plus ténues. Les couleurs ont besoin d’être 
broyées plusieurs fois pour arriver à un grand 
degré de finesse. Les broyages réitérés ne se 
font que pour les couleurs fines, qui acquièrent 
une plus grande intensité. Les premiers broyages 
se font toujours à l’eau, et les couleurs qui les 
ont subis sont trochisquées ou mises en grains 
et séchées sur du papier non collé. Le trochis- 
quage se fait à l’aide d'un entonnoir; la couleur 
y étant versée à l’état pâteux, par la partie évasée, 
on la fait sortir par l’autre extrémité, par se­
cousses : ce sont les grains qui se forment ainsi 
qui portent le nom de trochisques. Les couleurs or­
dinaires se niellent, comme nous l’avons dit, dans 
des vases vernissés, d’où on les retire lorsqu’elles 
sont séchées, ces couleurs portent le nom de cou- 
leurs en pains.

Ces couleurs préparées en trochisques et en 
pains peuvent se conserver indéfiniment, pourvu
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qu’elles soient parfaitement sèches et mises à l’abri 
de la poussière.

Comme nous l’avons vu, les couleurs en poudre, 
pour être broyées, doivent être imbibées d’un li­
quide propre à aider la division des molécules, et 
à retenir les parties les plus subtiles : on emploie 
ordinairement pour cet usage l’huile, l’eau et l’es­
sence. Mais les couleurs que le peintre en voitures 
utilise sont, pour terminer, toujours broyées à 
l'huile de lin ou à l’essence, jamais à l'eau. Pour 
faciliter le travail et abréger le travail de l’imbibi- 
lion, on dépose en un tas, sur la pierre à broyer, 
la quantité désirée; on pratique au sommet une 
ouverture dans laquelle on verse le liquide, et on 
mélange en s’aidant du couteau ; on verse de nou­
veau du liquide aussitôt après l’absorption du pré­
cédent, de manière à former une pale consistante : 
c’est ce qu’on appelle faire le pâté. Le pâté fait, on 
le met sur une planche réservée pour cet usage, 
et on le couvre d’un linge imbibé du même liquide. 
Les pâtés faits à l’essence peuvent, immédiatement 
après leur confection, être broyés ; il pourrait en 
être de même de ceux faits à l'huile, mais il est 
préférable de les préparer au moins douze heures 
à l’avance : ce temps est suffisant pour que la cou­
leur soit parfaitement pénétrée par l’huile, ce qui 
facilite le broyage. On devra donner aux pâtés à 
l’huile, quelle qu’en soit la couleur, le plus de con­
sistance possible, car presque tous se relâchent pen­
dant le broyage qui, à la vérité, est plus pénible 
que si le pâté était délayé; mais les couleurs qui 
en résultent ont l’avantage d’être broyées plus fine- 
ment à temps égal, de se conserver mieux et d’aug-
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menter la siccité de certaines couleurs, notamment 
des laques, des noirs, etc., et permettent de faire 
entrer plus d’essence pour la détrempe.

Dans le commerce, on trouve les couleurs pour 
carrosserie soit en poudres impalpables, soit toutes 
broyées à l'huile ou à l’essence. Certaines couleurs 
se broient toujours à l'huile, tel que le blanc de 
céruse, d’autres peuvent se broyer indifféremment 
à l’huile ou à l’essence. Le choix varie suivant 
l’usage auquel la couleur est destinée.

Détrempe

La détrempe est l'opération qui a pour but d’ame­
ner la couleur à un degré de fluidité tel que le 
peintre puisse facilement l’utiliser. Elle consiste 
essentiellement à étendre la couleur broyée à l’huile 
ou à l’essence à l’aide de liquides appropriés, capa­
bles de communiquer à la surface peinte l’aspect 
et les qualités recherchés.

La surface peinte doit être tout d'abord douée 
d'élasticité, de là la nécessité d’employer de l’huile 
pour la détrempe ; souvent aussi elle doit posséder 
un certain brillant, d’où l’emploi de vernis gras, 
soit seul, soit conjointement avec l’huile de lin. 
Enfin et c’est là une des qualités importantes de 
cette couche de peinture, elle doit sécher en le 
moins de temps possible. L’essence, ou les siccatifs, 
sont les agents les plus fréquemment employés 
pour arriver à ce but.

On peut donc dire, d’une façon générale, que la 
détrempe se fait à l’aide d’un mélange en propor­
tions variables de trois corps différents :

Détrempe
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1° Essence de térébenthine ou siccatif;
2* Huile;
3° Vernis gras.
On commence, pour détremper une couleur, à 

mélanger ensemble : huile, vernis et essence. Après 
quoi, on ajoute peu à peu le mélange à un poids 
déterminé de couleur appropriée, en prenant grand 
soin de battre constamment la couleur et le li­
quide.

Quelles proportions doivent exister entre le poids 
de couleur et le poids du liquide? C’est une ques­
tion impossible à trancher, car ce rapport varie 
constamment, tel ouvrage nécessite un jus légère­
ment teinté, un autre au contraire demande une 
teinte beaucoup plus corsée. Nous indiquerons ul­
térieurement les différentes proportions, générale­
ment employées, pour les ouvrages les plus cou­
rants.

II. MÉLANGE DES COULEURS SIMPLES.
PRODUCTION DES COULEURS COMPOSÉES

Le plus souvent, le peintre chercherait en vain 
dans les couleurs dont il dispose celle qu’il lui fau­
drait employer pour obtenir la nuance demandée. 
Un nouveau problème lui est maintenant posé, 
qu’il résoudra dans la plupart des cas sans diffi- 
culté : c’est le problème du mélange des cou­
leurs.

Tandis que le teinturier doit réaliser sur laine, 
soie ou coton, une multitude de nuances variées, la 
carrosserie industrielle ne comporte au contraire 
qu’un nombre très restreint de teintes,

1
 

—

II. Mélange des
couleurs ; production
des couleurs
composées
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Ces teintes s’obtiennent en mélangeant convena­
blement diverses couleurs. L’intensité de la nuance 
est obtenue en diluant la teinte cherchée à l'aide 
de blanc de céruse, plus rarement à l’aide du sul­
fate de baryte.

Toutefois, lors du mélange des couleurs, il est de 
toute nécessité qu’aucun des corps constituants ne 
réagisse chimiquement sur les corps auxquels il 
doit se trouver associé. S’il en était ainsi, en effet, 
le résultat serait mauvais, et après un temps très 
court, la teinte virerait au noir, au rouge, au vert, 
suivant les mélanges.

J’indiquerai ultérieurement les teintes les plus 
courantes.

A part les quelques précautions à prendre que 
je viens d’indiquer, le mélange de plusieurs cou­
leurs s’effectue simplement, si on a soin :

1° De broyer séparément chaque substance le 
plus finement possible;

2° De procéder au mélange avant la détrempe, 
et de bien mélanger les couleurs;

3° De bien régler la détrompe.
Plus les sublances sont broyées fines, plus les 

couleurs se mêlent; elles donnent alors une pein­
ture plus douce, plus unie et plus gracieuse; la 
fonte en est plus belle et moins sensible.

III. DES DIFFÉRENTES COUCHES DE PEINTURE

Toutes les opérations dont nous avons parlé jus­
qu’ici n’ont d’autres raisons que de préparer les 
différentes parties d’une voilure à recevoir les cou-

III. Des différentes
couches de peinture
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ches de teintes. Elles servent, suivant une expres­
sion assez employée, à préparer les dessous.

En général, malgré l’emploi de couleurs cou­
vrant bien, il est nécessaire de donner plusieurs 
couches de teintes; on monte ainsi graduellement 
à la couleur demandée, en observant soigneuse­
ment de ne pas donner une seconde couche de 
teinte avant que la première ne soit complètement 
sèche.

Le nombre de couches de teintes est, en général, 
de trois. La première porte le nom de couche de 
déguisage, la seconde de couche de fond ou de 
couche de fausse teinte, et la troisième le nom de 
couche de teinte proprement dit.

Déguisage

Si l’on en croit certains auteurs, on appelle dé- 
guiser une caisse lui passer une couche de gris. 
C’est là, je pense, une définition erronée, ou tout 
au moins qui ne s’applique pas à tous les cas. En 
effet, la couche de déguisage, qui n’est en somme 
qu'une couche destinée à faire ressortir la couche 
de teinte proprement dite, doit être donnée d’une 
couleur appropriée.

C’est ainsi qu’elle doit être grise si la voiture est 
demandée noir, brun, bleu, marron, vert, et d’une 
façon générale d’une couleur sombre. On déguise 
en rose pour des fonds à peindre en rouge; on dé­
guise en blanc lorsqu’on doit peindre ultérieure­
ment en jaune.

Voici les compositions de ces différentes cou­
ches :

Déguisage
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Couches de gris

Ces teintes se font soit à base de céruse, soit à 
base d'oxyde de zinc, ces dernières étant d’un prix 
de revient beaucoup moindre.

Gris à base de céruse

Composition moyenne :
Céruse broyée à l’huile. ... 70 à 75 parties
Noir léger......................................15 à 20 —
Essence de térébenthine ... 25 à 30 —
Siccatif..........................................10 à 15 —

Gris à base d'oxyde de zinc

Composition moyenne :
Blanc de zinc.........................................26 parties
Noir de fumée léger.......................... 8 —
Vernis à teintes n° 2...................... 10 —
Essence de térébenthine.......................42 —
Huile de lin claire.......................... 7 —
Siccatif liquide................................. 7 —

Couches de rose

Ces teintes se font le plus souvent à base d’ocre, 
plus rarement à base de vermillon.

Rose à base d'ocre
Céruse broyée à l’huile.......................20 parties
Ocre rouge......................................... 2 —
Essence ,,1.,., qqs.
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Détromper avec le mélange suivant:
Essence....................................................9 parties
Huile de lin............................................. 1
Siccatif liquide................................. 1

Pour les roses à base de vermillon, il suffit de 
remplacer l’ocre par une quantité correspondante 
de vermillon.

Couches de blanc

Elles se font presque exclusivement au blanc de 
céruse broyé à l'huile, détrempé à l’essence, et ad­
ditionne d’une quantité convenable de siccatif.

L’instrument dont on se sert pour le déguisage 
est un pinceau de forme particulière désigné cou­
ramment sous le nom de pinceau à plumes. Sui­
vant sa dimension, on dit que le pinceau est à une, 
deux, trois plumes. Le pinceau à trois plumes est 
le pinceau employé pour les ouvrages courants.

Ces pinceaux ont l’avantage sur les brosses et 
blaireaux de ne pas éclabousser la peinture, parce 
qu’ils sont à poil court. Toutefois, d’autres pin­
ceaux dits queues de morue sont encore d’un usage 
fréquent (voir plus loin).

Couche de fausse teinte ou couche de fond

La couche de fond est encore désignée fréquem­
ment sous le nom de première couche de teinte, la 
couche de teinte proprement dite est dite alors 
deuxième couche de teinte.

Il nous faut ici répéter ce que nous avons dit à 
propos des couches de déguisage, Cependant, la

Couche de fausse
teinte ou couche de
fond
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différence entre la nuance des couches de fond et 
celle des couches de teintes doit être ici encore 
moins sensible. C’est ainsi que :

1° Pour fonds noir d’ivoire, brun, bleu foncé, 
marron, vert foncé, et généralement pour tous les 
fonds sombres, on peut donner une couche de noir;

2° Pour fonds vert clair ou bleu clair il faut don­
ner une couche de gris;

3" Pour fonds rouge ou vermillon il faut donner 
une couche de rose;

4° Pour fonds jaune ou blanc il faut donner une 
couche de blanc.

Je n’insisterai pas sur la composition des teintes 
blanches, roses ou grises. Elle est presque la même 
que celle des couches de déguisage. Le n° 4 com­
prend en plus une addition de vernis à teintes en 
proportions variables.

Je donnerai seulement ici la composition moyenne 
des couches de noir :

Noir d'ivoire ou noir de fumée. . . 30 parties 
Essence avec 1/20 d’huile................35 —
Vernis à teintes et siccatif . . 5 à 10 —

On bat le noir à l’essence, en le tenant serré, à 
l’état de pâte; on le triture bien, de façon à éviter 
les grumeaux, et on y ajoute le vernis à teintes et 
le siccatif. Après quoi on détrempe avec l’essence 
additionnée d’huile. Il faut peindre en prenant 
grand soin de ne pas former de côtes.

Le plus souvent la couche de fond est la même 
que la couche de teinte, et, suivant les cas, elle 
peut être verte, brune, etc.
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Couches de teintes proprement dites

Le nombre des teintes habituellement employées 
est, en général, assez restreint.

Voici, par ordre alphabétique, quelques recettes 
de nuances courantes :

Blanc d’émail :
Céruse............................................ 400 parties
Bleu de Prusse ............................. 1 —

ou outremer.......................... 2 —

Blanc d'ivoire :
Céruse.................................................400 parties
Jaune de chrome clair.................... 1 —

Bleu d’azur :
Céruse............................................ 120 parties
Bleu de Prusse............................. 1 —

ou outremer.......................... 2 —

Café au lait :
Céruse............................................ 60 parties
Terre de Sienne............................. 3 —
Terre d’ombre. .............................. 2 —

Chamois :
Céruse............................................ 30 parties
Jaune de chrome clair................... 1 —
Vermillon....................................  . 1 —

Cramoisi :
Laque carminée.............................. 50 parties
Vermillon........................................ 50 —

Couches de teintes
proprement dites
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Gris clair :
Céruse...................................................150 parties
Noir d’ivoire...................................... 1-

Gris lin :
Céruse......................................... 100 parties
Noir d’ivoire...................................... 1 —

Havane. — Avec la couleur havane commerciale.

Jaune citron :
Céruse.............................................. 40 parties
Jaune de chrome........................... 1 —
Bleu de Prusse............................... 1 —

Jaune jonquille :

Céruse.............................................. 5 parties
Jaune de chrome............................... 1 —

Jaune d'or. — Avec le jaune ton d'or ou avec:

Céruse...................................................100 parties
Jaune de chrome........................... 10 —
Vermillon.......................................... 1 —

Jaune paille. — Avec le jaune paille ou avec :
Céruse................................................... 100 parties
Jaune de chrome clair....................... 10 —

Jaune soufre :

Céruse................................................... 100 parties
Jaune minéral...................................... 80 —
Bleu de Prusse , , ,..................... 0,25
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Lilas :
Céruse................................................100 parties
Laque carminée............................. 5 —
Outremer........................................ 3

Nankin:
Céruse............................................ 40 parties
Ocre jaune.................................... 0,5
Vermillon........................................ 1 partie

Orangé :
Céruse................................................200 parties
Jaune de chrome............................. 40 —
Vermillon........................................ 5 —

Rose :
Céruse........................................... 100 parties
Laque carminée, environ............... 10

Souci :
Céruse............................................... 50 parties
Jaune de chrome............................. 4 —
Mine orange....................................... 10 —-

Vermillon. — Avec le vermillon de commerce.
Vert bronze. — Avec les verts bronze ou avec :

Céruse............................................ 100 parties
Jaune de chrome............................. 25 —
Outremer........................................... 13 —
Noir d’ivoire.............................. 6 à 7 —

Vert d'eau :
Céruse............................................ 100 parties
Jaune de chrome......................... 30 —
Bleu de Prusse............................. 1 —
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Vert olive. — Avec les verts olive ou avec :
Céruse................................................... 100 parties
Ocre jaune.......................................... 50 —
Noir d’ivoire...................................... 25 —

Vert russe. — Avec les verts russes, ou par mé­
lange (le vert foncé avec du noir.

Violet :
Laque carminée....................................100 parties
Outremer, environ........................... 10 —

Dans toutes ces formules, la laque carminée peut 
être remplacée par une quantité égale de laque de 
garance, et le bleu de Prusse par une quantité con­
venable d’outremer.

Les teintes noires s’obtiennent directement en 
employant, soit les noirs de fumée, soit les noirs 
d’ivoire.

IV. DIVERS MODES OPÉRATOIRES POUR LE
PASSAGE DES COUCHES DE TEINTES

Tandis que toutes les opérations dont nous nous 
sommes occupés dans les chapitres précédents ont 
pour objet de préparer la voiture à recevoir les 
couches de teintes et à lui communiquer un uni 
irréprochable, toutes les opérations qui suivent 
tendent vers le double but :

1° De lui donner la teinte désirée;
2° De lui donner le plus de brillant possible.
La couche de teinte est surtout destinée à satis­

faire à la première condition, mais l’addition de ver-

IV. Divers modes
opératoires pour le
passage des couches
de teintes
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nis gras, d’un usage constant pour la préparation 
des couleurs de couches de teintes montre nettement 
qu’on n’oublie pas le but visé.

Ces vernis, dits vernisà teintes, sont déjà utilisés 
souvent pour la couche de déguisage et la couche 
de fausse teinte en petite quantité; les couches de 
teintes en contiennent de grandes quantités.

Il en résulte que la coloration obtenue après 
passage des couches de teintes est celle de la couleur 
proprement dite, plus ou moins modifiée par la co­
loration du vernis à teintes. Ces vernis, on s'en sou­
vient, sont toujours assez fortement colorés et, par 
suite, tendent à ternir les nuances. Cette altération 
de la nuance est sans importance et passe tout à 
fait inaperçue lorsqu’on effectue des fonds noirs 
ou foncés, tandis que les fonds clairs paraîtraient, 
au sortir de l’atelier, fortement culottés. C’est pour 
cela qu’on ne saurait effectuer la peinture en fonds 
clairs comme la peinture en fonds foncés.

Pour les fonds noirs, on procède quelquefois 
suivant les méthodes générales, mais le plus sou­
vent on fait usage d’un vernis spécial coloré, dit 
vernis Japon, ce qui modifie légèrement le mode 
opératoire.

Nous nous occuperons donc successivement des 
fonds foncés, des fonds clairs et des fonds noirs.

Peinture pour fonds foncés

Ces fonds s’effectuent très simplement sur des­
sous préparés comme il a été dit précédemment, à 
l’aide des mélanges de couleurs appropriées broyées 
le plus généralement à l'essence et détrempées avec

Peinture pour fonds
foncés
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du vernis à teintes additionné d'essence de térében- 
thine, d’huile de lin et de siccatif.

Les rapports entre les différents composants sont 
tout à fait variables et dépendent presque exclusi­
vement des couleurs employées. Certaines couleurs 
ont en effet la propriété d’absorber à poids égaux 
beaucoup plus de liquides (vernis, essence, huile) 
que certaines autres. Les noirs en particulier ont 
cette propriété poussée à l’extrême.

Pour donner une idée du rapport qui doit exis­
ter entre chacun de ces éléments, je donnerai quel­
ques chiffres se rapportant à des teintes courantes 
dans la peinture industrielle, telles que noir, vert 
russe, vert fixe, brun.

Composition des couches de noir

Noir d’ivoire en poudre .... 29 0/0
Vernis à teintes.................. 37 0/0
Essence de térébenthine. ... 27 0/0
Siccatif liquide................... 7 0/0

Cette teinte, d’un emploi très courant, revient, 
d’après les données de M. Biard, à 1 fr. 40 le kilo­
gramme.

Composition des couches de vert russe

Vert russe en poudre............... 52 0/0
Vernis à teintes......................... II 0/0
Essence de térében thine. ... 22 0/0
Siccatif liquide.......................... 7 0/0

Le prix de revient au kilogr. est de 1 fr. 45.
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Composition des couches de vert fixe
Vert fixe en poudre.................. 52 0/0
Vernis à teintes......................... 110/0
Essence de térébenthine. ... 22 0/0
Siccatif liquide.......................... 7 0/0

Le prix de revient au kilogr. est de 1 fr. 31.

Composition des teintes brunes

Brun fixe en poudre.......................14 0/0
Noir d’ivoire................................ 20 0/0
Essence de térébenthine. . . . 25 0/0
Huile de lin claire...................... 2 0/0
Vernis à teintes........................... 32 0/0
Siccatif liquide............................. 7 0/0

Le prix de revient au kilogr. est de 1 fr. 05.

Peinture pour fonds clairs

Comme nous l’avons déjà mentionné, on ne peut 
exécuter des fonds clairs par le procédé employé 
pour fonds foncés.

Les fonds ayant été préparés convenablement, 
la peinture s’exécute avec la matière colorante 
broyée finement à l’essence et détrempée avec du 
vernis à polir, ou vernis Flatting. Ce vernis, beau­
coup moins coloré en général que le vernis à teintes 
introduit avec la teinte elle-même, lui laisse sa 
couleur franche sans la pousser au culottage 
comme le feraient les autres vernis.

Le nombre des couches à donner dépend de l’in­
tensité de la nuance; mais en général, on donne 
toujours de trois à cinq couches. Après la troi­
sième couche de vernis teinté, on procède au po-

Peinture pour fonds
clairs
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lissage, de même après la quatrième et ainsi de 
suite. Finalement, on vernit avec du vernis à finir, 
comme nous le verrons dans la suite.

La première couche de teinte doit être moins 
brillante que la seconde et ainsi de suite. On y ar­
rive facilement en faisant varier la proportion de 
couleur et de vernis et en employant l’essence en 
quantité minime pour amener à l’état de viscosité 
voulu. La quantité de vernis doit être d’autant 
moindre que la couche doit être moins brillante.

Pour que ces peintures se laissent bien polir, et 
que la ponce ne fasse pas d’éraflures, il est néces­
saire de n’employer que des couleurs très finement 
pulvérisées. Encore doit-on recommander de pré­
parer les teintes à l’avance, vingt-quatre heures 
environ, et ne prendre que le dessus du pot. De 
cette façon, on évite les grains.

Cette façon de procéder possède en outre la pro­
priété de donner, pour ainsi dire, de la transpa­
rence à la peinture. Le fait est surtout saillant si 
l’on emploie, au lieu de couleurs couvrant très 
bien, des couleurs couvrant mal. C’est l’opération 
du glaçage : les teintes sont dites alors faites par 
glacis.

Nous reviendrons sur ce sujet d’une façon plus 
étendue lorsque nous aurons traité de la peinture 
pour fonds noirs.

Peinture pour fonds noirs

On peut opérer comme pour les fonds foncés, 
mais pour obtenir des beaux noirs, il est préférable 
de les faire par glacis, ou avec du vernis Japon.

Peinture pour fonds
noirs
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Noirs par glacis

Sur les couches de fausse teinte, on passe un 
nombre plus ou moins considérable de couches de 
vernis à polir contenant de petites quantités de 
noir d’ivoire bien détrempé à l’essence.

On peut substituer au noir d’ivoire le noir de fu- 
mée, mais il faut le rehausser avec un peu de bleu 
de Prusse broyé bien fin, qu’on ajoute en même 
temps que lui au vernis à polir. Sans cette précau­
tion, on obtiendrait seulement un noir brun d’as­
pect désagréable.

On doit faire les noirs par glacis, chaque fois 
qu’on ne peut se procurer de bon vernis Japon, 
mais lorsqu'on est en possession de vernis noir de 
bonne marque, en opérant avec lui on obtient un 
brillant, un ton et un velouté qu’on ne saurait pro­
duire autrement.

Noirs au Japon

On prépare les dessous en noir de fumée (couche 
de fausse teinte). On donne ensuite une couche de 
teinte composée de :

Noir d’ivoire broyé à l’essence en
pâte bien battue..............................100 parties

Vernis à polir................................. 10 —
Siccatif............................................ qqs

Il ne faut pas ajouter d'huile pour la détrempe, 
ce qui empêcherait le Japon de noircir; on ajoute 
au siccatif une très petite quantité d’essence, car 
un excès ferait lâcher le noir.

Après quoi, on passe une couche de vernis Ja-
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pon, on continue ensuite par la méthode ordinaire, 
en procédant au vernissage avec les vernis à polir.

Glaçages

Pour terminer ces quelques pages de généralités 
réservées à la peinture proprement dite, il nous 
reste à parler d’une opération spéciale que subissent 
la plupart du temps les peintures de voitures de 
luxe. Cette opération, désignée sous le nom de 
glaçage, et dont nous avons déjà parlé, consiste à 
étendre sur les surfaces convenablement préparées 
une couche de couleurs particulières caractérisées 
non plus par leur opacité, mais au contraire par la 
faculté qu’elles ont de laisser voir les dessous par 
transparence. Ces couleurs qui s’emploient soit 
détrempées à l’huile, soit détrempées au vernis, 
ont par suite la propriété de donner de l'épaisseur 
à la peinture et de lui communiquer ainsi, après 
vernissage, l’apparence d’une glace.

Malheureusement, ce glaçage revient à un prix 
élevé, ce qui empêche son emploi de se généraliser 
dans la voiture de fatigue. Cependant les voitures 
de luxe et même les voilures de première classe 
des compagnies de chemins de fer sont, presque 
toujours glacées.

Les couleurs employées pour le glaçage, ou, 
comme on dit, les couleurs pour glacis, sont nom­
breuses. Citons le bleu Guimel, le bleu de Nurem­
berg, l’outremer, le vert-de-gris et la laque carmi­
née. Suivant qu’on glace sur un fond noir, bleu, etc., 
avec telle ou telle couleur, on obtient toute une sé­
rie de teintes. Les plus courantes sont :

Glaçages
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Vermillon. — Fond rouge glacé de laque;
Violet. — Fond vermillon glacé de bleu ;
Brun rougeâtre.— Fond Van Dyck, glacé de laque ;
Chocolat. — Fond brun obtenu par mélange de 

brun Van Dyck, ocre jaune, noir, glacé de laque.
Bleu foncé. — Fond noir glacé de bleu.
Suivant l’intensité des fonds et le nombre de cou­

ches de glacis qu’on donne, on peut réaliser une 
grande variété de nuances. Le plus simple pour 
guider le travail est de faire un essai prélimi­
naire.

Glaçage en bleu

BLEU GUITET, BLEU DE NUREMBERG, OUTREMER

Pour préparer les couleurs pour le glaçage, il 
faut battre son bleu en poudre avec de l’huile de 
lin et le tenir en pâte ferme, détremper à l’essence 
et y ajouter une pointe de siccatif ; le glacis ainsi 
préparé devra être fluide, ne pas faire de côtes et 
devenir mal.

Glaçage à la laque

On prend de la laque carminée, on la broie à 
l’huile coupée d’essence; plus elle est broyée fine, 
plus elle foisonne et produit une nuance chaleu­
reuse. On la détrempe à l’essence qu’on additionne 
d’une petite quantité de siccatif et parfois même 
de vernis.

Glaçage eu vert

VERT-DE-GRIS

Le glaçage en vert ne se fait plus que très rare­
ment. Il donne cependant de très bons résultats, et 

Peintre en Voitures. 12
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s’il a été abandonné, c’est tout simplement à cause 
de la toxicité de la couleur employée. Voici com­
ment on opérait pour préparer la peinture pour 
les glaçages au vert-de-gris.

Le vert-de-gris cristallisé est broyé très lin à 
l’huile de lin mélangée de petites quantités d’es­
sence, puis détrempé à l’essence avec addition de 
siccatif et de vernis. La couleur doit être passée à 
travers de la gaze et abandonnée vingt-quatre 
heures an repos. C’est pour cela qu’il faut la dé­
tromper avec un excès d’essence, de façon que par 
suite de l’évaporation elle soit au moment de l’em­
ploi de la consistance voulue.

V. DES DIFFÉRENTS OUTILS EMPLOYÉS
POUR LE PASSAGE DES COUCHES DE TEINTES

Nous indiquerons sommairement les outils né­
cessaires pour les différentes opérations de la pein­
ture proprement dite.

Les couleurs dont on se sert sont en général, 
après broyage, détrempées dans des récipients 
particuliers auxquels on donne le nom de camions, 
ou plus simplement de pots à peinture.

Les camions dont on se sert sont des vases cy­
lindriques avec ou sans anses et dont la contenance 
varie entre un demi-litre et un litre. Ils sont en 
fer-blanc, en tôle noire ou en cuivre. Ces derniers, 
de solidité beaucoup plus grande, sont à tous les 
points de vue recommandables.

Le bord supérieur des camions ne doit pas être 
arrondi, mais présenter une arête vive de façon à 
permettre à l’ouvrier de bien essuyer son pinceau.

V. Des différents outils
employés pour le
passage des couches
de teintes
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Les pinceaux d’un usage courant sont :
1° Un blaireau à épousseter.
20 Une brosse en soies blanches pour battre les 

couleurs lors de la détrempe. Celle-ci de préférence 
ronde se fait avec ou sans virole de cuivre (fig. 23).

Fig. 23. - Brosses rondes à virole.

3* Une série de blaireaux plats dits queue de 
morue pour coucher de fond. Les dimensions les 
plus usuelles sont les pinceaux de 15 à 21 lignes. 
Le nombre des lignes est indiqué par le nombre de 
clous rivés sur la monture en fer-blanc. Chaque 
clou vaut 3 lignes.

4° Une série de pinceaux dits pinceaux à plumes, 
en petit gris ou en putois (fig. 2'1). On en trouve 
dans le commerce une échelle de toutes grandeurs. 
La plus petite dimension est dite pinceau à 1 plume, 
puis, par ordre de grandeur, les pinceaux à 1 1/2, 
2, 2 1/2, 3, 4, 5, 6, 7 et 8 plumes. Les dimensions 
les plus courantes sont les pinceaux à 1, 3 et à 
5 plumes.

Fig. 23. Brosses
rondes à virole
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Ces pinceaux se font soit bombés, soit à bout 
carré, comme le représente la figure 2%.

Fig. 24. — Pinceant à plumes, en petit-gris.

Les pinceaux à 3 et à 5 plumes servent à enduire 
les panneaux de peinture, le plus grand pour les 
panneaux de grande dimension, le pinceau à 3 plu­
mes pour les petits. Les pinceaux à 1 plume ser­
vent pour les moulures et les raccords.

Fig. 24. Pinceaux à
plume, en petit-gris
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CHAPITRE VIII

Polissage, Chiffonnage

Polir un panneau, c’est le frotter avec de la 
pierre ponce pulvérisée. Chiffonner, c’est polir 
avec de la ponce à la soie (ponce très fine). On 
exécute les polissages sur les couches de teintes par 
glacis et sur les couches de vernis à polir.

Les polissages sont des opérations longues et 
délicates qu’on doit effectuer de la façon suivante :

Avec du vieux drap de voiture (drap de ban­
quette ou divers), on forme un petit tampon de 
00 10 de longueur sur 0” 05 de largeur. Sur ce tam­
pon humide on applique de la pierre ponce fine­
ment pulvérisée. Après avoir au préalable mouillé 
la partie à polir, on la frotte d’abord doucement, 
puis en appuyant davantage avec le tampon im- 
bibé de ponce. La ponce s’écrase d’abord lentement. 
Lorsqu’elle farine abondamment, on peut frotter 
sans crainte de faire des rayures, en prenant soin 
de frotter toujours dans le même sens. Si une caisse 
de voilure est destinée à subir plusieurs polissages, 
il faut opérer ceux-ci avec de la ponce de plus en 
plus line.

Dans tous les cas, on doit veiller attentivement 
à mouiller la partie travaillée. Si en effet l’eau ve­
nait à manquer, le vernis adhérerait au drap, s’ar­
racherait et par suite le vernissage serait à recom­
mencer,

—
 

1
0

Chapitre VIII.
Polissage, chiffonnage
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Les panneaux de lunette et de custode se polis­
sent en long, les autres en travers, pour le reste 
on polit suivant le sens naturel des parties. Les 
moulures se polissent à l’aide d'une brosse d’un 
pouce et en prenant garde de ne pas abîmer les 
arêtes et les feuillures.

Pour les panneaux, on doit achever le polissage 
en faisant aux extrémités, c’est-à-dire en donnant 
un dernier coup de tampon à chaque bout du pan­
neau dans le sens contraire à celui des ponçages 
précédents.

On termine par un nettoyage soigné ayant pour 
but de détacher toutes les parties adhérentes. On 
se sert pour cela d’une éponge douce exempte de 
coquillages et de graviers, d’une peau de chamois 
et d’une brosse ou blaireau pour atteindre les en­
coignures.

La propreté des polissages est en effet une des 
conditions indispensables pour faire de bon ou­
vrage. Avec l’éponge et l'eau claire on nettoie les 
grandes surfaces, on les essuie ensuite soigneuse­
ment avec la peau de chamois qu’on ne doit ja­
mais laisser s’encrasser. On termine enfin par une 
revue méticuleuse de toutes les parties peu appa­
rentes ou cachées de la voiture. En s’armant suc­
cessivement de brosses, de blaireaux, de curettes 
de bois recouvertes de drap et de la peau de cha­
mois, on arrive facilement à un nettoyage irrépro­
chable.
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CHA PITRE IX

Vernissage

Sommaire. — I. Vernissage des caisses. — II. Vernissage 
des trains

Les vernissages dans la peinture en équipages 
constituent une des opérations les plus importantes 
de laquelle souvent dépendra l’impression produite 
par la voiture.

On emploie à cet effet deux vernis différents : le 
vernis à polir et le vernis à finir. Le premier est 
destiné à subir des polissages plus ou moins éner­
giques, tandis que le second sert à terminer la voi- 
turc et aura à souffrir toutes les attaques des agents 
atmosphériques.

I. VERNISSAGE DES CAISSES

On donne en général dans la voiture de luxe ou 
dans les travaux soignés trois couches de vernis à 
polir, mais ce nombre peut être diminué notable­
ment; quelquefois on ne donne qu’une couche.

La première couche de vernis à polir peut être 
additionnée d’une légère quantité d’essence, mais 
les couches suivantes doivent consister en vernis 
pur. On peut polir après chaque couche de vernis 
ou seulement après la dernière.

Après la première couche de vernis, on effectue 
en général, les réchampissages, filages, etc., et en

Chapitre IX.
Vernissage
I. Vernissage des
caisses
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général tous les travaux de décoration. Lorsqu'on 
donne trois couches, on procède, dès la seconde à 
la vérification de toutes les parties creuses de la 
voilure telles que coins, moulures, etc., qui au­
raient pu avoir à souffrir de toutes les opérations 
précédentes. On fait les raccords et on arrête au 
vernis Sœhné. Après la troisième couche de vernis 
désignée fréquemment sous le nom de vernis pour 
la garniture, la voilure s’en va le plus souvent 
chez le sellier qui utilise le temps nécessaire au 
vernis pour sécher pour faire la garniture de la 
caisse.

Lorsque la voilure revient à l'atelier du peintre, 
la caisse est mise en chantier pour le démontage 
des roues et de l’avant-train. Il faut alors procéder 
à un nettoyage complet de la caisse avant de don­
ner la couche de vernis à finir. On effectue d’abord 
un tirage au blanc dont le but est de dégraisser 
convenablement la caisse salie par les doigts grais­
seux de l’ouvrier qui a peint les raccords. Sur un 
tampon de drap bien mouillé d’environ 30 à 35 cen­
timètres et plié en huit, on passe un morceau de 
blanc d’Espagne. Avec ce drap on nettoie la caisse 
convenablement en ayant soin de la frotter dans 
le même sens que le polissage a été fait; on lave 
ensuite à grande eau les coins. Tous les creux ainsi 
que les sculptures se lavent à la brosse d’un pouce 
pour un travail soigné tout au moins. Après quoi 
on éponge et on essuie à la peau de chamois.

Sans cette précaution du tirage à blanc, on serait 
sujet à voir le vernis à finir refuser à certaines 
places. Souvent aussi, par suite même de ce refus 
on obtiendrait des panneaux drapés,
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Il faut encore avant de vernir en dernier ressort 
inspecter tous les coins et recoins de la caisse, ne 
négliger aucun raccord, aucun arrêtage, ne laisser 
passer aucun grain de poussière, etc., etc.

Après cette revue minutieuse, la caisse est alors 
prête à recevoir la couche de vernis à tinir. On 
commence par l’impériale, on continue par les des­
sous, on termine par les panneaux. Il faut empâ­
ter largement mais sans excès et le plus égale­
ment possible. Il faut vernir plusieurs panneaux à 
la fois, et revenir après coup au premier verni 
pour bien le lisser. En ne vernissant qu’un pan­
neau à la fois, quoique grassement, ce vernis n'a 
pas le temps de bien adhérer à la peinture et prend 
difficilement. A force de lisser pour éviter les cou­
lures, on en enlève une grande partie et le peu qui 
reste devient graineux et ne sèche pas. Quand le ver­
nis est convenablement étendu, on lisse encore une 
fois de bas en haut, et on l’abandonne à lui-même.

Quant aux feuillures et coulisseaux on les vernit 
en dernier ressort avec du vernis à polir.

Le traitement dont nous venons de parler ne 
s’applique naturellement qu’aux caisses de cou­
leurs brunes qui n’ont pas été faites par glacis. 
Pour ces dernières, après la dernière couche de 
vernis teinté, on procède aux raccords, on polit, 
on effectue la décoration demandée (filage, récham­
pissage, etc.), puis on lire au blanc et l’on vernit 
immédiatement avec du vernis à linir.

Pour les fonds noirs du Japon, on donne comme 
pour les caisses foncées, une, deux.... couches de 
vernis à polir, puis après nettoyage on vernit en 
dernier ressort.
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II. VERNISSAGE DES TRAINS

Le vernissage des trains est une opération beau­
coup moins délicate que le vernissage des caisses, 
car on n’a plus de côtes à craindre.

En général, on ne donne même dans la voilure 
de luxe qu’une ou deux couches de vernis à finir, 
et on ne polit que sur la deuxième couche. Le net­
toyage consiste simplement en un lavage à l’eau. 
Après avoir arrêté les creux, les côtés des ressorts, 
les embrasures, les sculptures, etc., au vernis 
Sœhné, avec un petit blaireau, on arrête aussi 
les fonds des rais contre le moyeu, les pattes des 
rais dans les jantes et le bord du bandage.

On vernit ensuite en dernier ressort, en commen­
çant par les roues, avec du vernis à trains. On em­
pâte largement la roue avec un blaireau convena­
ble, puis on relève le vernis en commençant par 
les entre-rais des moyeux, le devant et le derrière 
des rais, le haut des rais, le dedans des jantes; 
on lisse ensuite par un coup de blaireau de bas en 
haut sur les rais d’abord, puis le dedans des jantes 
en formant l'X; enfin on termine par la face du 
devant de la jante.

On attaque ensuite la seconde roue, et quand elle 
est empâtée avant de relever le vernis, on fait faire 
demi-tour à la première, afin d’empêcher le vernis 
de couler dans le fond des rais et des jantes et de 
le forcer à se remettre naturellement en place ; on 
répète cette opération pour chacune des roues de 
la voiture.

Lorsque les roues sont terminées, on continue

II. Vernissage des
trains



VERNISSAGE 215

par l’avant-train qui s’empâte entièrement; puis 
on passe aux dessous.

Dans cette opération, l’excédent du vernis prove­
nant de l’empâtement des dessus doit presque suf- 
tire à vernir les dessous.

On suit par les côtés de ressorts, puis on ramasse 
tous les creux, tels que les embrasures et les fer­
rures de dessous, les harmons, etc. ; tous les coins 
ainsi relevés, on reprend un blaireau plus petit 
pour étendre et lisser les dessus, lizoirs, harmons, 
plats de ressorts et essieux ; on continue par le 
vernissage des ressorts de derrière et de dessus 
d’avant-train, en procédant comme il est dit plus 
haut. Tous les accessoires, limons, volées, bran- 
cards, sont traités de la même façon (1).

Après le vernissage en dernier ressort, on aban­
donne la voiture pendant vingt-quatre ou qua- 
rante-huit heures pour lui permettre de sécher 
complètement, après quoi on la remonte avec pré­
caution. Pour être terminée, il ne reste plus qu’à 
faire les raccords de finition. Ceux-ci consistent 
dans le nettoyage du dessus des essieux (enlève­
ment des gouttes de vernis) et dans le passage 
d’une couche de noir d’ivoire aux endroits nettoyés. 
Le noir d’ivoire est détrempé à la colle d’or, puis 
recouvert après son emploi d’une couche de Japon.

Les gueules de loup qui tiennent la volée, les 
tringles, les pattes de garde-crotte des voitures de 
luxe, le dedans des frètes, les carrés de cha­
peaux, etc., doivent être traités aussi de la même 
façon.

(I) Fleury et Ponsot.
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CHAPITRE X

Décoration de la voiture

Sommaire. — I. Réchampissage des caisses. — II. Ré- 
champissage des trains.

La décoration de la voiture constitue la partie 
artistique de l’art du peintre en équipages. Tandis 
que précédemment nous avons insisté sur les dif­
férentes façons d'effectuer les apprêts, les ponçages, 
nous n'avons ici, à proprement parler, aucune mé­
thode générale à exposer. La décoration dépend 
essentiellement du goût de l’ouvrier, du genre de 
la voiture, de son usage, etc. Elle a en effet pour 
but, soit de rompre agréablement la monotomie des 
couleurs de fond et de mieux faire ressortir les 
différentes parties de la caisse ou du train, comme 
dans les voitures de luxe, soit d'attirer vivement 
l’œil et de capter pour un moment l’attention du 
passant, comme dans les voitures de livraison.

Dans la plupart des cas, cette décoration consiste 
en une série de lignes diversement réparties sur la 
caisse et le train. Ces lignes, suivant leur épais­
seur, sont du reste désignées sous le nom de filets 
ou de bandes. Les ouvriers chargés de ces travaux 
sont désignés sous le nom de réchampisseurs ou 
de fileurs.

Lorsque ces lignes (filets ou bandes) sont tracées 
comme c’est le cas général, sans l’intervention

Chapitre X. Décoration
de la voiture
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d'aucune règle ou instrument susceptibles de gui­
der la main de l’ouvrier, elles constituent les ré- 
champissages ordinaires. Les ouvriers chargés de 
cet ouvrage sont les réchampisseurs. On réserve le 
nom de fileurs aux ouvriers dont la main moins 
habile serait sans doute incapable d’effectuer les 
réchampissages.

En général, du reste pour filer comme pour ré­
champir. il faut une main exercée, et si le fileur 
ne sait rien faire sans sa règle, par exemple, le ré- 
champisseur ne saurait pas en retour s’en servir.

I. RÉCHAMPISSAGE DES CAISSES

La disposition des filets et des bandes peut être 
extrêmement simple. Quelquefois c’est une bande 
entourée de 1, 2, 3 filets. Mais le plus souvent ces 
réchampis sont destinés à former un dessin plus 
ou moins complexe. Avant de réchampir, l’ouvrier 
doit d'abord dessiner sur la caisse les réchampis à 
effectuer. Il faut que ce dessin soit tout à fait irré­
prochable, sans cela l'effet produit serait détestable.

Nous indiquerons les dessins les plus fréquents 
et la manière de les établir.

Fonds rayés

Ces fonds se rencontrent surtout dans la voiture 
de livraison des grandes maisons. La caisse dans 
les fonds rayés est coupée régulièrement par des 
fonds et des filets dirigés verticalement et distri­
bués d’une façon variable.

Le cas le plus simple est celui où la caisse est 
découpée régulièrement par un simple filet tran- 

Peintre en Voilures. 13
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caisses
Fonds rayés



218 OPÉRATIONS DE LA PEINTURE EN VOITURES

chant sur le fond de la caisse. La principale diffi- 
culté consiste à tracer le premier filet bien d’a­
plomb. Pour cela, on place la caisse à rayer surun 
traîneau, de façon qu’elle se trouve bien en chan­
tier. L’ouvrier se munit ensuite d'un fil à plomb 
qu’il place au milieu du panneau, après quoi il 
trace le filet avec un crayon. Il lui reste ensuite, 
à l’aide d’un compas, à distancer convenablement 
les filets voisins. Afin d’éviter une légère inclinaison 
des filets éloignés du filet central, il devra marquer 
autant de points en haut et en bas du panneau.

Au lieu que les filets soient tous de la même 
couleur, ceux-ci peuvent être de couleurs variées.

Pour l’exécution de cet ouvrage, il faut employer 
des pinceaux spéciaux, désignés sous le nom de 
pinceaux à filets. Ces pinceaux sont en petit gris à 
bout carré, ou en martre à bout pointu, comme 
ceux représentés par les figures 42, 44, page 237.

Au lieu que la caisse soit régulièrement décou­
pée par des filets, ces filets peuvent alterner avec 
des bandes. Le tracé est toujours le même. Les 
bandes se font avec des pinceaux spéciaux dési­
gnés sous le nom de pinceaux à bandes. Les plus 
employés sont en petit gris à bout carré. Leur lar­
geur est en rapport avec celle des bandes qu’on 
doit exécuter (voir page 237).

Les ligures 25 à 31 nous montrent l’effet produit 
par cette alternative de bandes et de filets. Dans 
ce cas, les bandes et filets alternent par groupe de 
deux (1).

(1) Dans tous les dessins, les hachures de même sens indiquent là 
même teinte : les hachures plus serrées indiquent les teintes plus 
foncées que les hachures de même sens plus espacées.
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Fig. 25. — Fond sombre avec raies alternativement vertes et rouges.

Fig. 26. — Bandes noires et jaunes.
Les bandes jaunes sont coupées en deux par des filets ronges.

Si la largeur des bandes va en croissant, il ar­
rive bientôt un moment où la caisse présente alter­
nativement des bandes claires et des bandes som- 
bres, de largeur tout à fait comparable; il n'y a 
plus, à proprement parler, de couleur de fond.

Ces bandes peuvent à leur tour être séparées les 
unes des autres par des filets.

Fig. 25. Fond sombre
avec raies
alternativement vertes
et rouges

Fig. 26. Bandes noires
et jaunes. Les bandes
jaunes sont coupés en
deux par des filets
rouges
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Bandes vertes et ronges avec filets jannes.

B

C
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Fig. 29. — Bandes vertes et ronges avec filets blancs.

20
00

30
03

33
03

85
35

8

2.
32

5

Fond sombre avec filets ronges et bandes jaunes.

Fig. 27. Bandes vertes
et rouges avec filets
jaunes

Fig. 28. Fond sombre
avec filets rouges et
bandes jaunes

Fig. 29. Bandes vertes
et rouges avec filets
blancs
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Ces filets peuvent être de la même couleur ou de 
couleurs différentes.

Souvent aussi, les filets sont placés différemment 
et partagent les bandes en parties égales. Ces filets 
peuvent se reproduire soit sur une seule série de 
bandes, soit sur les deux.

Pour donner plus d'œil aux fonds rayés, on subs­
titue souvent à une bande simple une double bande 
à deux tons, l’une foncée, l’autre plus claire.

B

Fig. 30. — Bande rouge à deux tons et bande jaune.

Quelquefois aussi le problème se complique da­
vantage. Il peut exister dans les rayures des bandes 
à deux tons fondus ensemble (fig. 31).

Quelquefois, mais plus rarement, les filets et les 
bandes sont horizontaux. Dans ce cas, la disposi­
tion est en général très simple; ce sont ou des filets 
ou des bandes disposées régulièrement, ou des 
bandes accompagnées de chaque côté d'un ou deux 
filets.

Au lieu des bandes et des filets, les caisses sont 
susceptibles de recevoir des dessins quelconques,

Fig. 30. Bande rouge à
deux tons et bande
jaune
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quelquefois fort compliqués. Le bon goût pourra 
seul dans ce cas guider le peintre. Les plus impor­
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Fig. 31. — Bande rouge à deux tons, filet vert clair, bande verte 
à deux tons fondus.

tants de ces dessins sont représentés par les 
figures 32 à 41.

Canne

Le tracé est assez compliqué. Il faut tirer son 
premier filet bien droit et espacer régulièrement 
les autres en marquant autant de points de divi­
sion en liant et en bas des panneaux à l’aide d’un 
compas. On termine ensuite à la règle (fig. 32 
et 33).

Lorsque le tracé est terminé, on file d’abord les 
obliques, ensuite les horizontales, et l’on termine 
par les verticales. Lorsque le croisement de toutes 
les lignes est bien régulier, ce réchampissage est 
d’un bel effet. Au point de vue économique, il 
laisse un peu à désirer, car il nécessite beaucoup 
de vernis afin de faire disparaître les épaisseurs 
dues aux différents filets.

Canne

Fig. 31. Bande rouge à
deux tons, filet vert
clair, bande verte à
deux tons fondus
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La canne se fait couramment en teinte jaune, 
blanche et rouge sur fonds noirs ou d’une façon 
générale sur fonds foncés.

On peut au lieu de tracer les carrés A, A2 A3 A4
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Fig. 32. Canne (avec
lignes de construction)
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substituer à ces derniers des losanges. L’exécution 
est toujours la même,

Fig. 33. Canne (dessin
terminé)
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Cubes modelés en trois tons

302
AT

Il faut veiller au tracé (fig. 34 et 35) qu’on exé­
cute comme précédemment. Quant à la peinture.
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elle demande un temps considérable et par suite 
le prix de revient de ce mode de décoration est 
assez élevé.

co

Cubes modelés en
trois tons

Fig. 34. Cubes
modelés en trois tons
(avec lignes de
construction)



Fig. 35. — Cubes modelés en trois tons (dessin terminé).
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Fig. 35. Cubes
modelés en trois tons
(dessin terminé)
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Ce dessin peut se faire en bleu, mais l’ensemble 
est un peu sombre. En rouge on a un aspect extrê­
mement brillant qui tire vivement l’œil et qui con- 
vient par suile très bien pour les voitures de li­
vraison.
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Fig. 36. Panier (avec
lignes de construction)
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Fig. 37. Panier (dessin
terminé)
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Panier

Le tracé est fort simple, on marque les points 
A4 B| et C, (lig. 36 et 37, pages 227 et 228), avec un 
compas. Il suffit ensuite de porter des longueurs 
égales A, C<, à partir des points A, et B.. Pour les 
lignes horizontales, on marque A2, puis on porte 
suivant la droite A, A2 une longueur A, A2, on dé­
termine ainsi les points A3 A...

Arrivé au bas du panneau An on marque de 
même Bn Cm D. jusqu’à Xn. On termine le tracé en 
remontant le panneau et marquant X, X3 X,. Il 
suffit ensuite de tracer les lignes à la règle.

La canne se fait presque toujours en jaune ; les 
effets de lumière’se font à l’aide de teinte brune 
plus ou moins foncée qu’on passe comme l'indique 
le dessin. Trois tons, quatre au plus suffisent.

Natte

La natte se fait sur fond varié et convient très 
bien pour voiture légère et pour des bandes de 
dessus de panneau.

Pour faire le dessin, il est de toute nécessité de 
faire un gabarit en carton après avoir pris le soin 
de faire le tracé au compas. Il suffit ensuite de 
marquer les points A4 A2 A3, d’y placer successi­
vement le gabarit et de suivre au crayon (lig. 38).

Après avoir filé le dessin, il faut faire les ombres 
projetées (deux nuances en général).

Les filets sont sombres lorsqu’ils passent en des­
sous, éclairés lorsqu’ils passent dessus.

On peut faire les nattes sur :

PanierNatte
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A‘

Fond jaune avec ombres projetées brunes (2 tons). 
— Filet principal vert (2 tons) ou filet principal 
rouge (2 tons).

Fond rouge. — Filet principal vert (2 tons) ou 
filet principal jaune (2 tons), etc., etc.

Fig. 38. Natte



DECORATION DK LA VOITURE U
S —

Fausses jalousies
Pour exécuter cette décoration, il faut diviser le 

panneau avec un compas en autant de distances 
qu’il y a de lames de jalousies. Il faut avoir soin 
de réserver entre chacune l'épaisseur de ces der­
nières. Si les lames n’empiètent pas l’une sur l’au­
tre et laissent voir le fond, il faut en outre mar­
quer le côté d’arrière de chaque lame (fig. 39et 40).

Fig. 39. — Fausse jalousie.

Si les lames empiètent les unes sur les autres, il 
suffit de deux teintes, l’une claire, l’autre foncée; 
puis, avec un pinceau assez large, on lire une 
bande avec la teinte claire au-dessus de l'épaisseur; 
l’épaisseur se fait en teinte foncée. Ces deux bandes, 
mêlées ensemble en les fondant, sont ensuite, une 
fois sèches (le lendemain en général), glacées en 
bleu si les jalousies sont bleues, avec de la laque 
si elles sont brunes, avec du vert-de-gris si elles 
sont vertes. Cela fait, il faut tirer un filet lin et 
clair le long de la lame de jalousie au-dessus de

Fausses jalousies
Fig. 39. Fausse
jalousie
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l’épaisseur touchant à la teinte claire, puis une pe­
tite bande noire au-dessous, au bord de la teinte 
foncée, dans les coins entre chacune des lames à 
droite; faire l’ombre portée en travers, et l'imita- 
lion est parfaite.

Fig. 40. — Fausse jalousie.

Si les lames n'empiètent pas l'une sur l’autre 
(fig. 40), on opère de même, le fond dans ce cas 
étant de couleur très sombre. La partie avancée de 
chaque lame peut être en couleur unie, la teinte 
étant fondue seulement dans la partie éloignée.

Fig. 40. Fausse
jalousie
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Balustres

Les balustres (fig. 41) doivent toujours se faire 
sur un fond foncé sur lequel ils se détachent en

:m1so

clair. Les teintes doivent être fondues avec soin et 
les effets de lumière accentués par une teinte très 
pâle, pour bien faire ressortir le relief.

Imitation d’écaille (Gastellier)

Pour obtenir cette imitation, il faut préparer un 
fond avec du jaune bouton d’or et appliquer, avec 
un putois, du bitume de Judée broyé à l'huile cuite; 
il faut pour cela le tenir épais sous le putois. Quand 
il est appliqué sur le jaune, on tapote de place en 
place pour produire les teintes claires ou foncées

BalustresImitation d'écailleFig. 41. Balustres
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de l’écaille ; ces effets réussis, on jaspe un peu 
d’essence sur quelques parties pour obtenir la vé­
rité de l’écaille. Ces petits points jaspés et ondulés 
existent, dans cette dernière, en nature.

En exécutant ce genre de travail sur d'autres 
fonds, avec d’autres couleurs, comme, par exem­
ple, se servir de laque sur un fond argent, ou sur 
fond bleu, se servir de bleu d’outremer, l’effet en 
est superbe. Ce genre de peinture exige beaucoup 
de vernis à sa surface, pour étendre les épaisseurs 
que le travail produit; seulement, il n’est pas ur­
gent, avant l’application du bitume, d’en polir le 
fond jaune.

Fonds aventurines

Ces fonds peuvent s’exécuter sur n’importe 
quelles couleurs, mais il faut que ces dernières 
aient un peu de collant au moment de l’application 
de l’aventurine, de manière à retenir cette dernière, 
qui n’est autre chose que des poudres de bronze, 
qu’à l’aide d’une éponge ou autre outil, on appli­
que en tapotant pour produire des ondulations et 
jasper : cette opération terminée, on laisse sécher, 
puis on glace, soit en vert-de-gris, soit en laque ou 
en bleu d’outremer, comme aussi on laisse sans 
glacer : s’ils reçoivent des vernis, c’est pour qu’ils 
produisent des variétés dans ce genre de peinture 
fort recherchée dans un temps comme peinture de 
luxe, mais aujourd’hui peu connue comme pein­
ture d’équipages.

Fonds d’or

Ces fonds s’exécutent sur une préparation de 
blanc de céruse appliquée en grande quantité de

Fonds aventurinesFonds d'or
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couches qui, étant durcies, doivent être dressées 
au chiffon et à la ponce. Cela fait, on donne quinze 
ou vingt couches de vernis gomme laque, ce qui 
s’opère vite, attendu que la donnée des couches 
atteint le chiffre de quatre couches par jour. Ces 
couches appliquées et durcies, il faut les unir en 
les polissant à la ponce et au chiffon de drap, de 
manière à rendre la surface brillante comme une 
glace. On passe ensuite la voiture dans une étuve 
ou dans un atelier fermé et chauffé; on applique 
la.mixtion pour recevoir la dorure (1), puis on ver­
nit la dorure de deux couches de vernis que l’on 
laisse durcir pour les repolir; ce poli exécuté, on 
vernit en dernier ressort.

Fonds paillons

Ce genre de travail s’exécute pour guirlandes ou 
ornements de panneaux. C’est tout simplement des 
feuilles d’étain estampées que l’on applique sur les 
endroits désignés pour les recevoir; on les fixe à 
l’aide d’un mordant (mixtion à dorer par exemple). 
Cela fait, le peintre artiste exécute les reflets clairs 
et foncés, ensuite on charge de vernis pour unir 
les panneaux, de manière à éteindre les épaisseurs

(1) Presque toujours on additionne la mixtion à dorer d’une pe­
tite quantité de jaune broyé à l’huile de lin pure. Dans res con­
ditions, la couche jaune ainsi obtenue sert pour ainsi dire de fond 
à la dorure et permet de mieux faire ressortir les parties à dorer.

La méthode est générale et pent s'appliquer chaque fois qu'on 
doit faire usage de poudre métallique.

Une ancienne habitude consistait à passer une couche de glaise 
très mince à l’aide d’une éponge douce et mouillée sur le panneau 
poli qui devait subir une dorure partielle. Elle avait pour but 
d’empêcher l’or de se coller anx parties non couchées de mixtion.

Fonds paillons
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que produisent les feuillets de paillon. Ce genre de 
peinture s’exécutait beaucoup autrefois pour voi­
tures de cour.

II. RÉCHAMPISSAGE DES TRAINS

Le réchampissage des trains est toujours très 
simple. L’ouvrier devra seulement porter son at­
tention à bien répéter partout la même disposition 
que celle adoptée pour les roues. Doivent être ré­
champis les rais des roues, les flammes, le moyeu 
et le tour des jantes, toutes les pièces de l'avant- 
train et du dessus de train, les ressorts, les essieux 
et le derrière du train, y compris ses essieux et ses 
ressorts.

Le réchampissage consiste toujours en filets ou 
en bandes plus ou moins larges, d’une même cou­
leur ou de couleurs différentes. Les filets se rencon­
trent quelquefois seuls, mais le plus souvent asso­
ciés aux bandes.

Pour le réchampissage, il est nécessaire d’em­
ployer des teintes très fluides, de façon à ne pas 
former d’épaisseur. Il faut avoir soin de bien ré­
gler la détrempe. Pour augmenter la siccativité, 
on ajoute des quantités variables de siccatif colle 
d’or.

Lorsqu’on effectue le réchampissage sur des 
caisses ou des trains ayant été polis depuis déjà 
longtemps, il est bon, pour éviter que la couleur 
ne refuse pas, de polir à nouveau. On donne sui­
vant les cas une ou plusieurs couches.

Une fois secs, les filets et les bandes peuvent être

II. Réchampissage des
trains
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glacés à la façon habituelle, ce qui leur donne plus 
d’éclat.

Suivant la décoration à effectuer, on emploie des 
pinceaux de formes différentes (fig. 42, 43 et 44).

Fig. 42. — Pinceaux à filets enZpetit-gris.

Fig. 43. — Pinceaux à lettres en petit-gris.

Fig. 44. — Pincean à bandes, carré, en petit-gris.

Ceux-ci sont en martre ou en petit-gris. Ils sont à 
bout effilé ou à bout carré. On distingue les pin­
ceaux à griffes, à filets, à lettres, à raccords; les 
pinceaux à bandes, dont les petits sont connus 
sous le nom de listel et les plus gros sous celui de 
tape-à-mort; enfin les pinceaux à moulures.

Le tableau qui suit donnera une idée de quelques 
dispositions les plus fréquentes de bandes et de 
filets, mais ces dispositions peuvent évidemment 
varier à l'infini.

(Les colonnes marquées 1 se rapportent aux filets, 
celles marquées 2 aux bandes).

Fig. 42. Pinceaux à
filets en petit-gris
Fig. 43. Pinceaux à
lettres en petit-gris

Fig. 44. Pinceau à
bandes, carré, en petit-
gris
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CHAPITRE XI

Atelier du peintre en voitures

Pour mener à bien la peinture d’une voiture 
quelconque, nous savons maintenant qu’il faut la 
soumettre à un nombre d’opérations extrêmement 
élevé: dix, vingt, trente, plus même suivant les 
cas. Les unes, comme les lavages, les polissages, 
nécessitent une quantité notable d’eau ; pour d’au­
tres, au contraire, comme les vernissages, l’ou­
vrier n’a besoin que d’un pot de vernis et d’un pin­
ceau.

Il est bien évident qu’on ne saurait vernir à 
côté d'une caisse qu’on lave à grande eau, les 
éclaboussures auraient vite marqué leur place sur 
le vernis encore tout humide, et le mal causé se­
rait irréparable.

Il s’ensuit que le peintre en voitures doit dispo­
ser d’un local suffisamment grand et partagé en 
plusieurs pièces indépendantes les unes des au­
tres.

Il lui faut d’abord une pièce pour les gros ou­
vrages, dans laquelle il pourra nettoyer, poncer, 
brûler les vieilles peintures.

Aussitôt qu'il devra employer les vernis, il lui 
faudra des pièces à température convenable, pour 
permettre à ceux-ci d’être bien fluides et de sécher 
plus rapidement. Il est indispensable, du reste, 
qu’il dispose pour l’application de ces vernis de

Chapitre XI. Atelier du
peintre en voitures
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deux salles distinctes : l’une, dite atelier des fonds, 
où la voiture est couchée de fond, vernie au vernis 
à polir et polie; l'autre, dite atelier à vernir, où se 
passe la dernière couche de vernis, le vernis à finir, 
et de laquelle la voiture doit sortir complètement 
achevée.

Les conditions auxquelles doivent satisfaire ces 
divers ateliers sont faciles à déduire du genre de 
travail qu’on y fait.

L’atelier destiné aux lavages, ponçages, etc., 
doit tout d’abord avoir un sol incliné qui permette 
l’écoulement facile des eaux qu’on y déverse à 
chaque instant. Il s'ensuit que le sol ne saurait être 
en bois. Comme la température ne s’y élève jamais 
beaucoup, celui-ci peut être bitumé, ou mieux, bé­
tonné et cimenté.

Le séjournement de l’eau sur le sol de cet atelier 
aurait non seulement pour inconvénient de donner 
une grande quantité de boue, mais l’atmosphère se 
saturerait d’humidité et celle-ci, se déposant entre 
les couches de fond et les vernis, ferait infaillible­
ment loucher ces derniers.

Pour l’atelier des fonds, il doit, pour les mêmes 
raisons, avoir son sol incliné. Il doit être chauffé à 
une température moyenne de 15 à 18° et bien éclai­
ré, pour que le vernissage puisse s’y faire dans de 
bonnes conditions.

Quant à l’atelier à vernir en dernier ressort, son 
installation demande une multitude de soins. Sol 
bétonné et cimenté, car comme il doit être chauffé 
vers 25-30°, il serait à craindre que le bitume ne 
se ramollisse sous le poids des voitures.

Il n’y faut pas la moindre poussière et par con- 
Peintre en Voitures, 14
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séquent il faut éviter tout ce qui pourrait en ap­
porter. Pas de mouches, pas d’insectes qui, en ve­
nant se poser sur les vernis, y laisseraient l’em­
preinte de leur passage.

Un excellent éclairage, mais pas de rayons so­
laires trop vifs; la nuit pas de rayons de lune, car 
sous leur influence les vernis pourraient loucher 
ou plomber, et il faudrait recommencer l’ouvrage. 
Par suite, l’atelier sera muni d'abondants rideaux 
placés extérieurement bien entendu, car les rideaux 
sont des nids à poussière, et leur maniement à l’in­
térieur serait désastreux.

Les ouvriers qui travaillent dans cet atelier de­
vront, eux aussi, se passer soigneusement en 
revue. Leurs vêtements devront être parfaitement 
propres et certains même recommandent, pour évi­
ter la poussière et les petites parcelles qui pour­
raient s’en dégager, de les nettoyer au préalable 
avec une éponge légèrement humide.

Pour l’étranger, cet atelier est une chambre 
mystérieuse dans laquelle il n’est permis ni de 
marcher trop vite, ni de s’agiter d’une façon désor­
donnée. Il faut y tirer son mouchoir avec précau­
tion, et si l'on est tant soit peu compatriote de Tar- 
tarin.... il faut sans cesse s’observer, sous peine 
d’attirer sur soi les foudres des gens de l’art.

Nous ne nous sommes occupés encore que des 
pièces nécessaires au peintre en voitures pour me­
ner à bien les différentes opérations qu’il a à effec­
tuer, mais il lui faut aussi un local approprié pour 
placer ses produits et les préparer.

Ce magasin, où seront installés les marchandises, 
les pots, bidons, camions, brosses, etc., contiendra
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aussi les appareils nécessaires au broyage des cou­
leurs (machine et pierre à broyer par exemple). A 
défaut de place, ce magasin pourra à la rigueur 
être établi dans une partie du premier atelier, mais 
dans ce cas il est nécessaire qu’il ait une place bien 
distincte, pour qu’on puisse facilement y trouver ce 
dont on a besoin.

Quant à l’outillage nécessaire, nous en avons 
déjà dit quelques mots dans le cours de cette 
deuxième partie. Nous nous résumerons ici rapi­
dement.

Au peintre en voitures il faut des seaux, des 
éponges, des brosses pour le lavage, des grattoirs 
et des lampes à brûler pour le brûlage des vieilles 
peintures, des sébilles à ponce, du drap, des 
pierres ponces pour le ponçage; il lui faut aussi 
des brosses, des blaireaux à épousseter, des peaux 
de chamois pour les nettoyages qu’il a constam­
ment à faire, des camions, des pots (en cuivre de 
préférence) pour mettre ses couleurs et ses vernis; 
des séries de couteaux pour le masticage; ajou­
tons encore des briques pour le nettoyage des 
pierres ponce.

Pour pouvoir peindre commodément toutes les 
parties de la voilure qu’on lui a confiée, il faut 
qu’il puisse suspendre commodément la caisse et 
le train.

Par suite, il lui faut des tréteaux de hauteur dif­
férente pour les mettre en chantier. Les uns, d’en­
viron 0"70, sont destinés à recevoir le derrière des 
trains; ceux pour l'avant-train sont plus petits, ils 
ont en moyenne 0-50. Pour le devant du train, il 
faut un tréteau beaucoup plus grand, d’environ 1*13.
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Pour pouvoir travailler facilement les roues, pour 
le réchampissage entre autres, il faut une mécani­
que spéciale destinée à recevoir un bâton sur le­
quel sera placée la roue. Celle mécanique est for­
mée d’un châssis sur lequel sont fixés deux mon- 
tanis d'environ I mètre de hauteur et distants l’un 
de l’autre d’environ 50 centimètres. Ces montants 
sont percés de trous dans lesquels s’engage le bâ- 
ton supportant la roue, celle-ci pouvant alors 
tourner librement.

Il faut plusieurs de ces mécaniques, les unes 
destinées à l'atelier des fonds, les autres à l’atelier 
à finir. Ces dernières ne devront jamais sortir de 
l'atelier, car dans leur transport elles pourraient se 
souiller de ponce, de peinture ou de toute autre 
matière qu’on introduirait plus tard dans l’atelier 
à finir, ce qu’il faut à tout prix éviter.

Cet atelier devra se suffire, du reste, à lui tout 
seul; à cet effet, il renfermera une armoire dans 
laquelle seront renfermés tous les outils nécessaires 
à la finission : peaux de chamois, éponges, brosses 
à laver, blaireaux à épousseter, pots en cuivre, bi­
dons à vernis et aussi un filtre à vernis.

Ce filtre à vernis sert, comme nous l’avons dit, 
à filtrer le vernis à finir avant son emploi. Il peut 
être plus ou moins compliqué ; un des plus com­
modes consiste en une sorte de bidon renversé et 
ouvert à sa base. L’extrémité du goulot est munie 
d’une toile métallique fine formant passoire et re­
tenue par une bague. A l’intérieur, on dispose une 
bande d'ouate obstruant toute l'ouverture à la 
naissance du goulot. Cette ouate est maintenue 
par une rondelle en caoutchouc qui s’appuie par
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dessus et l’empêche de remonter lorsqu'on verse le 
vernis.

Pour vernir en dernier ressort, il faut en général 
cinq pots (en cuivre) pour recevoir les vernis. 
Pour les caisses, trois sont nécessaires; l'un sert à 
empâter les panneaux, le deuxième pour les des­
sous et le troisième, dans lequel on met du vernis 
à polir, sert à épurer les pinceaux et à vernir les 
feuillures. Pour les trains, il en faut deux, l’un 
pour empâter, l’autre pour ramasser et faire les 
dessous.

A chaque pot doit correspondre un blaireau spé­
cial ; mais pour les feuillures, il est nécessaire d’en 
avoir plusieurs appropriés à la dimension de 
celles-ci.

Les pots, après leur emploi, doivent être soigneu­
sement essuyés et conservés sens dessus dessous 
pour éviter la poussière.

Quant aux blaireaux à vernir en dernier res­
sort, il faut, pour les conserver, les suspendre dans 
une boite contenant du vernis filtré. Les soies doi­
vent plonger totalement dans le liquide sans en 
toucher le fond, et la boite doit être hermétique­
ment close. Il ne faut jamais les rincer dans l’es­
sence, ni dans l’huile, avant comme après l’em­
ploi (1).

(1) Pour conserver les brosses et blaireaux ayant servi pour cou­
cher avec des teintes à T’hnile, on les dépose dans un vase rem­
pli d’ean ordinaire ; quand ils ont servi au vernis seulement, 
c’est dans de l’huile de lin ou de vernis qu’il faut les disposer: ce 
dernier doit être clair d’essence de façon qu’il n’empâte pas les 
soies des ontils. Pour les pinceanx courts patois et à raccord, c'est 
dans de l’huile, mais avant de les déposer, il est urgent de les 
rincer à l'essence pour en détacher les couleurs terreuses nuisibles

44.
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Pour brûler les vieilles peintures, on se sert cou- 
remment du brûleur à alcool et du brûleur à es­
sence (fig. 45). Ils sont trop connus pour que nous 
y insistions ici.

Fig. 45. — Bruloirs pour peintres.

Cependant les grandes entreprises de peinture, 
comme par exemple les ateliers de la Compagnie 
de l’Est, utilisent des appareils spéciaux alimentés 
par le gaz et l’air comprimé et dont nous donne­
rons la description au chapitre spécial traitant de 
la peinture du matériel roulant des chemins de 
fer.

aux outils si elles restaient dans l’intérieur des soies, et déformne- 
raient ces mêmes ontils en les entraînant an fond du vase. — Pour 
conserver tous ces pinceaux lorsqu’ils n’ont pas encore servi, il 
suffit de les secouer, de les suspendre dans un endroit sec et de 
les secouer de temps à autre pour en détacher les mites qui se lo­
gent toujours à l’intérieur des soies.

Les pinceaux de réchampissage doivent après leur emploi être 
rincés à l'essence. Si on ne doit plus s’en servir de longtemps, il 
faut les graisser avec du suif, du saindoux on de la graisse, et les 
coller sur un morcean de vitre on une plaque de zinc. Lorsqu'ils 
sont neufs, il suffit pour les conserver de les enfermer dans nne 
boite renfermant du tabac à priser oa du poivre en poudre (Gastel- 
lier).

Fig. 45. Brûloirs pour
peintres
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Il nous reste ici pour terminer cette rapide étude 
à dire quelques mois des appareils de chauffage.

Lorsque les frais peuvent facilement être cou­
verts par suite de la grande extension des ateliers, 
on ne doit pas hésiter à effectuer une installation 
d’un calorifère en sous-sol. C’est incontestable­
ment le procédé le plus parfait de chauffage à 
l'usage du peintre en voitures.

A la Compagnie de l’Est, le calorifère qui paraît 
convenir le mieux est le calorifère Perret.

Il consiste essentiellement en une chambre ré­
fractaire de forme à peu près cubique,à l'intérieur 
de laquelle se trouvent disposées avec un écart con­
venable trois rangées de dalles réfractaires desser­
vies par des portes placées à la partie antérieure 
de l’appareil.

Ces dalles, sur lesquelles est accumulé le com­
bustible, sont disposées en chicane, de manière à 
forcer l’air destiné à la combustion, et qui entre 
par la partie inférieure du foyer, à les parcourir 
sur toute leur étendue.

Les deux dalles du milieu sont percées de trous 
placés en quinconce et non placés au-dessus les 
uns des autres ; ces trous sont disposés de manière 
à permettre au combustible de descendre presque 
naturellement d’un étage à l’autre, et de s'y placer 
suivant le talus naturel d'éboulement et en affec­
tant la forme de cônes. Pendant cette chute, le 
combustible chauffé au contact des dalles, rencon­
trant de l'air également chauffé et qui suit une di­
rection inverse, se trouve brûlé d’une manière 
aussi complète que possible.

L’extérieur du foyer est entouré d’une enveloppe
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métallique servant à la fois d’armature étanche et 
de surface de chauffe pour l’air qui doit se répan­
dre dans l'atelier. Cet air, pris à l’extérieur, n’a 
aucun contact avec le combustible.

L’air ayant servi à la combustion est emmené 
au dehors par un conduit aboutissant à une che­
minée.

Ce calorifère exige moins d’entretien que les ca­
lorifères ordinaires à foyer métallique; il ne vi­
cie pas l’air comme le font souvent ces derniers, 
dont les parois portées au rouge laissent filtrer 
l’oxyde de carbone.

De plus, en raison de la grande masse de maté­
riaux réfractaires qu’il comporte, il donne une 
température remarquablement constante. Il n’exige 
que des chargements peu fréquents, d'une durée 
très courte et peu fatigants. Enfin, il permet l’uti­
lisation de combustibles menus, poussiers d’an­
thracite, de houille.

A la Compagnie de l’Est, on emploie même les 
escarbilles des boites à fumée des locomotives. Dans 
ce cas il suffit, pour mettre l’appareil en marche, 
de le garnir avec le combustible choisi et d'allu­
mer un feu de bois ou de coke dans le cendrier.

Il résulte donc de l’emploi de cet appareil une 
très grande économie de combustible.

Lorsque l’importance de l’entreprise de peinture 
ne permet pas une installation de calorifère en 
sous-sol, il faut faire usage de poêles à combustion 
lente, et parmi ceux-ci il faut délaisser autant que 
possible les poêles par rayonnement. En effet, ce 
genre de poêle ne chauffe que dans un rayon limité 
et la propagation de la chaleur se fait lentement.
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Les poêles à circulation, dans lesquels circule sans 
cesse l’air froid, n'offrent pas cet inconvénient et 
donnent par suite une température plus uniforme.

L’ennui qui résulte de ces appareils est la pous 
sière, qu'on ne peut éviter au moment du charge- 
ment.



TROISIEME PARTIE

PEinrilE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Généralités

Tandis que dans la seconde partie de cet ouvrrge 
notre but visait surtout la description des mé­
thodes générales de travail du peintre en voitures, 
dans les chapitres qui vont suivre nous nous pro­
posons au contraire d’étudier d’une façon toute 
spéciale la peinture des véhicules les plus courants 
de la carrosserie industrielle.

Parmi ceux-ci, nous devons mentionner en pre­
mière ligne les voitures dites de luxe et les voitures 
servant au transport en commun des voyageurs.

Tandis que la peinture en équipages n’emploie 
qu’un nombre fort restreint d’ouvriers, la seconde 
catégorie de voitures, parmi lesquelles nous cite­
rons les voitures de chemins de fer, les tramways, 
les omnibus, etc., donne naissance à une indus­
trie très développée, et les frais occasionnés par la 
peinture de ces véhicules se chiffrent annuellement 
par des nombres considérables.

Il nous faut ajouter à cette liste les voitures des­
tinées au transport des marchandises, telles que les 
voitures de livraison, qui bien souvent ne se dis­
tinguent des voitures de luxe que par leur forme 
particulière ou leur décoration bien faite pour atti­
rer l'œil. Leur nombre est considérable. Elles ont 
chacune un usage bien défini et offrent par suite 
les formes les plus variées,

Troisième partie.
Peinture des différents
véhicules
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La plupart des autres véhicules (camions, voi­
lures de déménagement, voilures pour le transport 
des fourrages, tombereaux, etc.), subissent une 
peinture beaucoup plus simple, qui ne relève plus, 
à proprement parler, du peintre en voitures, mais 
plutôt du peintre en bâtiments. Nous en dirons 
aussi quelques mots.

Enfin, pour terminer, nous réserverons un cha­
pitre spécial au traitement des voitures en bois 
naturel.

Toutefois, avant d’aborder l’étude de la peinture 
des différents véhicules, il est nécessaire de jeter 
un aperçu rapide sur les voitures les plus couran­
tes et de faire ressortir quelles conditions doivent 
remplir ces peintures dans chaque cas particulier.

Pour la voiture de luxe à laquelle on ne saurait 
ménager aucun soin, il est évident que le but prin­
cipal à atteindre est de faire bien. Le prix de re­
vient est par suite accessoire. Celui-ci entre au 
contraire en ligne de compte, avec un facteur très 
important, lorsqu’il s’agit de voitures de fatigue, 
destinées à rouler par tous les temps.

Dans ce cas, le propriétaire les considère comme 
un moyen commode d'augmenter le revenu du ca­
pital dont il dispose, et, par suite, ce placement 
doit pour lui être meilleur que tout autre. Il cher­
chera à obtenir d’elles le plus d’usage possible, et 
un problème nouveau se posera alors, celui de la 
conservation de la voiture. Le bois et les parties 
tôlées résisteront Irès bien sous les peintures, mais 
celles-ci s’écailleront, se gerceront, se fendilleront, 
que sais-je encore..., s’il n’avait soin de les sur­
veiller de près. Afin d’enrayer le mal, il lui faudra
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alors faire des réparations, et confier à nouveau sa 
voiture au peintre. Si ces réparations sont faites 
trop tôt, ce sera pour lui des frais inutiles. Si elles 
sont faites trop tard, toute la peinture pourra être 
compromise et la réparation seule possible serait 
une remise à neuf totale, tandis que s’il s’y était 
pris quelques mois avant, il en aurait été quitte à 
bien meilleur compte. Il devra, par suite, déter­
miner le régime d'entretien qui le satisfera le plus, 
en faisant la part du... chic (qu’on nous passe le 
mot), qu’il juge convenable de toujours voir à sa 
voiture. Dans le choix de ce régime d’entretien, il 
devra tenir compte évidemment du temps pendant 
lequel la voiture restera chez le peintre, et où elle 
ne lui sera d’aucun secours dans sa tâche. Ce temps 
d’immobilisation, comme nous le verrons dans la 
suite, est beaucoup plus considérable qu’on ne se­
rait tenté de le croire « priori.

Si l’on ne cherche qu’à protéger le bois ou la tôle 
en négligeant tout à fait ce qui plaît à l’œil, la 
peinture devient une opération qui, par suite de 
sa simplicité, est très économique. On pourra alors 
supprimer plus ou moins totalement les ponçages, 
les masticages et les nombreux vernissages qui 
augmentent dans de si fortes proportions les prix 
de revient. On effectue un léger ponçage, en 
substituant à la ponce le papier de verre, un mas­
ticage grossier, parfois on donne deux couches de 
vernis, l’une à polir, l’autre à finir, tel est dans les 
grandes lignes les simplifications les plus courantes 
pour les voitures de livraison qui n'ont pas pour 
but de retenir l’attention et qui sont soumises à 
un roulement constant.
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Quant aux dessous de telles voitures, on a sou­
vent avantage à substituer aux couches d’impres­
sion et de peinture, d’autres produits de prix moins 
élevé et remplissant le même but. C’est, ainsi que 
certaines compagnies de chemins de fer imprè­
gnent les dessous de wagons avec une solution de 
silicate de soude.

Pour les voitures de trait, tels que les tombe­
reaux, camions, etc.,qui sont assujetties à effectuer 
des travaux grossiers, on réalise encore une nota­
ble économie en réduisant considérablement les 
opérations de peinture. Celle-ci ne résiste pas long­
temps, il est vrai, mais il est préférable de repein­
dre ce véhicule plus souvent. Son aspect sera plus 
propre et il n’y aura pas à craindre l’attaque des 
bois.

Quoiqu’il puisse sembler plus logique de com­
mencer par l’étude des voitures de luxe, nous ex­
poserons, dans le chapitre suivant, la peinture du 
matériel roulant des chemins de fer, en insistant 
particulièrement sur les régimes d’entretien qui 
sont ici d’importance capitale. Cela nous dispen­
sera d’y revenir dans la suite.

Notre division sera donc la suivante :
Chapitre XII. — Matériel roulant des chemins 

de fer ;
Chapitre XIII. — Omnibus et tramways;
Chapitre XIV. — Voitures de luxe;
Chapitre XV. — Voilures ne recevant qu’une 

peinture rudimentaire;
Chapitre XVI. — Voilures en bois naturel appa­

rent.

Peintre en Voitures.



19 F PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

CHAPITRE XII

Peinture du matériel roulant 
des chemins de fer

Sommaire. — I. Voitures et fourgons de grande vitesse. 
— II. Locomotives et tenders. -- III. Fourgons à ba­
gages. — IV. Vagons à marchandises. — V. Vagons 
écuries. — VI. Des peintures sommaires.

La peinture des voitures de chemins de fer a pour 
but de donner au matériel qui compose les trains 
de voyageurs un aspect convenable et de protéger 
les parois extérieures des véhicules contre l’oxyda- 
tion si les caisses sont tôlées, contre la pourriture 
si elles sont revêtues de frises en bois (1).

Le matériel presque exclusivement employé sur 
les réseaux français est à revêtement de plaques de 
tôle. Le revêtement de frises en bois a presque 
complètement disparu, et c’est surtout du matériel 
tôle dont nous nous occuperons dans la suite.

Reprenant les conditions générales auxquelles 
doit satisfaire toute peinture et les complé­
tant (2), nous pouvons dire que la peinture d’une 
voiture tôlée « doit être parfaitement adhérente,

(1) Voir à ce sujet l'excellent article de M. Biard, ingénieur prin­
cipal du matériel de la Compagnie des chemins de fer de l'Est, pu­
blié dans la Revue générale des chemins de fer (n°s de déc. 1896 et 
janvier 1897), et auquel nous emprunterons constamment dans la 
rédaction de ce chapitre.

(2) Voir page 154.

Chapitre XII. Peinture
du matériel routant des
chemins de fer
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souple et élastique pour ne pas gercer sous l’in­
fluence de la dilatation des tôles ; elle doit, d’autre 
part, résister à l’action des agents atmosphériques 
et des intempéries, soleil, brouillard, gelée, aux 
transitions brusques de température lors du pas­
sage dans les tunnels, aux poussières soulevées 
par les trains en marche, au mélange de fumée, de 
gaz sulfureux, de vapeur grasse et d’escarbilles 
provenant de la cheminée de la locomotive ; enfin 
elle doit pouvoir supporter les fatigues de frotte­
ment nécessitées par les opérations de nettoyage 
aux points de stationnement du matériel ».

Les diverses opérations que nécessite la peinture 
du matériel roulant des chemins de fer sont les 
mêmes que celles nécessitées pour un véhicule 
quelconque. Il nous suffit donc, pour les générali­
tés, de renvoyer le lecteur à ce que nous avons dit 
précédemment. Nous nous bornerons ici à attirer 
l’attention sur quelques points de détails qui, ce­
pendant, trouvent pratiquement leur importante.,

I. VOITURES ET FOURGONS DE GRANDPVITESSE.ot.

Impression. Apprêts et Mastica

Les impressions et les apprêts peuvent se faire à 4 
l’aide de minium et de blanc de plomb, mais par- 
raison d'économie, il est beaucoup plus avanta­
geux de remplacer le minium ou oxyde de plomb, 
par de l’oxyde de fer communément appelé minium 
de fer. Le blanc de plomb peut être aussi avanta­
geusement remplacé par le blanc de zinc pour l’im­
pression des parties tôlées. Si le prix de revient

I. Voitures et fourgons
de grande vitesse
Impression, apprêts et
masticages
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des impressions au blanc de zinc est sensiblement 
le même que celui des impressions à la céruse, cette 
substitution n’en constitue pas moins un progrès 
fort intéressant au point de vue humanitaire, car 
l’abandon de la céruse supprime les accidents trop 
fréquents de saturnisme.

Voici du reste les résultats auxquels ont conduit 
les nombreux essais effectués à la Compagnie do 
l’Est :

« Pour le matériel à marchandises à caisse en 
bois, il a été bien nettement démontré que la pein­
ture à l’oxyde de zinc était beaucoup plus altérée 
que la peinture à la céruse; certaines parties pein­
tes au blanc de zinc, particulièrement aux nœuds 
du bois, avaient pris un aspect poussiéreux, étaient 
écaillées ou même dénudées, alors que les parties 
recouvertes à la céruse étaient encore dans un état 
satisfaisant de conservation. De même, pour les 
couvertures en tôle enduite, la différence d’altéra­
tion, quoique moins sensible que sur les caisses 
était encore très notable, et à l'avantage de la cé­
ruse. L’enduit au blanc de zinc présentait en outre 
une rigidité plus grande, plus propice aux gerces 
et aux cassures et préjudiciable à la conservation 
de l'enduit et des couvertures mêmes.

« Pour les voilures tôlées, au contraire, on ne 
constate aucune différence entre les parties peintes 
au blanc de zinc et celles peintes à la céruse : l’état 
de la conservation était identique aussi bien pour 
les peintures extérieures des caisses que pour les 
peintures des intérieurs ».

Il faut chercher vraisemblablement la divergence 
de ces résultats dans ce fait que les parties en bois
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soumises à l’essai pour la peinture en blanc de 
céruse n’étaient pas dans la suite recouvertes de 
nombreuses couches de vernis comme les parties 
tôlées.

« La substitution du blanc de zinc à la céruse 
dans la préparation des teintes n’entraîne aucune 
modification dans leur composition, leur détrempe 
et leur application. Les mêmes proportions en poids 
sont à observer pour ces deux produits. »

Broyé à l’huile le mélange doit contenir :
Blanc de zinc................................83 à 87 0/0
Huile de lin.....................................17 à 13 0/0

Les apprêts comme les mastics sont à base de 
blanc de zinc.

Ponçage
Voir Généralités.

Peinture proprement dite

L’application de teintes différentes et la diversité 
de la coloration extérieure sont généralement usi­
tées en France pour permettre au public de distin­
guer rapidement les voitures de troisième classe. 
En Angleterre, elle est en général, pour une 
même administration, uniforme pour toutes les 
classes, et la variété des couleurs paraît avoir plus 
particulièrement pour objet de distinguer les véhi­
cules des diverses compagnies, ce qui nous semble 
présenter un intérêt moindre pour le public, suffi- 
samment renseigné, selon nous, si la chose l’inté­
resse, par les marques de propriétés apparentes

Ponçage
Peinture proprement
dite



258 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

sur la généralité des caisses des véhicules des che­
mins de fer français.

Cependant diverses Compagnies (1) ont toutes 
leurs voitures d’une même nuance.

Il en résulte que la variété de teintes courantes 
est extrêmement petite : trois pour les différentes 
classes (1", 2e et 3e classes), une pour les fourgons 
à marchandises et cela par Compagnie; mais 
comme en général les mêmes teintes se rencontrent 
dans plusieurs Compagnies, le chiffre de celles-ci 
est encore considérablement diminué.

Les teintes en usage dans les chemins de fer 
français sont :

Bleu.................... — Type Nord (1r classe).
Brun laqué. . Type Ouest (1" classe).

Type Est (1" classe).
Type P.-L.-M. (1" classe).

Bouge brigue. . . — Type Nord (3' classe).
Type Est (3e classe).

Jaune de Vienne. — Type P.-L.-M. (2e classe). 
Jaune de Naples (2). — Type Est.

Type Midi.
Type Ouest.
Type Départementaux.

Jaune or............ — Type Nord. 
Type Etat.

Vert de chrome (vert clair). — Type Nord (2° classe).
Vert fixe............ — Type Est (2 classe).

(1) Paris-Orléans et Etat.
(2) Les teintes jaunes de Naples et janne d'ocre sont spéciales aux 

lettres et inscriptions. Le P.-L.-M. a cependant encore des voi- 
tures de 2e classe jaunes.
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Vert russe . ... — Type Est (pour fourgons).
Vert fixe foncé. . — Type P.-O. (1", 2 et 3 cl.). 
Vert national . . — Type Ceinture (1*e et 2 cl.).

Type Ouest (2 et 34 cl.).
V’ert prussique. . — Type Etat (1", 2 et 3° cl.).

Type Midi (1", 2 et 3 cl.). 
Type P.-L.-M (3° classe).

Les détails que j’ai donnés précédemment me 
permettront de ne pas insister sur la composition 
de ces teintes et leur mode de détrempe. Je dirai 
simplement ici que de toutes les teintes mention­
nées ci-dessus celles qui paraissent donner les 
meilleurs résultats tant au point de vue de leur so­
lidité qu’au point de vue de leur bon usage, sont 
les bruns et les verts.

Les rouges, qui se rencontrent encore fréquem­
ment (Est et P.-L.-M.), sont d’un aspect agréable 
lorsque la peinture est neuve, mais noircissent ra­
pidement. Les jaunes, tous à base de chrome don­
nent d’excellents résultats. Ils ont cependant l’in­
convénient d'être trop salissants.

En général, les teintes dont nous venons de par­
ler ne sont pas étendues sur toute la surface des 
voitures. La plupart des Compagnies n’appliquent 
la teinte caractéristique que sur la partie inférieure 
des caisses. La partie supérieure des wagons, ainsi 
que les faces latérales au-dessus de la ceinture 
sont uniformément peintes en noir. Ce découpage 
donne plus d'œil à la voilure, mais détermine une 
augmentation de travail.

Par raison d’économie, certaines Compagnies ne 
le pratiquent pas, et toute la caisse reçoit la teinte
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caractéristique. D'autres encore ne pratiquent ce 
découpage que sur les voitures de voyageurs, tan­
dis que les fourgons à bagages sont peints unifor­
mément en vert, en noir, etc., suivant les teintes 
adoptées.

Quelles que soient les teintes choisies, les mains 
courantes et les poignées montoires, et en général 
toutes les pièces en saillie sur la caisse, sauf les 
poignées des portières et les loqueteaux qui restent 
en laiton poli, sont réchampies uniformément en 
noir.

Vernissage

Voir aux Généralités.

Décoration

« La décoration extérieure des caisses de véhi­
cules de chemins de fer se rapprochait notablement, 
dans le principe, du mode de décoration usité pour 
les diligences que ces véhicules remplaçaient : la 
menuiserie des caisses de voitures dérivait en effet 
aussi dans l'origine de celle des diligences; les 
formes galbées, dites « en gondole », de ces der­
nières, subsistèrent longtemps ; certaines Compa­
gnies y sont restées fidèles jusque dans ces der­
nières années; d’autre part, les tôles qui recou­
vraient la carcasse de caisse, et que la métallurgie 
ne produisait pas alors à aussi grandes dimensions 
qu’actuellement, ne formaient que des panneaux 
peu étendus, raccordés par des couvre-joints ou 
des baguettes en bois, généralement en noyer.

« La décoration en peinture devait donc tout na­
turellement tenir compte de la façon dont ces ba-

VernissageDécoration
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guettes en saillie découpaient, en panneaux, les 
faces des véhicules : on accusait même le relief de 
ces baguettes par des réchampissages et de nom­
breux filets dorés ou en teinte claire qui rehaus­
saient la décoration, mais la rendaient bien coû­
teuse ».

Aux teintes claires et éclatantes des premiers 
jours ont succédé des teintes plus sombres, mais 
plus solides; les nombreux filets dorés qui for­
maient la plus grande partie de la décoration des 
anciennes voitures ont été remplacés par des filets 
peints beaucoup moins nombreux, les inscriptions 
en lettres dorées (indication des classes) ont même 
complètement disparu dans certaines Compagnies 
et ont été remplacées par l'application de bâtons 
peints au nombre de 1, 2, 3, suivant les cas.

Les tableaux suivants, empruntés au travail de 
M. Biard, indiquent le nombre des opérations 
à effectuer pour la peinture des différentes voi­
tures :

or



Peinture d’une voiture de 1re classe à quatre compartiments de la Compagnie de l’Est 
Type 1889. — Longueur du châssis : 9m/0

DÉSIGNATION

des 

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d’une 
même teinte 

ou 
d'opérations 

de même 
nature

INTERVALLE
i ménager entre 

le
commencement 

de
deux opérations 

successives

DÉSIGNATION 

de la teinte 
ou de 

la matière employée Q
U

A
N

TI
TÉ

S 
m

oy
en

ne
s d

e m
at

iè
re

s 
em

pl
oy

ée
s

DURÉE !
approximative 

de
chaque catégorie 

d’opérations
supposées exécutées

par
un seul ouvrier

Avant 
1890

Dupuis 
1890

Avant
1890

Depuis 
1890

Opérations préliminaires. 12 h. 12 h.
1. Impression de la face in- 

térienre des tôles avant Couche d’impression à
la mise en place.. . . 1 1 l’oxyde de fer (a). . 2 k. 500

2. Ponçage à l’essence des 
panneau x avant ferrage

Couches d’impression. . .
3. Impression an blanc de 

zinc avant ferrage.. .

1

1

1 j

1)

Ces deux i 
opérations 

se succèdent 
sans intervalle

Essence de térében­
thine.........................

Pierre ponce grise. .

Conclic d'impression 
au blanc de zinc (b).

3 k. 000
5 k. 000

7 k. 400

18 h. 18 b.

4. Ponçage à l'essence après Essence de térében-
ferrage............................ 1 1

Id.

24 h.

thine........................... 4 k.000

5. Impression au blanc de 
zinc après ferrage.. . 1 1) Couche d'impression 

au blanc de zinc (b). 5 k.200

Couches d’apprêts et opé­
rations consécutives.. .

6. Couche d'apprèts. . . .

7. Masticage au vernis. . .

8. Couche de guide. . . .

9. Ponçage à la pierre. . .

: 1

I 6

1

1

1

1

G

1

1

1

2% h.

24 h.

3à 4 h.

24 h.

Impression au blanc de 
zinc et apprêts (c). .

Couches d'apprêts (d).

Mastic au vernis (e).. 
Ocre ronge détrempée 
à l'essence...............

Pierre ponce...............

4 k.000

46 k.

2 k.000

2 k. 000

9 k.000

141 h.1/2 108 h.

10. Nettoyage au papier de
verre...............................

il. Couche de gris à déguiser.

1

1

1

0
6 h.

Gris à dresser (/).. . 4 k.000

12. Ponçage à la pierre. . . 1 0
24 h.

Pierre ponce............... 4 k.000

13. Epoussetage de la caisse 1 0
14. Nettoyage au papier de

verre...............................

15. Couche de gris à déguiser.

16. Nettoyage au papier de 
verre...................

1

1

1

0

1

1

12 à 15 h.

24 h.
Gris à déguiser (y). 4 k. 800

17. Revision des mastics au 
vernis.............

18. Ponçage des mastics..

1

1

1

1
24 h.

24 h.

Mastic an vernis (e)..

Pierre ponce...............

1 k.000

0 k. 500

A Reporter. . . 24 20 171 h.1/2 138 h.

Peinture des vagons
[wagons] de première
classe



DÉSIGNATION

des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d’une 
même teinte 

ou 
d'opérations 

de même 
nature

INTERVALLE 
à ménager entre 

commencement 
de 

deux opérations 
successives

DÉSIGNATION 
de la teinte 

ou de 
la matière employée Q

U
A

N
T

IT
É

S
Y

en
ne

s de 
m

at
er

es
 1 

em
pl

oy
ée

s

DURÉE 
approximative 

de 
chaque catégorie 

d'opérations 
supposées exécutées 

par 
un seul ouvrier

Avant
1890

Depuis
1890

2
5 Avant

1890
Depuis 1

1890 |

Report.....................24 20 17111/2 138 h.

Couches de teintes. . . .
19. Conche de fausse teinte..

20. ire couche de noir (dos- 
sier et haut des faces).

21. Révision des masticsan ver- 
nis et masticage à l’lmile 
des feuill. de la corniche

22. 2e couche de noir. . . .

1

1

1

1

1

1

1

1

24 h.

24 h.

21 h.

Carmin (h).................

Peinture noire (4). .

Mastic au vernis (e).
Mastic à l’huile.. . .

Teinte noire (/).. . .

1 k. 500

2 k.500

0 k.500
3 k. 000

2 k. 500

30 h. 30 h.

23. 1re couche de bran laqué 
(carmin)............

24. 2° couche de brun laqué 
(carmin).............

1

1

1

1

24 h.

24 h.

24 h.

Brun laqué (p). . . .

Brun laqué (r). .. .

1 k. 000

1 k. 000

25. Réchampissage des noirs pr 
le découpage des teintes 2 2 Peinture noire (4). . 0 k 200

Vernis à polir. ...... 79 h. 51 h.

26. Couche de vernis à polir.

27. Polissage ou chiffonnage.

98. Couche de vernis à polir.

29. Polissage...........................

2

1

1

1

0

0

0

1

48 h.

3 à 4 h.

120 h.

Vernis à polir. . . • 

Ponce en pondre fine. 

Vernis à polir. . . . 

Ponce en poudre line.

5 k. 600

1 k.000

2 k. 800

2 k, 500

Inscriptions et réchampis- 
: sages..............:...................

3 à 4 h.
21 h. 21 h.

1 1 Jaune de Naples (s).. 0 k. 500

30. Lettres et réchampissages’ 12 à 15 h.
Ronge vermillon 
(nuance pâle). . . .

Terre d’ombre. . . .

0 k.

0 k.

200

050 :

1 1 Blanc de zinc. . . . 0 k. 050

Vernis à finir........................

31. Nettoyage de la caisse 
avant de vernir. . . .

32. Vernissage à finir.. . .

33. Lavage à l’ean.................

1

1

1

1

1

1

1

1

24 h.

3 à 4 h.

12 à 15 h.

48 h.

Blanc de Mendon.. .

Vernis à finir. . . .

Vernis à finir. . . .

1 k.000

5 k.600

25 h. 25 h. :

i 
i

Totaux....................43 37 326 b.1/2 265 h. |
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Type 1889. — Longueur du train : 9m/0

Fig. 46. — Vagon de première classe (Elévation).
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Fig. 46. Vagon de
première classe
(Élévation)



MATÉRIEL ROULANT DES CHEMINS DE FER 267

Ty
pe

 188
1)

. —
 Lo

ng
ue

ur
 du

 tra
in

 : !
)™

!0

Fi
g.

 47
. —

 Va
go

n d
e p

re
m

iè
re

 cla
ss

e (C
on

pe
).

Fig. 47. Vagon de
première classe
(Coupe)



268 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Composition des diverses couches employées dans 
la peinture des voitures de première classe

Couches d’impression
a) COUCHES D'IMPRESSION A L’OXYDE DE FER

Oxyde de fer en poudre.......................6G 0/0
Huile de lin claire.............................. 13
Essence de térébenthine....................... 13
Siccatif liquide.................................. 8

Prix au kilogramme : 0 fr. 53.
b) COUCHES D'IMPRESSION AU BLANC DE ZINC

Blanc de zinc......................................... 75 0/0
Essence de térébenthine....................... 20
Siccatif liquide.................................. 5

Prix au kilogramme : 0 fr. 56.

Couches d'apprêts et opérations consécutives
c) COUCHES D'APPRÈT ET DE PLANC DE ZINC

La peinture est composée par le mélange suivant:

4° Impression au blanc de zinc.
Blanc de zinc................... 75 0/0 )
Essence de térébenthine . 2050 0/0
Siccatif liquide...............5 )

2 Apprêt.
Apprêt.............................. 34 0/0 )
Blanc de zinc.................. 28 1
Essence de térébenthine . 20
Ocre rouge...........................3 50 0/0
Ocre jaune.......................... 3 i
Vernis à teintes n° 2. . . 11 1
Siccatif liquide............... 1

Prix au kilogramme : 0 fr. 78,
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8
d) . COUCHE D’APPRÈT

Apprêt................................................ 34 0/0
Blanc de zinc.........................................28
Essence de térébenthine. ..... 20
Ocre rouge......................................... 3
Ocre jaune......................................... 3
Vernis à teintes n° 2............................ 11
Siccatif liquide................................. 1 

Prix au kilogramme : 0 fr. 80.
e) MASTIC AU VERNIS

Blanc de zinc......................................   52 0/0
Apprêt filling......................................... 13
Ocre rouge............................................ 8.7
Ocre jaune........................................... 8.7
Vernis à teintes n’ 2.............................16
Siccatif liquide.......................... 1.6 

Prix au kilogramme : 0 fr. 80.
f) GRIS A DRESSER

Blanc de zinc..................  26 0/0
Noir de fumée léger .. . 8
Vernis à teintes n° 2. . . 10 
Essence de térébenthine . 42 
Huile de lin claire. ... 7
Siccatif liquide...............7
Ocre jaune en poudre...............

Prix au kilogramme : 0 fr. 65.

94 0/0

o 6

g) GRIS A DÉGUISER

Blanc de zinc..................................... 26 0/0
Noir de fumée léger.......................... 8
Vernis à teintes n° 2.............................10
Essence de térébenthine.......................42
Huile de lin claire.......................... 7
Siccatif liquide................................. 7

Prix au kilogramme : 0 fr. 76.
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Couches de teintes

4° Gris à déguiser.

Blanc de zinc................... 26 0/0 )
Noir de fumée léger. . . 8 1
Vernis à teintes n° 2. . . 10 f 30 0/0
Essence de térébenthine .42 
Huile de lin claire... 7 \
Siccatif liquide............... 7

2° Teinte fixe.

Brun Van Dyck en poudre. 52 0/0 ) 
Essence de térébenthine . 22 / 
Huile de lin claire. ... 8 -50 0/0
Vernis à teintes n° 2. . . 11 y 
Siccatif liquide 7

Prix au kilogramme : 1 fr. 32.

7) COUCHE DE NOIR

Noir d’ivoire en poudre........................29 0/0
Vernis à teintes n* 2........................... 37 
Essence de térébenthine........................27 
Siccatif liquide................................... 7

Prix au kilogramme : 1 fr. 40.

p) COUCHE DE CARMIN LAQUÉ

Brun laqué en pâte........................... 56 0/0
Essence de térébenthine........................22 
Vernis à teintes n° 1........................... 22

Prix au kilogramme : 10 francs.
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r) COUCHE DE CARMIN LAQUE

Brun laqué.......................56 0/0 )
Essence de térébenthine . 2272 0/0
Vernis à teintes n°1. .. 22 )
Venis à polir...................................... 28 0/0

Prix au kilogramme : 11 fr. 55.

Inscriptions et réchampissages

$) JAUNE DE NAPLES

Blanc de zinc............................... 94 0/0
Chrome rouge broyé...............  0.350
Jaune de chrome....................... 0.150
Jaune de Naples....................... 3.500
Essence de térébenthine. . . . 1.000
Siccatif liquide........................... 1.000

Prix au kilogramme : 0 fr. 71.



Peinture d’une voiture de 2e classe à cinq compartiments de la Compagnie de l’Est 
Type 1888. — Longueur du châssis : 9m/0

DÉSIGNATION

| des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d'une 
même teinte 

ou 
d'opérations 

de même 
nature

INTERVALLE 
à ménager entre 

le 
commencement 

de 
deux opérations 

successives

DÉSIGNATION 
de la teinte 

ou de 
la matière employée Q

A
N

TI
TÉ

s 
re

nn
es

 de 
m

at
iè

re
s 

em
pl

oy
ée

s

DURÉE 
approximative 

de 
chaque catégorie 

d’opérations | 
supposées exécutées 

par un seul ouvrier

Avant
1890

Depuis
1890

2 
S Avant

1890
Depuis , 
1890

Opérations préliminaires.
1. Impression de la face in­

térieure des tôles avant 
la mise en place.. . . 1 1

Couche d’impression à 
l’oxyde de fer (a). . 2 k. 500

9 h. 9 h.

2. Ponçage à l'essence des 
panneaux av ant ferrage

Couches d'impression. . .
3. Impression au blanc de 

zinc avant ferrage.. .

1

1

1

1

Ces deux 
opérations 

se succèdent 
sans intervalle

Essence de térében­
thine........................

Pierre ponce grise. .

Couche d’impression 
au blanc de zinc (b).

3 k. 000
5 k. 000

6 k. 600

13 h. 13 h.

4. Ponçage à l'essence après 
ferrage...................... 1 1

Essence de térében­
thine........................ 4 k. 000

5.

Qg

Impression au blanc de 
zinc après ferrage. . .

peu tensarsinsinemi
1 1

Id.

24 h.

Couche d'impression 
au blanc de zinc (6). 5 k.000

Rois 
ra

6.

7.

8.

hes d‘apprêts et opé-l 
fions consécutives..

Couches d’apprèts. . . .

Masticage an vernis. . .

Couche de guide. . . .

1

6

1

1

1

6

1

1

24 h.

24 h.

3 à 4 h.

Impression au blancde 
zinc et apprêts (c)..

Couches d'apprêts (d).

Mastic au vernis (e).. 
Ocre rouge détrempée 

à l’essence..............

3 k. 000

35 k.

3 k.000

2 k.000

134 h. 98 h.1/2

9.
10.

Ponçage à la pierre. . . 
Nettoyage an papier de 

verre.........................

1

1

1

1

2% h.

6 h.

24 h.

12 à 15 h.

24 h.

24 h.

24 h.

Pierre ponce.............. 7 k. 500

11.

12.

13.
14.

15.

16.

17.

18.

Couche de gris à dresser.

Ponçage à la pierre pour 
le dressage...............

Epoussetage de la caisse.
Nettoyage au papier de 

verre........................

Couche de gris à déguiser.

Nettoyage an papier de 
verre.........................

Revision des mastics an 
vernis.........................

Ponçage des mastics.. .

1

1 
1

1

1

1

1

1

0

0
0

0

1

1

1

1

Gris à dresser (/")-. .

Pierre ponce..............

Gris à déguiser (g). .

Mastic an vernis (e)..

Pierre ponce..............

3 k. 900

3 k. 500

4 k.600

1 k.000

0 k. 500

A Reporter............. 24 20 156 h. 120 h. 1/2

Peinture des vagons
[wagons] de deuxième
classe



DÉSIGNATION

des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d’une 
même teinte 

on 
d’opérations 

de même 
nature

—

INTERVALLE 
à ménager entre 

commencement 
de 

deux opérations 
successives

DÉSIGNATION 
de la teinte 

ou de 
la matière employée Q

U
AN

TI
TÉ

S 
m

oy
en

ne
s d

e m
at

iè
re

s 
em

pl
oy

ée
s 1 DURÉE ;

approximative 
de 

chaque catégorie 
d'opérations 

supposées exécutées 
par 

un seul ouvrier
Avant
1890

Depuis
1890

Avant
1890

Depuis
1890 |

Report.................... 24 20 156 h. 120 h.1/2

.Couches de teintes • . . . 2511.1/4 25 h.1/4

19. Concile de fausse teinte
Vert fixe (i)...............sur le bas des faces. . 1 1

24 h.
1 k.500

20. 1re conche de noir (dos-
Peinture noire (().. .sier et liant des faces). 1 1

24 h.
2 k. 500

21. Revision des mastics au
vernis et masticage à 
l'huile des feuillures et

Mastic au vernis (e)..de la corniche............. 1 1 0 k. 500
24 h. Mastic à l’huile.. . . 3 k. 000

22. Couche de teinte. . . . 1 1
24 b.

Teinte verte (m). . ■ 2 k. 800

23. 2 couche de noir.. . . 1 1 Teinte noire (/).. . . 2 k.500

24. Réchampissage des noirs 24 h.
pour le découpage des
teintes............... . 2 2

24 h.
Peinture noire (/).. . 0 k. 200

Vernis a polir.......................... 56 n. 38 n.

25. Couches de vernis à polir. 2 2
48 h.

Vernis à polir. . . . 5 k.200

1 k. 00026. Polissage ou chiffonnage. I 0
3 à 4 h.

Ponce en poudre fine.

27. Couches de vernis à polir. 1 0
120 h.

Vernis à polir. . . . 2 k .600

28. Polissage........................... 1 1
3 à 4 h.

Ponce en poudre fine. 2 k. 500

Inscriptions et réchampis- 
sages............................

1 1 Jaune de Naples («)..

Ronge vermillon

0 k.500

26 h. 26 h.

29. Lettres et réchampissages. 12 à 15 h. (nuance pâle). . . . 0 k. 300

Terre d’ombre. . . . 0 k. 0G0

1 1 Blanc de zinc. . . . 0 k. 060

Vernis à finir....................
24 h.

22 h. 22 h.

30. Nettoyage de la caisse 
avant de vernir.. . . 1 1

3 à 4 h.
Blanc de Mcadon.. * 1 k.000

31. Vernissage à finir. .. . 1
12 à 15 h.

1
48 h.

Vernis à finir. . . . 5 k.200

32. Lavage à l’eau.................. 1 1

Totaux. . . . 42 36 285 9.1/4 231 1.3/4
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Fig. 48. — Vagon de deuxième classe.
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Composition des diverses couches employées pour 
la peinture des voitures de deuxième classe (1)

i) VERT FIXE

4° Gris à déguiser.

Blanc de zinc................... 26 0/0 y
Noir de fumée léger ... 8 1
Vernis à teintes n° 2. . . 10 ’ 30
Essence de térébenthine . 42 ( 
Huile de lin claire. ... 7 \ 
Siccatif liquide 7 /

2° Teinte fixe.

Vert fixe en poudre. . . . 52 0/0 . 
Essence de térébenthine . 22 / 
Huile de lin claire. .. . 8 50 0/0
Vernis à teintes n* 2. . . 11 t 
Siccatif liquide 7 )

Prix au kilogramme : 1 fr. 42.

m) TEINTE VERTE

Vert fixe en poudre........................... 52 0/0
Essence de térébenthine........................22
Huile de lin claire........................... 8
Vernis à teintes n° 2........................... Il
Siccatif liquide................................... 7

Prix au kilogramme : 1 fr. 31.

(1) Voir pour les teintes ne figurant pas ici, à la composition 
des diverses couches employées pour la peinture des voitures de 
première classe, page 268.

Peintre en Voitures. 16



Peinture d’une voiture de 3e classe à six compartiments sans baies de côté de la Ci: de l’Est 
Type 1887. — Longueur du châssis : 9mjo

DÉSIGNATION
des 

OPERATIONS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d'une 
même teinte 

on 
d’opéral ions 

de même 
nature

INTERVALLE 
à ménager entre 

le 
commencement 

de 
deux opérations 

successives

DÉSIGNATION 

de la teinte 
ou de 

la matière employée Q
U

A
N

TI
TÉ

S 
m

oy
en

ne
s d

e m
at

iè
re

s !
em

pl
oy

ée
s

DURÉE 
approximative 

de :
chaque catégorie 

d'opérations 
supposées exécutées 

par 
un seul ouvrier |

Arnat 
1890

Depuis 
1890

Avant
1890

Depuis I
1890 |

Opérations préliminaires.
1. Impression de la face in­

térieure des tôles avant 
ferrage...................1 1

Couche d'impression à 
l’oxyde de fer (a). . 5 k. 000

10 h. 10 h.

2. Ponçage à l'essence des 
panneaux avant ferrage

Couches d’impression. . .
| 3. Impression au blanc de 

zinc avant ferrage . . .

1

1

1 !

1

Ces deux 
opérations 

se succèdent 
sans interruption

Essence de térében­
thine...........................

Pierre ponce grise. .

Couche d’impression 
au blanc de zinc (b).

4 k. 500
6 k.500

9 k. 000

14 h. 14 h.

; 4. Ponçage à l’essence après 
ferrage..........................1 1 I

Id.

2: 1t.

Essence de térében­
thine............................ 5 k. 500

| 5.
Impression an blanc de 

zinc après ferrage. . . 1 Couche d’impression 
au blanc de zinc (b). 6 k.500

Couches d'apprêts et opé­
rations consécutives . .

6. Couches d’apprêts. . . .

7. Masticage an vernis. . .

8. Couche de guide. . . .

9. Ponçage à la pierre. . .
10. Nettoyage au papier de 

verre.....................

11. Couche de gris à dresser

12. Ponçage à la pierre pour 
le dressage.........

13. Epoussetage de la caisse.
14. Nettoyage au papier de 

verre.....................

15. Couche de grisa déguiser

16. Nettoyage an papier de 
verre....................

1

6

1

1

1

1

1

1 
1

1

1

1

1

G

1

1

1

1

0

0

0

0

1

1

24 h.

24 h.

3 à 4 h.

24 h.

6 h.

24 h.

12 à 15 h.

24 h.

Impression au blanc de 
zinc et apprêts (c). .

Couches d’apprêts (d). 

Mastic au vernis (e). 

Ocre rouge détrempée 
à l’essence...............

Pierre ponce . . . .

Gris à dresser (f). .
Pierre ponce.................

Gris à déguiser (g). .

3 k. 800

43 k 200

3 k. 500

3 k. 500 
10k 000

5 k. 000

5 k. 000

G k. 000

125 h.1/2 95 h.

17.

18.

Révision des mastics . .

Ponçage des mastics. . .

1

1

1

I
24 h.

24 h.

Mastic an vernis (e) .

Pierre ponce.................

1k.000

0 k. 500

A reporter. . . . 24 20 149 h.1/2 119 h.

Peinture des vagons
[wagons] de troisième
classe



DÉSIGNATION

des

OPERATIONS STOCESSIVES

NOX
de co 

d’i 
même

o
d’opér 

de n
nat

Avant

BRE 
uches
ne 
teinte 

n 
ations 
nème 
ure
- 
Depuis 
1890

INTERVALLE 
à ménager entre 

le 
commencement 

de 
deux opérations 

successives

DÉSIGNATION

de la teinte 
on de 

la matière employée Q
U

A
N

T
IT

É
S 

|

m
oy

en
ne

s d
e m

at
iè

re
s 

em
pl

oy
ée

s

DUI
approx

chaque 
d’opér 

supposées
P

un seul

Avont
1890

LE 
mative 
e 
atégorie 
ations 
exécutées 
ir 
ouvrier

Depuis 
1890

Report..................% 20 149 h.1/2 119 h.

Couches de teintes. . . . 25 h.1/2 25 b.1/2

I 19. Conche de fausse teinte 
sur le bas des faces. 1 1

24 h.
Brun fixe 0) • 1 k. 600

1 20. Ir* conche de noir (dos­
siers et liant des faces) 1 1 Teinte noire (/)... 3 k. 000

24 h.
21. Révision des mastics an

vernis et masticage à 
T’hnile des feuillures 
et de la corniche . . 1 1

Mastic au vernis (e).
Mastic à l’huile . . .

0 k. 500
5 k.000

22. Couche de teinte . . . 1 1
24 h.

24 h.
Teinte brune (n). . . 1 k. 800

23. 2° couche de noir . . .

2%. Réchampissage des noirs 
pour le découpage des 

teintes ..............

1

2

1

2

24 h.

24 h.

Teinte noire (4). . .

Peinture noire (4). .

3 k.000

0 k. 200

Vernis à polir....................... 52 h. 32 h. i

25. Couches de vernis à polir 2 2 Vernis à polir. . . . 6 k. 000

26. Polissage ou chiffonnage. 1 0
48 h.

3 à 4 h.
Ponce en pondre fine. 1 k.000

27. Couches de vernis à polir 1 0 Vernis à polir. . . . 3 k.000
120 h.

28. Polissage.............................. 1 1
3 à 4 h.

Ponce en poudre fine. 3 k.000

Inscriptions et réchampis-
27 h. 27 h.sages .............................

1 1 Jaune de Naples (s).. 0 k. 500

Rouge vermillon
I 29. Lettres et réchampissages 12 à 15 h. (nuance pâle). . . . 0 k. 450

Terre d’ombre. . . . 0 k.075

1 L 24 h Blanc de zinc . . . . 0 k. 075

Vernis à finir.................... 21 h. 1/2 21h.1/2

30. Nettoyage de la caisse 
avant de vernir. . . . 1 1 3à 4 h. Blanc de Meudon . . 1 k.000

31. Vernissage à finir. . . .
1 1

12 à 15 h. Vernis à finir. . . . 6 k.000

48 h.
32. Lavage à l'eau.................. 1 1

Totaux...............42 36 2751.1/2 225 h.



Type 1887. — Longueur du châssis : 9m/0
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Fig. 49. — Vagon de 3" classe, sans baies de côté.
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Fig. 49. Vagon de 3e
classe, sans baies de
côté



Peinture d'une voiture de 3e classe à sept compartiments avec baies de côté de la Cie de l’Est 
Type 1893, — Longueur du châssis :/m30

DÉSIGNATION

des

| OPÉRATIONS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d’ane 
même teinte 

on 
d'opérations 

de même 
nature

INTERVALLE 
à ménager entre 

le 
commencement 

de 
deux opérations 

successives

DÉSIGNATION

de la teinte 
ou de 

la matière employée Q
vA

N
T

IÉ
s 

en
ne

s de
 ma

tiè
re

s 1 
em

pl
oy

ée
s

DURÉE 
approximative 

de 
chaque catégorie 

d’opérations 
supposées exécutées 

par 
un seul ouvrier

Avant
1890

Depuis 
1890

o
S

Avant
1890

Depuis
1890

Opérations préliminaires.
1. Impression de la face in-

I térieure des tôles avant
la mise en place.. . .

2. Ponçage à l’essence des 
panneaux avant ferrage

Couches d’impression. . .
3. Impression an blanc de 

zinc avant ferrage. . .
4. Ponçage à l’essence après 

ferrage.................
5. Im pression au blanc de 

zinc après ferrage. . .

A Reporter. . . ,

1

1

1

1

1

5

1

1

1

1

1

5

Ces deux 
opérations 

se succèdent 
sans intervalle

- Id.

24 h.

Couche d’impression à 
l'oxyde de fer (a). .

Essence de térében­
thine.....................  .

Pierre ponce grise. .

Couche d’impression 
au blanc de zinc (b).

Essence de térében­
thine.........................

Couche d'impression 
au blanc de zinc (h).

5 k. 700

5 k. 400
7 k.000

11 k. 5

7 k. 200

8 k.000

10 h.

20 h.

30 h.

10 h.

20 h. I

30 h.



DÉSIGNATION

des 

OPÉNATIOXS SUCCESSIVES

NOMBRE 
de couches 

d'une 
même teinte 

ou 
d’opérations 

de même 
nature

INTERVALLE 
à ménager entre

commencement 
de 

deux opérations 
successives

DÉSIGNATION 

de la teinte 
ou de 

la matière employée Q
U

A
N

TI
TE

S 
m

oy
en

ne
s d

e m
at

iè
re

s 
em

pl
oy

ée
s

DURÉE 
approximative 

de 
chaque catégorie 

d’opérations 
supposées exécutées 

par 
un seul ouvrier

Avant
1890

Depuis
1890

Avant
1890

Depuis
1890

Report. . . . 5 5 30 h. 30 h.

Couches d’apprêts et opé­
rations consécutives.. .

G. Couches d’apprêts. . . .

7. Masticage an vernis. . .

8. Couche de gnide. . . .

9. Ponçage à la pierre ponce
10. Nettoyage an papier de 

verre.........

11. Couche de gris à dresser.

1

6

1

1

1

1

1

1

6

1

1

1

1

0

24 h.

24 h.

3à4h.

24 h.

6 II.

Impression au blanc de 
zinc et apprêts (c). .

Couches d’apprêts (d). 

Mastic au vernis (e). . 

Ocre rouge détrempée 
à l’essence...............

Pierre ponce . . . .

Gris à dresser (f). .

4 k. 700 
54 k.000

4k. 800

5k.200
12 k.000

6 k. 800

167 h. 3/4 125 b.

12. Ponçage à la pierre pour 
le dressage................1 o

24 h.
Pierre ponce . . . . 6k. 000

,13. Epoussetage de là caisse.
cakosEShSietatodsS.i

1• 1 o 
2280802

• •
------------u-Jo-dS iulatinnn — — 133

F

15. Couche de gris à déguiser
16. Nettoyage an pap. de verre 

' 17. Révision des mastics an 
vernis..............

18. Ponçage des mastics . .

Couches de teintes . . . .

1

1

1

1

1
1

1

1

12 à 15 h. -

24 h.

24 h.

24 h.

Gris à déguiser (g). .

Mastic an vernis (e)..

Pierre ponce................

6 k.800

1 k.300

0 k.700

32 h.

-

32 h.
19.

20.

21.

Couche de fausse teinte 
sur le bas des faces. .

ire couche de noir (dos­
siers et haut des faces).

Révision des mastics an 
vernis et masticage à 
l’huile des feuillures et 
de la corniche . . . .

1

1

1

1

1

1

% h.

24 h.

24 h.

Brun fixe (j) ...

Peinture noire (4) . .

Mastic au vernis (•)..
Mastic à l’huile .. .

1 k.800

3 k .200

0 k.700
6 k.300

22. Couche de teinte . . .

23. 2 couche de noir. . . .
24. Réchampissage des noirs 

pour le découpage des 
teintes..................

Vernis à polir......................

1

1

2

1

1

2

• 24 h.

24 h.

24 h.

Teinte brune (n). . .

Teinte noire (/)...

Peinture noire. (4) . .

1 k. 900

3k.200

0 k.300

85 h. 55 h.

25.

2G.

Couche de vernis à polir.

Polissage ou chiffonnage.

0

1

2

0
48 h.

3à 4 h.

Vernis à polir. . . .

Ponce en poudre fine

8 k.500

1 k.300

A reporter..................34 29 314 1.3/4 242 h.



DÉSIGNATION

des

OPÉRATIONS SUCCESSIV ES

NOMBRE 
de couches 

d’une 
même teinte 

ou 
d'opérations 

de méme 
nature

INTERVALLE 
à ménager entre 

commencement 
de 

deux opérations 
successives

DÉSIGNATION 
de la teinte 

ou de 
la matière employée Q

U
A

N
TI

TÉ
S 

en
ne

s de
 ma

tiè
re

s 
em

pl
oy

ée
s

DURÉE 
approximative 

de 
chiagne catégorie 

d'opérations 
supposées exécutées 

par 
un seul ouvrier

Avant
1890

Depuis 
189U

c 
F

Arant
1890

Depuis 
1890

Report..................34 29 314 h. 3/4 242 h.
27. Conche de vernis à polir

28. Polissage............................

1

1

0

0
120 h.

Vernis à polir. . . . 

l’once en poudre fine.

3k. 400

4k.200
Inscriptions et réchampis- 

| sagos.....................................

: 29. Lettres et réchampissages

Vernis à finir.........................
30. Nettoyage de la caisse 

avant de vernir. . . .

31. Vernissage à finir. . . .

1

1

1

1

1

1

1

1

3 à 4 h.

12 a 15 h.

24 h.

3 à 4 b.

12 à 15 h.

Jaune de Naples (s). . 
Rouge verm. (n. pâle) 
Terre d'ombre. . . . 
Blanc de zinc ....

Blanc de Mendon. . .

Vernis à finir ... .

0k. 500 
0k. 450 
Ok. 075 
0 k. 075

1k.400

8k. 100

30 h. 1/2

31 h. 1/2

30 h. 1/2

31 h.lJ

32. Lavage à l’eau................... 1 1
48 h.

Toxaux......................... 42 36 376 5.3/4 304 h.
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Fig. 50. — Vagon de 3e classe, avec baies de côté (Elévation).

Fig. 51. — Vagon de 3° classe (Coupe).
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Fig. 50. Vagon de 3e
classe, avec baies de
côté (Élévation)

Fig. 51. Vagon de 3e
classe (Coupe)
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288 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Composition des diverses couches employées pour 
la peinture des voitures de troisième classe

j! BRUN FIXE

Il s'obtient par mélange des deux teintes sui­
vantes :

4° Gris à déguiser.
Blanc de zinc............... 
Noir de fumée léger . .
Vernis à teintes n° 2. . 
Essence de térébenthine 
Huile de lin claire. . . 
Siccatif liquide ... .

2 Teinte fixe.

Brun fixe en poudre . .
Noir d’ivoire..................  
Essence de térébenthine
Huile de lin claire. . .
Vernis à teintes n® 2. .
Siccatif liquide ... .

50 0/0

7

0/0
20
25 8 o 6

7
Prix au kilogramme : l fr. 42.

n) TEINTE BRUNE

Brun fixe en poudre.............................. 14 0/0
Noir d’ivoire......................................... 20
Essence de térébenthine....................... 25
Huile de lin claire.......................... 2
Vernis à teintes n* 2...........................32
Siccatif liquide................................. 7

Prix au kilogramme : 1 fr. 05 (1).

(1) Pour la composition des diverses couches d’impression et 
d'apprêt, vernis, etc., voir précédemment pages 268 et 277.



Peinture d’un fourgon à bagages (grande vitesse) de la Compagnie de l’Est 
Type 1870. — Longueur du châssis : 6 mètres

Peintre en Voitures.

DÉSIGNATION

des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

N
om

br
e d

e c
ou

ch
es

 d’
un

e 
m

êm
e t

ei
nt

e 
on

 d'o
pé

ra
tio

ns
 de

 m
êm

e 
na

tu
re

INTERVALLE 
à ménager entre 

commencement 
de 

deux opérations 
successives

DÉSIGNATION 
de la teinte 

ou de 
la matière employée Q

U
A

N
TI

TÉ
S 

m
oy

en
ne

s d
e m

at
iè

re
s 1 

em
pl

oy
ée

s

D
ur

ée
 app

ro
xi

m
at

iv
e de

 
ch

aq
ue

 ca
té

go
rie

 d’o
pé

- 
ra

tio
ns

 su
pp

os
ée

s e
xé

cu
­

té
es

 p
ar

 u
n s

eu
l o

uv
rie

r.

Opérations préliminaires . . . .
1. Impression de la l'ace intérieure 

des tôles avant la mise en place.
2. Ponçage à l’essence des panneaux 

avant ferrage..................

Couches d’impression................
3. Impression au blanc de zinc avant 

ferrage.............................
4. Ponçage à l’essence après fer- 

rage......................................
5. Impression au blanc de zinc après 

ferrage................................

1

I

■

1

1

Ces deux 
opérations 

se succèdent 
sans intervalle

Id.

24 h.

Conclie d’impression à 
l'oxyde de fer (a) . . .

Essence de térébenthine.
Pierre ponce grise. . . .

Conche d’impression au 
blanc de zinc (h) . . .

Essence de térébenthine.

Couche d'impression au 
blanc de zinc (b). . • .

3 k.500
3 k. 500
4 k.000

8 k.500

4 k.500

5k.000

9 h.

11 h.

A reporter.......................5 20 h

Peinture des fourgons
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DÉSIGNATION

ju
ch

es
 

te
in

te
 

ns
 de

 
ire

INTERVALLE 
à ménager entre

DÉSIGNATION 

de la teinte

Q
U

A
N

TI
TÉ

S 
en

ne
s d

e m
at

 
em

pl
oy

ée
s

xi
m

at
i 

go
rie

 1 
po

sé
es

 
se

ul
 ou

des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES e d
e c

e 
m

êm
e 

pé
ra

tio
 

na
ti commencement 

de
deux opérations

ou de

la matière employée ap
pr

o 
10

 ca
té

 
ns

 su
p|

 
pa

r u
n 

:

m
br

 

d’
o] successives 6 

a iré
e 

ha
q 

at
io

l 
ée

s I

N
o ou 2

Report 5 20 h.

Couches d’apprêts et opérations
59 h.consécutives..............................

1 Couche d’impres. au blanc
6. Couches d'apprêts................................

3
24 h. de zinc et apprêts (e). .

Couches d’apprèts (d) . .
2 k.000
22 k 000

24 h.
7. Masticage au vernis............................ 1

3 à 4 h.
Mastic au vernis (e) .. . 3 k.000

8. Couche de guide................................ 1 Ocre ronge détrempée à
2 k.50024 h. l’essence............................

9. Ponçage à la pierre............................. 1
6 h.

Pierre ponce........................ 7 k.500

10. Couche de gris à déguiser. . . . 1
24 h.

Gris à déguiser (g) .. 4 k. 800

11. Nettoyage an papier de verre . . 1

12. Revision des mastics au vernis . 1
24 h.

Mastic an vernis (e). . . 1k.000

13. Ponçage des mastics an vernis. . 1 Pierre ponce...................... 0 k.500
1 24 h.

Couches de teintes........................
4k.500

16 h.
14. Couchede fausse teinte surles faces 1 Vert russe (k).......................

1 15. Première couche de noir (dossiers 
et haut des faces)........... 1

24 1.
Peinture noire (/) . . . . 1k.500

16. Revision des mastics an vernis et 
masticage à l’huile des feuillu- 

res et de la corniche.....

24 h.

24 h.

Mastic au vernis (e) . . .
Mastic à l’huile...................

0 k.500
1 k.500

17. Couche de teinte................................. 1 24 h.
Vert russe (o)....................... 4k.500

18. Deuxième couche de noir .. 1 Teinte noire (4)................... 1 k.500

Vernis à polir................................... 2 h.
25 b.

19. Couche de vernis à polir .. 2
48 h.

Vernis à polir....................... 5k. 200

20. Polissage............................................... 1
3à4 h.

Ponce en pondre fine . . 2 k.500

Inscriptions et réchampissages. 8 h.
1 Jaune de Naples (s) . . . 0 k.250

21. Lettres et réchampissages .. 12 à 15 h. Ronge verm. (nuance pâle)
Terre d’ombre.......................

0 k.025
0 k.010

Blanc de zinc....................... 0 k.010
24 h.

Vernis à finir................................... 17 h.
22. Nettoyage de la caisseavantde finir 1 3 à4 1. Blanc de Meudon . 1k.000

23. Vernissage à finir................................
1

12 à 15 L. Vernis à finir....................... 5 k.200

24. Lavage à l’eau.....................................

Toraux.................................

1

30

48 h.

145 h.



292 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Composition des différentes couches employées 
pour la peinture des fourgons

k) VERT RUSSE

1° Gris à déguiser.

Blanc de zinc..................  26 0/0 1
Noir de fumée léger. ... 8 / 
Vernis à teintes n° 2. . . 10 ( . n 
Essence de térébenthine . 42 ( ‘ / 
Huile de lin claire. ... 7 \ 
Siccatif liquide 7 )

2 Teinte fixe.

Vert russe n° 5 en poudre. 52 0/0 )
Essence de térébenthine . 22 / 
Huile de lin claire. ... 8 , 50 0/0
Vernis à teintes n° 2. . . 11 1
Siccatif liquide...............7 )

Prix au kilogramme : 1 fr. 40.

O VERT RUSSE

Vert russe n* 5 en poudre............... 52 0/0
Essence de térébenthine.......................22
Huile de lin claire.......................... 8
Vernis à teintes n° 2........................... 11
Siccatif liquide................................. 7

Prix au kilogramme : 1 fr. 45 (1).

(1) Voir précédemment pour la composition des diverses couches 
d’impression cl d’apprêts, etc.



Type 1879. — Longueur du châssis : 6 mètres.
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Fig. 52. — Fourgon à bagages.
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bagages



294 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Entretien des voitures de chemins de fer

Tandis que pour la voiture de luxe, l’entretien ne 
représente qu’une opération peu importante, se 
bornant le plus souvent à des lavages plus ou 
moins soignés, celui-ci constitue pour la voiture 
industrielle et en particulier pour les voitures de 
chemins de fer une opération de première impor­
tance. Par suite d’un roulement continu au milieu 
de nuages de fumée, par les temps les plus chauds 
comme par les températures les plus basses, la 
peinture des voitures du matériel roulant s’abîme 
rapidement et bientôt sous peine de voir s'attaquer 
les tôles, on doit procéder à des réfections dont 
l’importance varie suivant l’état de conservation 
des vieilles peintures.

Celles-ci consistent le plus généralement en trois 
opérations diverses (1). Ce sont :

1° Le revernissage ;
2° La demi-peinture ou peinture sur vieux fond;
3° La réfection totale.
A ces opérations qui constituent, à proprement 

parler, des réparations nécessitant l'immobilité des 
voitures pendant plusieurs jours, viennent s’ajou­
ter les nettoyages fréquents qu’on effectue le plus 
souvent lors du stationnement de celles-ci dans les 
gares, mais qui, de temps à autre, exigent la ren­
trée de la voiture à l’atelier.

Je décrirai avec quelques détails les diverses 
opérations qui servent, suivant le terme d’atelier, 
à retaper la voiture.

(1) Voir Biard, Revue générale des chemins de fer.

Entretien des voitures
de chemins de fer
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NETTOYAGE EXTÉRIEUR

Le nettoyage extérieur a pour but de débarrasser 
la surface des véhicules des poussières de la route, 
d’origines si variées, et qui adhèrent fortement 
après les vernis. Il se pratique lorsque la peinture 
et le vernis sont encore en bon état.

Le nettoyage le plus courant, je dirai presque 
journalier, consiste à laver les voitures à grande 
eau, et détacher les poussières en frottant douce­
ment avec une brosse. Lorsque ce simple lavage ne 
suffit pas, que l’épaisseur des poussières adhérentes 
est telle qu’on distingue mal la teinte propre des 
panneaux ou que, par suite d’un accident, certai­
nes parties ont été largement tachées par des li­
quides huileux, il faut effectuer un nettoyage plus 
approfondi.

Les procédés employés et les produits offerts 
pour cet usage sont très nombreux. Je mentionne­
rai seulement les principaux :

Nettoyage au savon de Marseille

La solution à employer est faite avec :

Eau......................................................10 lit.
Savon de Marseille....................... 2 k. 250

Le mode d’emploi consiste à étendre la dissolu­
tion sur les panneaux à l’aide d’une brosse plate, à 
frotter avec une éponge, à laver à grande eau et à 
sécher avec une peau chamoisée.

Ce nettoyage fait disparaître facilement toutes 
les taches de graisse. Le lustre des panneaux est
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uniforme après lavage et le vernis reprend une par­
tie de son brillant sans conserver aucune trace de 
viscosité. Celui-ci n’est du reste nullement altéré 
par les nettoyages.

Ce nettoyage coûte environ par mètre carré de 
surface tolée:

Savon de Marseille........................0.013
Main-d'œuvre................................... 0.127

0.140

Nettoyage à l’eau carbonatée

La solution employée couramment contient outre 
du carbonate de potasse de petites quantités de ma­
tières résineuses. Elle a une densité de 1,028 et 
marque 2°34 (degrés alcalimétriques).

On étend le produit à la brosse plate ou ronde, 
puis pour la répartir bien uniformément sur la 
peinture et faire disparaître les taches que la 
brosse n’a pas enlevées, on frotte les parties en­
duites avec un morceau de drap légèrement imbibé 
du produit. Ensuite on éponge, on rince à grande 
eau et on essuie à la peau chamoisée.

Le prix de revient est sensiblement le même que 
pour le nettoyage à l’eau de savon.

Nettoyage au blanc de Meudon

Ce nettoyage n’est plus employé que par quel­
ques Compagnies, et paraît inférieur au nettoyage 
par les procédés cités plus haut.

Il comprend :
1° Un ponçage au blanc de Meudon;
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2° Un lustrage avec un chiffon imbibé d’huile;
3“ Un séchage au chiffon.
Si les vernis ont quelques petites craquelures, on 

réchampit et on fait les raccords.

Revernissage

Le revernissage doit s’effectuer chaque fois que 
le vernis seul est en mauvais état.

Pour pratiquer l’opération du revernissage, on 
commence par nettoyer les surfaces à la ponce en 
poudre et à l'essence, de façon à faire disparaître 
toutes les taches qui peuvent exister sur les pan­
neaux et à enlever toutes les parties usées ou ava­
riées des anciens vernis.

On procède ensuite aux raccords nécessaires qui, 
en règle générale, n’affectent que les réchampis­
sages et les joints des parties en saillie. On appli­
que alors une couche de vernis à polir et deux cou­
ches de vernis à finir.

L’intervalle à ménager entre le commencement 
de chacune des quatre opérations qui suivent le 
nettoyage à la ponce est de vingt-quatre heures.

Le prix de revient oscille par mètre carré de sur­
face tôlée entre :

Matières................................ 0.95 1.20
Main-d’œuvre........................ 1.10 1.75

Total. 2.35 à 2.95

La durée d'immobilisation du véhicule est d'en­
viron six jours.

Au lieu d’opérer comme nous venons de l’indi­
quer, on peut gratter simplement les parties défec-

17,
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tueuses, les polir, y passer une couche de gris, 
puis mastiquer et poncer. Après quoi on polit 
toute la caisse. Il faut alors faire les raccords de 
teintes, vernir avec du vernis à polir, puis polir à 
nouveau. Enfin, on réchampit si c’est nécessaire et 
on vernit pour finir.

Demi-peinture ou peinture sur vieux fond

La demi-peinture doit s’effectuer chaque fois que 
l’altération n’est pas assez profonde pour atteindre 
les couches d'apprêts, mais que les couchesde teintes 
et les couches de vernis sont usées ou désagré­
gées.

Pour procéder à une demi-peinture, il est d’abord 
de toute nécessité d’enlever les vernis qui subsis­
tent encore et de procéder ensuite à un ponçage 
soigné jusqu’au moment où l’on trouve intactes 
soit les couches de teintes, les couches de fausse 
teinte ou les couches d’apprêts.

ENLÈVEMENT DES VERNIS

L’enlèvement des vernis peut se faire à l'aide de 
produits spéciaux qu’on trouve dans le commerce 
et plus simplement au moyen d’une solution éten­
due d’ammoniaque ou de soude caustique.

A cause de sa volatilité et de son odeur irri­
tante, l’ammoniaque doit céder le pas à la solution 
de soude. Celle-ci doit marquer 13°3 (degrés alca­
li métriques).

Voici comment il convient d’opérer :
« Deux ouvriers sont placés chacun à une extré­

mité de la voilure et étendent à la brosse la com-
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position sur les panneaux. Quand cette première 
partie du travail, qui dure de 10 à 13 minutes, est 
achevée, ils mouillent avec une éponge imbibée 
d’eau les deux premiers panneaux enduits simul­
tanément et en enlèvent aussitôt le vernis, puis ils 
passent successivement aux autres panneaux en 
procédant de la même façon. Ils font ensuite la se­
conde face de la voiture et terminent chacun par 
un dossier. En échelonnant ainsi les différentes 
opérations, on donne au produit le temps néces­
saire pour pénétrer les couches extérieures.

« La méthode suivie pour le grattage consiste à 
enlever par lanières, à l’aide d’un vieux fer tran- 
chantde rabot, le vernis quand il est suffisamment 
amolli.

« Le grattage des couches extérieures à l’aide du 
fer tranchant laisse absolument nettes et intactes 
les couches de teinte, de sorte que le travail de 
ponçage qui suit et complète l’opération peut se 
faire dans de bonnes conditions ».

Suivant les produits employés le prix d’enlève­
ment du vernis par mètre carré de surface oscille 
entre 0 fr. 35 et 0 fr. 18.

Après l’enlèvement des vernis, on procède à la 
demi-peinture proprement dite.

Celle-ci comprend :
1° Masticage au vernis.
Dans ce travail, l’ouvrier doit fixer son atten­

tion sur l’encadrement des baies, des couvre-joints, 
des ferrures. Ces parties sont en effet toujours 
plus altérées que les autres. L’application du mas­
tic au vernis supplée aux endroits les plus défec-
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tueux aux couches d’apprêts et vient reconstituer 
un véritable fond.

2° Ponçage des mastics et nettoyage au papier de 
verre.

3° Couche de gris à déguiser.
On continue les opérations comme dans le cas 

d'une peinture neuve.
La durée d’immobilisation de la voiture pour 

une demi-peinture oscille entre vingt-quatre et 
vingt-six jours.

Certaines Compagnies (Orléans, par exemple) 
exécutent des demi-peintures plus sommaires ou 
parfois des demi-peintures plus complètes avec 
restauration des vieux fonds et évitent ainsi les 
réfections totales. Ces opérations sont alors fré­
quemment désignées sous le nom de reglaçage 
simple et de reglaçage complet.

REGLAÇAGE SIMPLE

Le reglaçage simple est effectué à la Compagnie 
d’Orléans lorsque le vernis est altéré à la surface et 
que l’aspect de la voilure est terne et noirâtre.

Il comprend seulement:
1° Un nettoyage général de la caisse et un grat­

tage des parties oxydées.
2° Masticage.
3° Ponçage des maslics et raccords de teinte aux 

endroits mastiqués.
4° Glaçage de la caisse par une couche générale 

de glacis (teinte appropriée mélangée de vernis).
5° Couche de vernis à polir.
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6° Polissage de la caisse au chiffon et à la ponce 
en poudre.

7" Réchampissage et inscriptions.
8° Vernissage pour finir.

REGLAÇAGE COMPLET

On l’effectue lorsque le vernis est gercé profon­
dément, mais que la tôle n'est à nu en aucun 
point. La réfection comprend dans ce cas :

1° Grattage du vernis seulement.
2e Une couche de gris.
3° Deux couches d’apprêts.
4° Masticage au vernis.
5° Ponçage.
6° Déguisage.
7° Revision des mastics, ponçage.
8° Couche de fausse teinte.
Puis on continue ensuite en reprenant par la 

troisième opération du reglaçage simple.

Réfection totale

Lorsqu’une peinture est compromise jusqu’en ses 
couches de fond, on opère la réfection totale, c’est- 
à-dire qu’on fait une peinture neuve après grattage 
de l’ancienne.

.J’indiquerai seulement ici les différents procédés 
employés pour enlever les vieilles peintures. On y 
arrive par le grattage, le brûlage au gaz ou l’em­
ploi de produits caustiques.
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ENLÈVEMENT AU GRATTOIR

Voici comment on opère à la Compagnie de l’Est, 
d’après les données de M. Biard :

On se sert de grattoirs emmanchés pour la con­
fection desquels sont utilisées des limes plates 
hors d’usage, dont l’extrémité est amincie par éti­
rage en biseau allongé. D’une main tenant l'outil 
par le manche et de l’autre maintenant le tranchant 
appuyé sur les panneaux, l’ouvrier pousse avec 
force par à-coups successifs qui font détacher la 
peinture par parcelles. Pour obtenir un bon rende­
ment et éviter les glissements, le grattoir doit être 
maintenu sous un angle de 45° environ par rap­
port au plan du panneau.

L’enlèvement au grattoir est d’un prix de revient 
assez élevé qui consiste totalement en main-d’œu­
vre. Ce prix de revient n’est pas moindre par mètre 
carré de surface tôlée de 0 fr. 40 environ et s’élève 
parfois à 0 fr. 55.

ENLÈVEMENT AU GAZ

Pour brûler les vieilles peintures on peut utili­
ser les appareils courants tels que les brûloirs à 
alcool, ou à essence; mais comme ces brûloirs 
sont d'un prix de revient fort élevé, on les rem­
place dans les Compagnies de chemins de fer, où 
l’on a à sa disposition de l’air comprimé, par des 
chalumeaux d’un modèle spécial, tel que celui que 
nous allons décrire et qui est employé à la Compa­
gnie de l’Est.

Il est composé d’une lance avec cône intérieur. 
L’alimentation se fait par deux ajutages munis de
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robinets. L’un sert à l’arrivée du gaz, l’autre à 
l'introduction de l’air comprimé. Le mélange se 
fait à l’intérieur de la lance, à l’extrémité du cône 
intérieur. Le réglage se fait facilement à l’aide des 
robinets, et lorsqu’il est bien effectué, la flamme 
doit avoir une longueur de 15 à 20 centimètres.

Le poids de l'appareil est de 900 grammes, si bien 
que les ouvriers peuvent s’en servir sans fatigue.

Mode d'emploi. — Le chalumeau doit être tenu de 
la main gauche. L'ouvrier promène horizontale­
ment la flamme le long des surfaces à mettre à nu 
et de la main droite, armée d’un grattoir de 5 cen­
timètres environ, il enlève successivement, et de 
bas en haut, les bandes- de peinture sur toute la 
longueur du panneau.

Si l’on compte le mètre cube de gaz à raison de 
0 fr. 15, le prix de revient de l’enlèvement des 
vieilles peintures au gaz est inférieur à l’enlève­
ment au grattoir, il est d’environ 0 fr. 35 par 
mètre carré de surface mise à nu.

Outre l’avantage d'un prix de revient moindre, 
l’enlèvement au gaz supprime les poussières qui se 
produisent toujours, lors de l’enlèvement au grat­
toir, et par suite ce mode de travail, au point de 
vue de l'hygiène, ne laisse en rien à désirer.

ENLEVEMENT AUX LESSIVES CAUSTIQUES

Ce procédé consiste tout simplement à corroder 
la surface des tôles à l’aide d’une lessive caustique 
de soude et de potasse. Malheureusement, pour que 
l’attaque se fasse bien, il faut avoir recours à des 
solutions concentrées, d’un maniement toujours 
dangereux pour les ouvriers.
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Afin de prévenir autant que possible les acci­
dents, la solution alcaline est convenablement 
épaissie suivant des procédés variables de prépara­
tion. Pour l’usage, le produit doit avoir la consis­
tance d’une pâte.

L’ouvrier l’étend sur les surfaces à mettre à nu 
à l’aide d’une brosse appropriée. Il faut passer une 
ou plusieurs couches successives et abandonner la 
voilure à elle-même pendant quelque temps.

L'attaque est plus ou moins énergique; lorsqu’elle 
est complète, il suffît de procéder à l’enlèvement de 
la composition avec un couteau à mastiquer. L’o­
pération terminée, il faut avoir soin de laver à 
grande eau.

Quelles que soient les précautions prises, il est 
presque impossible d’éviter l’infiltration de la les­
sive caustique sous les joints des pièces rapportées 
en saillie sur les tôles. Si elle n’est pas ultérieure­
ment enlevée au lavage, son séjour en ces endroits 
compromet ultérieurement la peinture réfectionnée 
des véhicules traités par ces procédés.

Lorsque l’enlèvement des vieilles peintures est 
terminé, on reprend toute la série des opérations 
d’une peinture neuve, depuis la quatrième opéra­
tion (Ponçage à l’essence après ferrage).

Des intervalles à ménager entre les diverses 
réparations

La durée des peintures est essentiellement varia­
ble, même lorsque ces peintures ont été exécutées 
avec les mêmes produits et avec les mêmes soins. 
Cette durée dépend surtout du régime auquel est 
destinée la voiture.
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Les voitures affectées aux trains de luxe ou aux ra­
pides marchant à une grande vitesse, ont leurs sur­
faces beaucoup plus fatiguées que les voitures des 
trains omnibus, à cause du plus grand nombre de 
poussières soulevées pendant la marche et surtout 
aussi à cause de la force avec laquelle ces particu­
les viennent frapper les parois des caisses. Du reste 
la fatigue des voitures n’est pas proportionnelle 
au parcours. Aussitôt que les matières grasses sont 
déposées en quantité appréciable sur les tôles, l’en­
crassement se fait de plus en plus rapidement, par 
suite de la force avec laquelle les nouvelles pous­
sières adhèrent aux premières.

Or les trains à long trajet, comme l'Express- 
d’Orient, qui franchit sans rompre charge plus de 
3,000 kilomètres entre Paris et Constantinople, ne 
peuvent être soumis à un nettoyage régulier 
comme les trains faisant leur service entre des sta­
tions voisines, et les poussières qui, sans cesse, 
vont s’accumulant, nécessitent pour être enlevées 
des nettoyages énergiques fort préjudiciables à la 
bonne conservation des voitures.

Les conditions atmosphériques des pays que tra­
versent régulièrement les voitures ont aussi une 
grande influence. Les grands froids paraissent al­
térer considérablement les couches qui recouvrent 
les véhicules. Les nombres cités par M. Biard sont 
à ce sujet extrêmement éloquents. C’est ainsi que 
pendant l’hiver 1879-1880, où le thermomètre dans 
la région des Vosges a accusé jusqu'à 30° de froid, 
160 voitures ont dû revenir aux ateliers, pendant 
qu’en 1878-1879, où la température avait été beau­
coup moins basse, 29 voitures- seulement avaient 
eu leur peinture écaillée.
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C’est sans doute dans des considérations analo­
gues qu’il faut chercher la cause de la conservation 
inégale des peintures sur une même voiture. Tan­
dis que l’une des faces est déjà très altérée, l’autre 
a beaucoup moins souffert. Les voitures sujettes à 
ces altérations inégales sont celles des lignes orien­
tées de l’Est à l’Ouest, ou celles des lignes bordant 
les côtes. Dans le premier cas, les voitures ont 
leurs faces constamment soumises ou constam­
ment soustraites à l’action des rayons solaires. De 
là l'usure inégale. Dans le second cas, le vent 
chargé des émanations salines vient battre toujours 
le même côté et l’altérer très rapidement.

En règle générale cependant, voici le régime 
d’entretien suivi à la Compagnie de l’Est:

Peinture initiale.......................... 36 mois
ire demi-peinture...................... 30 —
2e demi-peinture...................... 28 —
3e'demi-peinture...................... 32 —

Total...................126 mois

Entre ces demi-peintures peuvent s’intercaler un 
ou plusieurs vernissages (1), mais ces vernissages 
sont surtout réservés pour les voitures de luxe.

Après 126 mois, la voiture revient aux ateliers 
pour y subir une réfection totale.

Les tableaux suivants indiquent le prix de re­
vient des différentes opérations effectuées sur les 
véhicules, ainsi que les durées d’immobilisation 
correspondantes.

(1) Si on représente par 1 le prix de la réfection totale d’une 
voiture, le prix d'une demi-peinture est en moyenne de 08/100, et 
le prix d'un revernissage de 33/100.
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Revernissage
Voitures 1re cl., 4 compart" 40.88 57.82 98.70 37m230 1.09 1.55 2.64
Voitures 3e cl.. 7 comparti- 

ments, avec baies de côté. 55.58 84.80 140.38 47 50 1.17 1.78 2.95
Voitures 2e el., 5 compart" 37.66 52.35 90.01 36 30 1.04 1.4 2.48
Voitures 3- cl., 6 comparti- 

ments, sans baies de côté 44.85 67.80 112.65 46 40 0.97 1.45 2.42
Fourgon à bagages, 6 mètres 35.66 52,80 88.46 37 20 0.95 1.42 2.37

Demi-peinture
Voitures 1re cl ,4 compart" 95.30 159.19 251.49 37m230 2.55 4.27 6.82
Voitures 3e cl., 7 comparti-
ments, avec baies de côté. 115.40 175.30 290.70 47 50 2.34 3.69 6.03

Voitures 2° cl., 5 compart’ 77,34 121.72 199.06 36 30 2.13 3.35 5.48
Voitures 3' cl.. 6 comparti-
ments, sans baies . . . . 91.91 118.69 210.60 46 40 1.96 2.56 4.52

Fourgon à bagages,6mètres 70 » 66.50 136.50 37 20 1.79 1.79 3.58

Réfection totale
Voitures ire cl.. 4 compart! 142.36 211.24 353.60 37m230 3.81 5.66 9.47
Voitures 3° cl.. 7 comparti-
ments, avec baies . . . . 164.71 235.85 400.56 47 50 3.46 4.96 8.42

Voitures 2r cl., 5 compart" 125.61 166.17 291.78 36 30 3.46 4.58 8.04
Voitures 3e cl., 6 comparti-
ments, sans baies .... 129.98 166.04 296.02 46 40 2,79 3.58 6.37

Fourgon à bagages.6 mètres 114.55 92.85 207.40 37 20 3.08 2.50 5.58

Peinture neuve
Voitures 1r cl., 4 compart! 143.68 199.10 342.78 37m230 3.85 5.34 9.19
Voitures 3' cl., 7 comparti­
ments, avec baies . . . . 167.78 215.40 383.18 47 50 3.53 4.53 8.06

Voitures 2’ cl.. 5 compart1' 126.93 145.60 272.53 36 30 3.50 4 n 7.50
Voitures 3* cl., 6 comparti­
ments. sans baies .... 132.63 142.79 275.42 46 40 2.86 3.08 5.94

Fourgon à bagages,6 mètres 116.40 87.20 203.60 37 20 2.13 2.34 4.47
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Durée d’immobilisation

DÉSIGNATION

DES VÉHICULES

R
EV

ER
N

IS
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SA
G

E

D
E

M
I

PE
IX
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R
E
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FE
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N
 

TO
TA
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PE
IN

TU
R

E
 

N
EU

V
E

Voiture 1re classe, 4 comparti- 
ments.....................................Gjours

G —

6 —

6 —

6 -

26 jours

25 -

25 —

25 -

24 —

33jours

32 -

32 —

32 —

28 —

32 jours

31 —

31 —

31 —

26 —
_______ I

Voiture 3e classe, 7 comparti- 
ments, avec baies.............

Voiture 2 classe, 5 comparti- 
ments. ... .... .................

Voiture 3e classe, 6 comparti- 
ments, sans baies.............

Fourgon à bagages, 6 mètres.

11 en résulte qu’entre deux réfections totales, 
c’est-à-dire dans l’espace de 126 mois, la durée 
d'immobilisation est de :

Moyenne 
par an

Voitures de lre classe. . . .
Voitures de 2- et 3e classes .
Fourgons ...............................

111 jours 10 j. 5
107 — 10 j.
101 — 9 j. 5

Peinture du matériel des diverses Compagnies 
de chemins de fer

Si aux données précédentes se rapportant à la 
peinture du matériel roulant de la Compagnie de
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l’Est on compare les tableaux suivants qui se rap­
portent aux voitures de la Compagnie d’Orléans, 
on pourra juger combien peu diffèrent les procédés 
actuellement en usage.

Les détails dans lesquels je suis entré jusqu’ici 
me permettront d’être ici plus bref ; je les com­
pléterai seulement par quelques indications nou­
velles sur la peinture intérieure des voitures et sur 
celle des différentes autres parties du matériel rou­
lant.

Peinture extérieure des voitures et des fourgons 
télés

(Paris-Orléans)

Peinture des caisses à panneaux en tôle

Cette peinture, qui demande un temps fort long, 
comprend :

1° Grattage et ponçage à l’essence.
2° Une couche d'impression en gris avec :

Céruse en pâte broyée à l’huile . . 78% parties
Noir léger......................................... 20 —
Essence de térébenthine............... 180 —
Siccatif............................................. 16 —

3° Visite et nouveau grattage des parties défec­
tueuses.

4° Deuxième couche de gris.
5° Sept couches d’apprêt avec :

Peinture extérieure des
voitures et des
fourgons tôlés
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Céruse en pâte broyée à l’huile . . 340
Filling-up............................................. 400
Ocre jaune en poudre................... 87
Huile de lin..................................... 58
Colle d'or..............................................115

6° Masticage au vernis.
7° Couche de guide.

Ocre rouge en poudre.......................360
Essence de térébenthine...............460
Huile de lin..........................................100
Siccatif................................................ 80

8° Ponçage à fond.
9° Déguisage (couche de gris) avec :

Céruse en pâte broyée à l’huile . . 713 parties
Noir léger......................................... 18 —
Essence de térébenthine...............254 —
Siccatif................................................ 15 —

10° Masticage.
11° Ponçage des mastics et dressage à la pierre 

ponce.
12° Première couche de teinte broyée à l’huile ou 

à l’essence et détrempée au vernis.

Pour vert, par exemple, prendre :

Vert anglais en pâte broyée à l’essence. 540 
Vernis à teintes 460

13° Révision et polissage au papier de verre.
14° Deuxième couche de teinte.
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15° Réchampissage au noir.

Noir léger..........................................100
Essence de térébenthine...............360
Vernis à teintes..................................540

16° Une couche de vernis à polir.
17° Polissage.
18° Deuxième couche de vernis à polir.
19* Polissage.
20° Réchampissage des couleurs et inscriptions. 
21° Vernissage pour finir.

Les réparations qu’on fait subir aux voitures 
peuvent être plus ou moins importantes. On effec­
tue, suivant l’état de la voiture, un nettoyage exté­
rieur, un revernissage, un reglaçage simple, un 
reglaçage complet ou une réfection complète.

Retapage

NETTOYAGE EXTÉRIEUR DES VOITURES

Lorsque la surface extérieure est seulement mal­
propre, la peinture et le vernis étant en bon état, 
les voitures subissent les quatre opérations sui­
vantes :

1° Poncer la caisse au blanc de Meudon.
2° Lustrer avec un chiffon imbibé d’huile.
3° Essuyer complètement.
4° Réchampir et faire les raccords.



312 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Revernissage

Le revernissage s’opère lorsque le vernis seul est 
en mauvais état, en quelques endroits, on gratte 
les parties défectueuses, on les ponce à l’essence, on 
y passe une couche de gris, on les mastique et on 
les ponce, puis on polit toute la céruse. On fait en­
suite les raccords de teinte et on passe une couche 
générale de vernis à polir. On polit, on réchampit 
et on vernit pour finir.

Observation. — Avant la pose, on applique sur le 
dessous des tôles et sur la face extérieure des pan­
neaux une couche d'impression en gris ou vieille 
couleur foncée.

REGLAÇAGE SIMPLE

Si le vernis est altéré à la surface et si l’aspect 
de la voiture est terne et noirâtre, on procède 
comme il a été indiqué page 300.

REGLAÇAGE COMPLET

Si, au contraire, le vernis est gercé profondé­
ment, mais si la tôle n’est à nu en aucun point, on 
fait un reglaçage complet, ainsi qu’il a été indiqué 
page 301.

Réfection complète

La réfection complète doit être faite lorsque la 
tôle est à nu en divers points; on gratte l’ancienne 
peinture et on effectue une peinture neuve.
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Peinture extérieure des voitures en teack

La peinture comprend :
1° Trois couches de vernis à polir.
2° Polissage à fond.
3° Une couche de vernis à polir.
4° Polissage.
5° Une couche de vernis à polir.
6’ Polissage.
7° Réchampissage et inscriptions.
8° Une couche de vernis à finir.
9° Polissage.
10* Réchampissage et inscriptions.
11* Une couche de vernis à finir.
La réfection comprend :
1° Nettoyage à la ponce en poudre imbibée d’eau.
2° Masticage.
3° Une couche de vernis à polir.
4° Polissage.
S° Réchampissage et inscriptions.
6° Vernissage pour finir.

Peinture extérieure des châssis des voitures 
et fourgons tôlés

La peinture se compose des opérations sui­
vantes :

1° Grattage et nettoyage à l’essence.
Peintre en Voitures. 18

Pointure extérieure
des voitures en teack

Peinture extérieure des
châssis des voitures et
fourgons tôlés
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2° Deux couches de gris avec :
Céruse en pâte broyée à l’huile. . 550
Noir léger........................................ 50
Essence de térébenthine................ 180
Huile de lin.............................................120
Siccatif.................................................... 100

3° Une couche d’enduit pour trains. Cet enduit 
est formé de :

Céruse en pâte broyée à l’huile. . 920 
Noir léger  40 
Siccatif  40

4* Ponçage au papier de verre. 
5° Une couche de gris (comme précédemment) 
6° Ponçage au papier de verre. 
7° Deux couches de noir mat avec :

Noir léger.................................................100 
Essence de térébenthine................360 
Vernis à teintes.................................... 540

8° Une couche de vernis à finir. 
Le retapage se compose ordinairement de : 
1° Grattage et nettoyage.
2* Une couche de noir mat.
3° Une couche de vernis.

Peinture intérieure des voitures

PARTIES RECOUVERTES PAR LA GARNITURE

Une couche d’impression en gris en vieille cou­
leur claire.

Peinture intérieure des
voitures
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SIÈGES ET PAROIS VERTICALES NON RECOUVERTS

La peinture pour les objets non soumis directe­
ment aux intempéries est beaucoup plus simple, 
comme on le verra par ce qui va suivre.

La peinture des sièges et parois verticales non 
recouverts comprend :

1° Une couche de jaune avec :

Vagons 2e cl. Vagons 3e cl.

Ocre jaune en poudre ... 110 110
Céruse en pâte........ 720 720
Huile de lin............... 70 100 
Essence de térébenthine. ..... . 70 40
Siccatif........................ 30 30

2° Masticage.
3° Ponçage au papier de verre.
4° Une couche de jaune avec :

Ocre jaune en poudre........................430
Ocre rouge....................................... 10
Céruse broyée à l’huile de lin. . . 250
Huile de lin........................................... 138
Essence de térébenthine................160
Siccatif liquide............................... 12

5° Deux couches de peinture vernissées.

Le retapage comprend :

1° Un lessivage.
2° Une couchede jaune (comme précédemment 4*).
3° Une couche de peinture vernissée.



316 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

PEINTURE DES DESSOUS DE PLAFOND

La peinture comprend :
1° Une couche blanc de céruse avec:

Céruse en pâte broyée à l’huile. . 790
Essence de térébenthine................160
Huile de lin....................................... 40
Siccatif.............................................. 10

2° Une couche blanc de zinc mat avec :
Blanc de zinc en pâte broyéeà l'huile 600 
Essence de térébenthine 300
Huile de lin....................................... 60
Siccatif zinnatique.......................... 40

3° Une couche blanc de zinc brillant avec :
Blanedezinc en pâte broyée à l'huile 600 
Essence de térébenthine  60 
Huile de lin 300 
Siccatif zinnatique  40

Le retapage comprend :
1° Lessivage. 
2° Une couche blanc à la céruse. 
3° Une couche blanc de zinc brillant.

PEINTURE DES PLANCHERS ET DESSOUS DE PARCLOSES

Elle consiste en une couche de vieille peinture 
foncée ou à défaut d’une couche de noir.

Noir léger................................................140
Essence de térébenthine................116
Huile de lin...........................................512
Siccatif...................................................232
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PEINTURE DES CHASSIS DE GLACES NON RECOUVERTS

La peinture très simple comprend :
1° Une couche d’impression on gris foncé avec :

Cèruse en pâte broyée à l'huile . . 780
Noir léger.......................................... 30
Essence de térébenthine................170
Siccatif.............................................. 20

2° Masticage.
3° Ponçage.
4° Une couche de noir mat avec :

Noir léger.......................................... 100
Essence de térébenthine................ 360
Vernis à teintes................................... 540

S° Une couche de vernis à finir.
Le retapage comprend la même série d'opéra­

tions.

II. PEINTURE DES LOCOMOTIVES ET TENDERS

PEINTURE DES GARDE-CORPS, ABRIS, COUVRE-ROUES, EXTÉ-
RIEUR DES CAISSES A EAU ET A OUTILS, ET LONGERONS 
DE TENDERS.

Cette peinture comprend ;
1° Grattage et nettoyage à l’essence.
2° Deux couches d’impression en gris avec :

Céruse en pâte broyée à l’huile (1) 784 parties
Noir léger.......................................... 20 —
Essence de térébenthine.................180 —
Siccatif.............................................. 16 —

(1) Voir précédemment la note relative à la substitution du blanc 
de zinc au blanc de céruse.

« 2

II. Locomotives et
tenders
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3° Six couches d’apprêts avec :

Céruse en pâte broyée à l'huile. . 340 parties
Filling-up........................................... 400 —
Ocre jaune en poudre....................... 87 —
Huile de lin........................................... 58 —
Colle d'or................................................ 115 —

Si les tôles sont bien planées, on peut ne donner 
que quatre couches d’apprêts.

4° Masticage.
5° Une couche de guide. Cette couche est donnée 

avec :
Ocre jaune en poudre . 360 parties
Essence de térébenthine................ 460 —
Huile de lin....................................... 100 —
Siccatif................................................ 80 —

6° Ponçage.
7° Première couche de teinte (gris). La couleur 

est faite avec :

Céruse en pâte broyée à l’huile. . 340
Noir léger............................................... 70
Brun Van Dyck en poudre ... . 10
Essence de térébenthine................380
Huile de lin.............................................120
Siccatif................................................... 80

8° Revision du mastic, ponçage, raccord de 
teinte.

9° Deuxième couche de teinte (comme 7°).
10° Réchampissages et inscriptions.
11° Première couche de vernis à polir.
12° Polissage.
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13° Deuxième couche de vernis à polir.
14° Polissage.
152 Vernissage pour finir.

PEINTURE DES BOITES A FUMÉE

La peinture des boites à fumée comprend la 
même série d’opérations que les garde-corps, abris, 
etc., etc., mais celles-ci sont, en général, peintes 
en noir au lieu d’être peintes en gris. Les 7e et 9e 
opérations sont donc remplacées par un double 
passage en noir avec :

Noir léger................................................100
Essence de térébenthine................360

Vernis à teintes.................................... 540

PEINTURE DE LA TRAVERSE D'AVANT DE LA LOCOMOTIVE

Même observation que précédemment. Cette tra­
verse est, en général, teinte en rouge vermillon. 
La composition de la couleur employée est la sui­
vante :

Vermillon en pâte à l'essence. . . 780
Vernis à teintes.................................... 220

On termine la peinture en donnant deux cou­
ches de vernis à finir.

Observations. — Après un temps plus ou moins 
long, la peinture en mauvais état est de nouveau 
refaite. C'est l’opération de la réfection ou du reta- 
page. Le travail est, dans ce cas, de beaucoup sim­
plifié. Le retapage comprend:

1° Lessivage à l’eau et ponçage à fond.
2° Une couche de gris.
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3° Masticage.
4° Ponçage.
5° Deux couches de teinte (gris, noir ou vermil­

lon, suivant les cas).
6° Réchampissage et inscriptions.
7° Une couche de vernis à polir.
8° Polissage.
9° Une couche de vernis à finir.

PEINTURE DES LONGERONS DE LOCOMOTIVES. RESSORTS ET

PIÈCES APPARENTES DU CHASSIS ET DE LA SUSPENSION

DES LOCOMOTIVES ET TENDERS.

Cette peinture comprend :
1° Grattage et nettoyage à l'essence.
2* Une couche d'impression en gris avec :

Céruse en pâte broyée à l’huile . . 550 parties
Noir léger.............................................. 50 —
Essence de térébenthine................180 —
Huile de lin........................................... 120 —
Siccatif................................................... 100 —

3° Masticage.
4° Ponçage.
5® Deux couches de noir à trains.

Pour le retapage on effectue seulement les deux 
opérations suivantes :

1° Grattage et lessivage.
2° Deux couches de noir à trains,
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PEINTURE DE L’INTERIEUR DES GARDE-CORPS, DE L’INTÉRIEUR 

ET DESSOUS DBS SOUTES A COMBUSTIBLE, PIÈCES A L'IN- 

TÉRIEUR DES CHASSIS DE LOCOMOTIVES ET DE TENDERS 

NON APPARENTES.

La peinture neuve comprend :
1° Grattage et nettoyage à l'essence.
2° Une couche de gris foncé avec :

Céruse en pâte broyée à l’huile. . 515 parties
Noir léger.......................................... 30 —
Essence de térébenthine............... 190 —
Huile de lin...................................... 205 —
Siccatif.............................................. 60 —

3“ Une couche de noir à trains.
Le retapage comprend :
1° Grattage et lessivage.
2° Une couche de gris foncé.
3* Une couche de noir à trains.
Observations. — Le dessous des caisses de ten- 

ders reçoit deux couches de gris foncé et une cou­
che de noir à trains.

Le dessous de l’abri reçoit deux couches de gris 
clair.

Composition du gris clair
Céruse en pâte broyée à l’huile. . 666 parties
Noir léger.......................................... 8 —
Essen ce de térébenthine................ 40 —
Huile de lin...................................... 266 —
Siccatif.............................................. 20 —



322 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

Les planchers sur lesquels reposent les caisses de 
tenders sont passés au coaltar.

Lors des réparations, les caisses sont levées, 
leurs dessous repeints et les planchers repassés au 
coaltar.

PEINTURE DES ROUES DE LOCOMOTIVES ET DE TENDERS

La peinture neuve comprend :
1° Grattage et nettoyage à l’essence.
2° Deux couches de gris avec :

Céruse en pâte broyée.........................340
Noir léger............................................... 70
Brun Van Dyck en poudre. ... 10
Essence de térébenthine................ 380
Huile de lin............................................. 120
Siccatif................................................... 20

3° Une couche de vernis à finir. 
Les roues ne sont mastiquées que dans les en­

droits où il y a manque de matière.
Le retapage se compose de :
1° Grattage et lessivage.
2° Une couche de gris.
3° Une couche de gris, mélangé de vernis.

PEINTURE DES CHAUDIÈRES

Avant le traçage on effectue :
1° Grattage et nettoyage à l’essence.
2° Une couche de gris à la céruse avec :
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Céruse en pâte broyée à l’huile. . 515
Noir léger............................................... 30
Essence de térébenthine................190
Huile de lin............................................ 205
Siccatif................................................... 60

Après la pose des supports de chaudières et des 
cercles d’enveloppes, on donne une couche de mi­
nium de plomb (1) avec :

Minium de plomb en poudre . . . 720
Céruse en pâte broyée à l'huile . . 80
Essence de térébenthine................ 40
Huile de lin............................................140
Siccatif................................................ 20

Le retapage comprend :
1° Grattage et nettoyage.
2° Une couche de minium de plomb.
Observations. — Le dessous des enveloppes en 

fer reçoit une couche de minium de plomb.

PEINTURE DE L’INTÉRIEUR DES CAISSES A EAU 

DES TENDERS

La peinture neuve et le retapage comprennent 
l'un comme l’autre :

1° Grattage et nettoyage.
2° Deux couches de minium de plomb avec :

Minium de plomb en poudre . . . 680
Céruse en pâte broyée à l’huile. . 60
Huile de lin.............................................180
Siccatif............................................... 80

(1) Voir prédemment la note pour la substitution du minium de 
fer au minium de plomb.
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III. PEINTURE DES FOURGONS A BAGAGES 
(PETITE VITESSE)

PEINTURE DES PAROIS EXTÉRIEURES DE LA CAISSE 
DES FOURGONS NON TÔLÉs

La série d’opérations à effectuer est la suivante :
1° Une couche d’impression à la peinture hydro- 

fuge.
Cette peinture est faite avec :

Huile de lin..........................................172 parties
Essence de térébenthine............... 200 —
Siccatif................................................ 30 —
Oxyde de zinc (cendres)...............396 —
Minium (oxyde) de fer.......................130 —
Noir broyé........................................ 72 —

2° Masticage. 
3° Deux couches d’impression à la peinture hy- 

drofuge composée comme suit:

Huile de lin......................................... 246 parties
Essence de térébenthine...............100 —
Siccatif................................................ 40 —
Oxyde de zinc (cendres)............... 407 —
Minium de fer (oxyde)............ 133 — 
Noir broyé.............................. 7+.. — 

4° Inscriptions en blanc ombrées au vermillon. 
La peinture blanche est faite avec :

Huile de lin....................................... 200 parties
Essence de térébenthine...............  30 —
Siccatif............................................. 40 —
Blanc à la céruse............................ 730 —

III. Fourgons à
bagages. (Petite
vitesse)
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5° Une couche de vernis à finir sur les quatre 
faces de la caisse.

Si la peinture est peu altérée, le retapage com­
prend :

1° Lessivage.
2° Raccords de peintures.
3° Une couche générale de glacis.
4* Inscriptions.
o" Vernissage.
Si, au contraire, la peinture est en très mauvais 

état, le fourgon doit être soumis à :
1° Brûlage et grattage.
2” Une couche de peinture hydrofuge, comme 

précédemment 1°.
3° Masticage.
4° Une couche de peinture hydrofuge, comme 

précédemment 3°.
S° Inscriptions.
6° Vernissage.

PEINTURE DE L’EXTÉRIEUR DES CHASSIS DES FOURGONS

NON TOLES

La peinture se fait comme précédemment, mais 
au lieu que les châssis reçoivent deux couches de 
peinture hydrofuge (3°), la deuxième couche est 
supprimée et remplacée par une couche de noir à 
trains.

Le retapage consiste alors tout simplement dans 
ce cas en une couche de noir à trains.

Peintre en toitures. 19
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PEINTURE DES PAROIS INTÉRIEURES DE LA CAISSE 
DE TOUS LES FOURGONS

La peinture, très simple, comprend :
1° Une couche d’impression de gris à la céruse 

avec :
Huile de lin..................................... 50 parties
Essence de térébenthine............... 200 —
Siccatif............................................ 30 —
Gris à la céruse.............................. 720 —

2° Masticage.
3° Deux couches de gris à la céruse avec:

Huile de lin......................................... 120 parties
Essence de térébenthine...............100 —
Siccatif............................................ 40 —
Gris à la céruse................................ 740 —

Le retapage consiste dans le passage d’une cou­
che de gris à la céruse composée comme suit :

Huile de lin..................................... 200 parties
Essence de térébenthine............... 30 —
Siccatif............................................. 40 —
Gris à la céruse.............................. 730 —

PEINTURE DES PLAFONDS DE TOUS LES FOURGONS

La peinture comprend trois couches de blanc à 
la céruse. La première couche est donnée avec de 
la peinture formée de :

Huile de lin..................................... 50 parties
Essence de térébenthine............... 200 —
Siccatif............................................  30 —
Blanc à la céruse.......................... 720 —
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La composition de la peinture des deux dernières 
couches est la suivante :

Huile de lin....................................... 120
Essence de térébenthine.............. 100
Siccatif.............................................. 40
Blanc à la céruse.............................. 740

La réfection consiste simplement dans le passage 
d’une couche de blanc à la céruse plus riche encore 
en huile de lin :

Huile de lin........................................... 200
Essence de térébenthine................ 30
Siccatif.............................................. 40
Blanc à la céruse................................730

PEINTURE DES DESSUS DE PLANCHER

1° Une couche de peinture hydrofuge avec :
Huile de lin...........................................172 parties
Essence de térébenthine................ 200 —

• Siccatif.............................................. 30 —
Oxyde de zinc (cendres)................ 396 —
Minium (oxyde) de fer........................ 130 —
Noir broyé............................................. 72 —

2° Une couche de peinture hydrofuge avec :
Huile de lin............................................246 parties
Essence de térébenthine............... 100 —
Siccatif.............................................. 40 —
Oxyde de zinc (cendres)................ 407 —
Minium (oxyde) de fer........................133 —
Noir broyé............................................. 74 —

ou plus simplement une couche de vieille peinture 
foncée.
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Le retapage se fait en passant une couche de 
peinture comme en 2°.

IV. PEINTURE DES VAGONS A MARCHANDISES

PEINTURE DES PAROIS INTÉRIEURES ET EXTÉRIEURES DE LA 
CAISSE, DESSOUS DE PLAFOND, EXTÉRIEUR DU CHASSIS

Les opérations sont très simples. Elles consistent 
en :

1° Une couche générale d'impression à la pein­
ture hydrofuge avec :

Huile de lin....................................... 172 parties
Essence de térébenthine................ 200 —
Siccatif.................................................. 30 —
Oxyde de zinc................................... 396 —
Minium de fer....................................... 130 —
Noir broyé.......................................... 72 —

2° Masticage.
3* Une couche à la peinture hydrofuge avec :

Huile de lin....................................... 246 parties
Essence de térébenthine............... 100 —
Siccatif.............................................. 40 —
Oxyde de zinc.................................. 407 —
Minium de fer.................................. 133 —
Noir broyé........................... 74 —- 

4* Une couche à la.peinture hydrofuge sur la 
caisse avec :

Huile de lin....................................... 324 parties
Essence de térébenthine................ 30 —
Siccatif.............................................. 40 —
Oxyde de zinc....................................... 401 —
Minium de fer....................................... 132 —
Noir broyé.......................................... 73 —

IV. Vagons [wagons] à
marchandises
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5° Une couche de noir à trains sur le châssis. 
6° Inscriptions au blanc de céruse avec :

Huile de lin.........................................200
Essence de térébenthine..............  30
Siccatif........................   40
Blanc à la céruse..............................730

Le retapage comprend :
1° Grattage et nettoyage.
2” Raccords de peinture.
3° Une couche générale ou partielle de peinture 

hydrofuge, riche en huile de lin.
4° S’il y a lieu, deuxième couche de peinture 

hydrofuge, riche en huile de lin.
Observations. — Les ferrures de la caisse du train 

et les voliges devant figurer comme tableau noir 
reçoivent une dernière couche de noir à trains.

Les dessus du plancher sont traités comme ceux 
des fourgons à bagages.

V. PEINTURE DES VAGONS-ÉCURIES

PEINTURE DE L'EXTÉRIEUR DES CAISSES ET DES CHASSIS 

ET DES DESSUS DE PLANCHER

Connue pour les fourgons à bagages.

PEINTURE DE L'INTÉRIEUR DES CAISSES

1° Avant la pose de la garniture, une couche 
d’impression en gris ou vieille couleur sur les par­
ties à garnir.

2° Trois couches de jaune sur les parties non 
garnies des cloisons, parois et plafonds, avec :

V. Vagons-écuries
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Ocre jaune en pondre.................... 430 parties
Ocre rouge........................................ 10 —
Céruse broyée à l'huile de lin. . . 250 —
Huile de lin.............................................138 —
Essence de térébenthine................160 —
Siccatif liquide................................... 12 —

Le retapage consiste simplement en un passage 
d’une couche de jaune.

VI. DES PEINTURES SOMMAIRES

Nous avons vu précédemment que pour conser­
ver les tôles et assurer aux voitures un aspect con­
venable, celles-ci devaient revenir aux ateliers à 
des intervalles de temps plus ou moins réguliers 
pour y subir, suivant leur état, un revernissage, 
une demi-peinture ou une réfection totale. Grâce à 
ces réfections, les voitures peuvent, de nouveau, 
pendant un nombre de mois plus ou moins grand, 
être rendues au service de l’exploitation.

Si des réfections totales devaient porter sur des 
voitures d’un âge assez avancé, il pourrait arriver 
qu'au moment où ces voitures sont retirées de 
la circulation, la peinture de leur tôle serait en­
core en bon état et susceptible de fournir encore 
de longs mois de services. Dans ces conditions, évi­
demment, il eût été plus économique de réfection- 
ner la peinture d'une façon plus simple, quoique 
moins solide.

Ces « peintures sommaires » tendent chaque jour 
à s’accroître et il nous reste maintenant à les étu­
dier avec quelques détails.

Ces peintures sommaires se distinguent surtout

VI. Des peintures
sommaires
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des peintures complètes en ce que les couches d’ap­
prêts ont été totalement supprimées, et le nombre 
des,couches de vernis considérablement diminué.

Il va sans dire que les peintures ainsi faites ne 
possèdent pas un uni et un éclat comparables aux 
peintures avec apprêts. Les inégalités des tôles ap­
paraissent très légèrement, mais l’économie réali­
sée par rapport à la peinture complète compense 
grandement ces inconvénients.

Les tableaux suivants résument les différentes 
opérations constituant une peinture sommaire, telle 
qu’elle est effectuée à la Compagnie de l’Est, d’a­
près les données de M. Biard :

DÉSIGNATION 

des 

OPÉRATIONS

Durée approximative de chaque 
catégorie d'opérations, supposées 

exécutées par un seul ouvrier

Voitures 
de 

ire classe

Voitures 
de

2e classe

Voitures 
de 

3e classe

Fourgons 
à 

bagages

heures heures heures heures

Opérations préliminaires 13 14 17 21

Conches d’impression. . 15 17 19 21

Couches de teintes . . . 17 19 1/2 20 15

Inscript, et réchampissag. 20 19 18 19

Couches de vernis . . . 15 LG 1/2 16 14

Totaux................80 86 90 90
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des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

Nombre de couches d’une 
même teinte ou 

d’opérations de même nature Intervalle à 
ménager 
entre le 

commenceml 
de deux 

opérations 
successives
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s. Pour 
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voiture 
de 

1* classe

Pour 
la 

voiture 
de 

2- classe

Pour 
la 

voiture 
de 

3° classe

Pour 
le 

fourgon 
à 

bagages

Opérations préliminaires

Grattage de la vieille peinture.

Ponçage des tôles à l’essence.

Couches d’impression

Couche de blanc de zinc. . .

Revision des mastics au ver­
nis et à l'huile.................

Ponçage des mastics . . . .

| Couches de teintes

Couche de fausse teinte. . .

Couche de fausse teinte sur 
le bas des faces ............

Couche de fausse teinte sur 
les faces............................

A reporter................

1

1

1

1

1

1

•
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Ces 2 opéra­
tions se suc­
cèdent sans 
intervalle.

Id.

24 h.

24 h.

12 à 15 h.

93 h.

24 h.

24 b.

24 h.

%

Essence de térébenthine................
Pierre ponce grise.........................

Impression au blanc de zinc(b) . .

Mastic an vernis(e)........................
Mastic à l’huile............................

Pierre ponce.....................................

Carmin (h).....................................

Vert fixe (i).....................................

Brun fixe (j).....................................

Vert russe (k)................................
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DÉSIGNATION

dt‘s

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

Report

Première couche de noir des 
dossiers etdn haut des faces.

Première couche de brun 
■ laqué.......................................

Deuxième conche de brun 
i laqué.......................................

Couches de teintes.................

Deuxième couche de noir 
d'ivoire..............................

Découpage en noir des ba­
guettes ..............................

Inscriptions et récham­
pissages

Lettres et réchampissages . .

Couches de vernis
Couche de vernis à polir . .

Couche de vernis à finir . .

Nombre total des opérations.
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 de 6 mètres. / 8 | Intervalle à 
ménager 
entre le 

commencem’ 
de deux 

opérations 
successives

24 h.

24 h.

% h.

24 h.

2* h.

24 h.

12 à 15 h.

24 b. entre 
les 

trois couches

DÉSIGNATION

DE LA TEINTE 

on de la matière employée

Quantités moyennes 
des 

matières employées
--------------

Pour 
la 

voitare 
de 

3° classe

Pour 
le 

fourgon 
à 

bagages

Pour 
la 

voiture 
de 

ire classe

Pour 
la 

voiture 
de 

2 classe

kilog. kilog. kilog. kilog.

Peinture noire (4).......................... 1.500 1.200 1.200 1.500

Brun laqué (p).................................. 0.800 » •

Brun laqué ()......... 0.800 » » »

Teinte verte (m).............................. » 1.900 • »
Teinte brune (n).............................. n • 1.900 •
Vert russe (o).................................. • n • 4.500

Teinte noire (!).................................. 1.500 1.200 1.200

Teinte noire (4).................................. 0.200 0.200 0.200

Jaune de Naples (s).......................... 0.400 0.400 0.400 0.250
Rouge vermillon nuance pâle . . 0.150 0.200 0.350 0.025
Terre d’ombre.................................. 0.040 0.045 0.060 0.010
Blanc de zinc...................................... 0.040 0.045 0.060 0.010

Vernis à polir......................... 1.800 2.000 2.000 2.600

Vernis à finir.................................. 3.600 4.000 4.000 5.200
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Les prix de revient sont d’environ 50 0/0 infé­
rieurs à ceux de peinture neuve comme le montre 
le tableau suivant (1):

Prix

Vo
itu

re
s

DÉSIGNATION 

des

VÉHICULES

M
at

iè
re

s

frocl. (type 1855), 
3 compartimo.

2e cl (type 1855).
1 4 compartim*.

3e cl. (type 1855), 
. 5 compartim’.

Fourgon de 6 mètr.

fr.

51.50

45.32

46.G0

51.00

— 
e 
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X
fr.
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F Si
 2 —
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IO
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-=
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2%
SS

 
8 

S_
__

_
_

Prix de revient 
par mèt. carré - 

de surface tôlée

002 3,55F F.
 S

8 ce

La durée d’immobilisation pour une peinture 
sommaire est d’environ douze à treize jours. Si 
l’on se rappelle que la durée d'immobilisation due 
à une réfection totale est d’environ trente-deux 
jours, on voit que les peintures sommaires ont en 
outre l’avantage de soustraire au service le maté­
riel roulant, pendant un temps beaucoup moins 
considérable.

Durée des peintures sommaires

Les peintures sommaires effectuées comme nous 
l’avons dit, ont une durée moyenne de trente-deux

(4) Comparer page 307.
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mois. Ce laps de temps est justement l’intervalle 
moyen qui sépare deux des opérations consécutives 
du cycle de cent vingt-six mois relatif au régime 
d’entretien des peintures complètes avec apprêts.

Comme le prix de revient d’une peinture som­
maire est notablement moins élevé que le prix de 
revient des diverses opérations de demi-peinture, 
un régime d'entretien basé sur des peintures som­
maires répétées à intervalles réguliers est par suite 
beaucoup plus avantageux que le régime d’entre­
tien par demi-peintures et réfection totale ; le prix 
d’entretien mensuel est par exemple :

Pour une réfection totale et trois demi-peintures :

1 réfection totale coûte. ... H par exemple;
3 demi-peintures coûtent . . R x 0,68 x 3

Au total. . .3,04 R

La durée totale assurée par l'ensemble des opéra­
tions constituant le cycle de cent vingt-six mois, 
la dépense mensuelle est de :

3,05R =0,0241 n
126

Entretien par peinture sommaire

Le prix de revient est de 0,50 R, et comme la 
peinture résiste trente-deux mois, le prix de re­
vient mensuel est de :

0.50R =0,0136 R



338 PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

En substituant au procédé d'entretien précédem­
ment décrit, l’entretien par peintures sommaires, 
on réalise par suite une économie d’environ 
35 0/0.

Peintures vernissées

En voyant tout l’avantage qu’on pouvait tirer 
des peintures sommaires, l’idée de substituer ces 
dernières à la peinture avec apprêts pour tout le 
matériel roulant des chemins de fer se présente 
immédiatement à l'esprit.

Des recherches furent entreprises dans ce but, 
non seulement dans les ateliers de peinture, mais 
par les fabricants de vernis et de couleurs, et dès 
1895 ceux-ci proposèrent un grand nombre de 
produits permettant de réduire notablement les 
opérations de peinture.

Parmi ceux-ci, deux surtout avaient appelé l’at­
tention des compagnies de chemins de fer. Le pre­
mier a pour but de supprimer les couches d’apprêts, 
le second tend à la suppression des couches de 
vernis.

Peinture spéciale sans apprêt

On peut opérer la peinture de deux façons légè­
rement différentes comme l’indiquent les tableaux 
suivants.

Les opérations d’application se succèdent à vingt- 
quatre heures d’intervalle.

La durée d’immobilisation n’est que de neuf 
jours.
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Peinture neuve (voiture de 3r classe, 6 comp.)
Procédé n° 1

—

DÉSIGNATION
Dépenses pour une 
voiture de 3e cl.

à 6 compart. sans
des baies de côté

OPERATIONS SUCCESSIVES Matières’ Main- 
d’œuvre

fr. fr. i

Nettoyage des panneaux à l’essence. 2.32 2.80

Application d'une couche de gris. . 3.25 2.00

Masticage........................................... 1.60 1.80

Ponçage des mastics....................... 2.80

Raccord des parties poncées. . . . 0.65 0.50

Application de deux couches de
peinture spéciale...........................

ire couche.......................................... 15.05

2 couche .......................................... 10.50 18.40 i

Feuillure et châssis........................... 7.70

Polissage.............................................. 12.35

Lettres et réchampissages................ 0.21 11.30

Nettoyage avant de vernir............... 2.85

Application de deux couches de
21.38 11.60vernis ..............................................

62.66 66.40
--— ._-

Dépense totale...................... 129.06 -..
—
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Procédé n° 2

PEINTURE DES DIFFÉRENTS VÉHICULES

DÉSIGNATION

des

OPÉRATIONS SUCCESSIVES

Dépenses pour une 
voiture de 3e cl.

à 6 compart. sans 
__ baies de côté

Matières Main- 
d’œuvre

fr. fr.

Nettoyage des panneaux à l’essence. 2.32 2.80
Application d’une couche de gris. . 3.25 2.00 1

Masticage........................................ 1.60 1.80
Ponçage des mastics......................... 2.80
Raccord des parties poncées . . . . 0.65 0.50
Application de deux couches de 

peinture spéciale :
ire couche........................................
2* couche........................................... 10.50 18.40

i Feuillure et châssis.......................... 7.70
Polissage........................................... 12.35
Application d’une troisième couche 

de peinture spéciale.................. 11.72 8.00
Chiffonnage .................................... 9.00
Lettres et réchampissages............... 0.21 11.30

• Nettoyage avant de finir.................. 2.85
Application d'une couche de vernis. 10.88 5.80

63.88 77.60
—-- ‘—-

Dépense totale..................141.48
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Dans le cas de réfection d'une vieille peinture, 
il faudrait ajouter à ces chiffres environ dix-huit 
francs de main-d'œuvre pour l’enlèvement des 
vieilles peintures. Le prix de revient d’une pein­
ture avec apprêts serait pour le même type de véhi­
cule de 296 fr. 02 se décomposant ainsi :

Matières..............................
Main-d’œuvre......................

129 fr. 98
166 fr. 04

Le premier procédé permet de réaliser une écono­
mie de 54 0/0, le second une économie de49,75 0/0.

Peinture spéciale ne nécessitant pas de vernissage

Peinture neuve (voiture de 3° classe, G comp.)
Procédé n° 1

DÉSIGNATION DÉPENSES 
par véhicule__

DES OPÉRATIONS SUCCESSIVES
Matières M.-d’œuv.

Nettoyage des panneaux à l’essence. 2.32 2.80
Application d’une couche d’impress. 2.24 2.80
Application de trois couches d’un ap- 

prêt mat A.................................16.95 10.50
Ponçage de l’apprêt.......................... » 27.00
Masticage des feuillures et des baies. 0.36 1.60
Application d’une couche de gris. . 3.95 3.50
Application de deux couches de teinte 

vernissée.................................... 39.20 15.20
Lettres................................................ 0.65 7.55

65.67 70.95
Dépense par véhicule. . . 136.62
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Procédé n° 2

342

DÉSIGNATION

DES OPÉnATIONS SUCCESSIVES

DEPENSES 
par véhicule [

Matières
-—• 
M.-d’œuv.

Nettoyage des panneaux à l’essence. 2.32 2.80 1

Application d'une couche d’impres- 2.80 |sien................................................ 2.24
Application de trois couches d’un ap 

prêt vernissé B..........................20.47 10.50
Polissage............................................ » 15.00
Masticage des feuillures et des baies. 0.36 1.60
Application de deux couches de teinte 

vernissée..................................... 39.20 15.20
Lettres................................................ 0.65 7.55

6.24 55.45
Dépense par véhicule. . . 120.69

(Comme dans le cas précédent, la durée d’immo­
bilisation du matériel n'est que de 9 ou 8 jours, 
suivant qu’on emploie le premier ou le second des 
procédés ci-dessus).

Pour une réfection de vieilles peintures il faut 
majorer ces prix de 18 francs environ pour l’enlè­
vement des vieilles couches.

Tandis que l’apprêt mat est un apprêt ordinaire 
composé avec des proportions variables de céruse, 
d’essence et de vernis, l’apprêt vernissé dont on 
fait usage dans le second procédé est un produit 
spécial qui sèche et durcit dans le même temps que 
l'apprêt ordinaire, mais en l’employant on obtient
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des résultats moins satisfaisants qu'en opérant 
d'après le premier procédé.

Le bénéfice que permet de réaliser ce genre de 
peinture est de 52,40 0/0 ou de 46,75 suivant la 
méthode employée.

Quel est l'avenir de ces peintures sommaires? La 
question est aujourd’hui difficile à résoudre encore. 
Il est bien évident qu’elles ne peuvent convenir 
pour la voiture de fatigue qu’à la seule condition 
de permettre une réelle économie. Or celle-ci ne 
peut être déterminée qu’après un temps suffisam­
ment long, lorsque le régime d’entretien le plus 
avantageux aura été nettement établi. Toutefois 
l’emploi des peintures vernissées s'est rapidement 
répandu. Grâce à la quantité de silice qu’elles con­
tiennent, elles donnent en général pour les teintes 
blanches et les teintes claires d’excellents résultats. 
Pour les teintes foncées, il semble à notre avis, 
qu’elles sont beaucoup moins recommandables.
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CHAPITRE XIII

Omnibus et Tramways

Sommaire. — I. Opérations concernant la peinture d’un 
omnibus. —11. Opérations concernant la peinture d’un 
tramway.

Tandis que la plupart des Compagnies de che­
mins de fer donnent en adjudication la construc­
tion des vagons, locomotives, etc., ainsi que leurs 
peintures, ne faisant dans leurs ateliers que des re- 
tapages plus ou moins complets, les Compagnies 
générales des omnibus construisent en général 
elles-mêmes les voitures qu’elles mettent en circu­
lation. Comme nous le verrons dans la suite, ces 
peintures sont effectuées dans de bonnes conditions 
et il n’est pas étonnant de les voir résister pendant 
longtemps à l'usure.

Voici du reste d'après les renseignements qu’on 
a bien voulu nous donner la liste des diverses opé­
rations que subissent les voitures de la Compagnie 
générale des omnibus et tramways de Paris avant 
de sortir des ateliers.

I. OPÉRATIONS CONCERNANT LA PEINTURE 
D’UN OMNIBUS

Travail préliminaire pendant le ferrage

Ce travail préliminaire a pour but principal d’é­
viter que les plaques de tôle se rouillent et de pré­
server le bois de l’humidité. Il comprend :

Chapitre XIII. Omnibus
et tramways

I. Opérations
concernant la peinture
d'un omnibus



Fig. 53, — Omnibus.

Fig. 53. Omnibus
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r Impression des tôles non posées.
Cette impression se fait intérieurement au mi­

nium, extérieurement au blanc de céruse. On 
donne une couche.

Cette opération nécessite environ 1 h. 1/2 de tra­
vail.

2° Impression de remplacement des tôles sur la 
caisse au blanc de céruse.

Nombre de couches : 1.
Durée de l'opération : 1/2 heure.
3° Impression de l'escalier et de l'armature de 

plate-forme avec du minium.
Nombre de couches : 1.
Durée de l'opération : 1 h. 1/4.
4° Impression des bois, les tôles posées, intérieur et 

extérieur de la caisse ainsi que l’impression du pa- 
villon, coffre, siège, marquise, bandeaux, caves, 
plate-forme, contremarche, parclose.

Nombre de couches : 1.
Durée de l’opération : 6 heures.
L'impression se fait avec du blanc de céruse.
5" Couche générale à la céruse à l'extérieur de la 

caisse, 2 couche, bois, tôle, coffre, bandeaux, etc.
Nombre de couches : 1.
Durée de l’opération : 3 heures.
6° Couches d'apprêts.
Nombre de couches : 4.
Chaque couche d’apprêts nécessite environ 

2 h. 1/2 de travail.
T Masticage au vernis.
Durée de l’opération : 3 h. 1/2.
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Ce travail préliminaire terminé, la voiture subit 
alors les très nombreuses et très longues opérations 
de la peinture à l’huile.

Opérations de la peinture s’effectuant après la 
sortie de la voiture des ateliers de ferrage

Ces opérations sont les suivantes : 
8° Couche de guide. 
Nombre de couches : 1. 
Durée de l’opération : 1 heure. 
9* Impression de la banquette en jaune.
Nombre de couches : 1. 
Durée de l’opération : 1 h. 1/4.
10° Impression des galeries au n 
Nombre de couches : 1. 
Durée de l’opération : 1 heure.
11° Ponçage.
Durée de l’opération : 22 heures.
12° Couche de gris à déguiser.
Nombre de couches : 1.
Durée de l’opération : 2 heures.
13° Masticage au vernis.
Durée de l’opération : 12 heures.
14° Ponçage des mastics.
Durée de l’opération : 6 heures.
15° Nettoyage, passage au papier de verre des ba­

guettes, masticage au mastic ordinaire, première 
couche de teinte, rebouchage et première couche 
de teinte au plafond et à la marquise.

Durée des opérations : 9 heures.
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16° Petite revision des mastics.
Ponçage des mastics en revision.
Une couche sur les taches.
Durée des opérations : 2 heures.
17° Deuxième couche de teinte.
Durée de l'opération : 2 h. 1/2.
18° Première couche de vernis à polir.
Durée de l’opération : 2 h. 1/2.
19° Deuxième couche de teinte au plafond et à la 

ma rq uise.
Durée de l'opération : 2 heures.
20° Deuxième couche de vernis à polir (galerie et 

banquettes d’impériale).
Durée de l’opération : 5 h. 1/2.
21° Polissage.
Durée de l’opération : 6 heures.
22° Réchampissage (2 couches) et découpage des 

noirs sur les moulures.
Durée de l’opération : 8 heures.
23° Filage, deux couches.
Durée de l’opération : 5 heures.
24° Lettres (deux couches), épaisseurs, ombres et 

clairs.
Durée de l’opération : 14 heures.
25® Vernissage à finir.
Nombre de couches : 2.
Durée de l’opération : 3 h. 1/2.
26° Vernissage de l’ébénisterie.
Nombre de couches : 2.
Durée de l’opération : 2 h. 1/2.
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27° Peinture de l’intérieur, fonds et côtés, plate- 
forme, escalier, etc.

Durée de l’opération : 3 heures.
Le temps indiqué pour la durée des opérations 

est le temps nécessaire pour effectuer ces opéra­
tions, mais comme deux opérations ne peuvent se 
succéder sans un intervalle de temps considérable 
(12 heures au minimum, temps utile pour permet­
tre le séchage complet des couches déjà appliquées) 
le total des heures qu’on doit consacrer à une voi­
lure n’est guère moindre de cinq cents heures, chiffre 
extrêmement faible si on le compare à ceux qu’on 
obtiendrait en additionnant les divers laps de 
temps employés il y a seulement une cinquantaine 
d’années par les plus grands maîtres dans l’art de 
la peinture en équipages.

II. OPÉRATIONS CONCERNANT LA PEINTURE 

D’UN TRAMWAY

Les voitures étant complètement terminées de 
menuiserie et de ferrage subissent les opérations 
suivantes :

1° Impression de l’extérieur de la caisse (tôle et 
bois).

Nombre de couches : 1.
Durée de l’opération : 3 h. 1/2.
2° Deuxième couche d'impression au blanc de cé- 

ruse.
Nombre de couches : 1.
Durée de l'opération : 3 heures.

Peintre en Voitures. 20
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3° Couches d’apprêts.
Nombre de couches : 4.
Durée de l’opération pour une couche : 2 h. 1/2.
4° Masticage au vernis.
Durée de l’opération : 4 h. 1/2.
5° Couche de guide (impression des galeries et 

dessus de plate-forme).
Nombre de couches : 2.
Durée de l’opération : 4 h. 1/2.
6° Ponçage.
Durée de l'opération : 36 heures.
7° Déguisage.
Nombres de couche : 1.
Durée de l’opération : 3 heures.
8° Masticage au vernis.
Durée de l’opération : 3 heures.
9° Ponçage des mastics (peinture du dessous de 

cave et de plate-forme).
Durée de l’opération : 16 heures.
10° Nettoyage, masticage des baguettes et une cou­

che de teinte.
Durée de l’opération : 7 heures.
11° Petite revision des mastics (au vernis), pon­

çage des mastics et couche sur les taches.
Durée de l’opération : 3 heures.
12° Deuxième couche de teinte.
Durée de l’opération : 3 h. 1/2.
13° Vernissage à polir.
Nombre de couches : 2.
Durée des opérations : 1r couche, 4 heures; 

2r couche, 1 h. 1/2.
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14" Couche de teinte sur plafond, marquise, gale­
rie et banquette.

Durée de l’opération : 12 heures.
15° Polissage.
Durée de l’opération : 12 heures.
16° Réchampissage (2 couches) découpage des noirs 

et filets sur les baguettes.
Durée de l’opération : 10 heures.
17° Filages.
Nombre de couches : 2.
Durée des opérations : 1r couche, 5 heures; 

2' couche, 3 heures.
18* Lettres (2 couches) épaisseur (ombres et 

clairs).
Durée des opérations : 1r couche, 10 heures;

2 couche, 5 heures.
19° Vernissage à finir.
Nombre de couches : 2.
Durée des opérations : 1r couche, 4 heures;

2 couche, 2 heures.
20° Vernissage de l'ébénisterie.
Nombre de couches : 1.
Durée de l’opération : 2 heures.
21* Peinture du fond et côtés d'intérieur, plate- 

forme et escaliers.
Durée de l’opération : 4 heures.
22° Peinture de P arrière-train (roues, etc.).
Nombre de couches: !.
Durée de l’opération : 3 heures.
Si l'on tient compte du temps nécessaire pour 

permettre aux différentes couches de bien sécher,
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il faut, pour la peinture d’un tramway, compter 
environ 400 heures, c'est-à-dire environ 1/5 de 
temps en moins que pour la peinture d’un omni­
bus.

CHAPITRE XIV

Voitures de luxe

Sommaire. — I. Peinture. — II. Restauration 
des peintures des voitures de luxe

I. PEINTURE

Nous ne dirons rien sur la peinture des voitures 
de luxe : les méthodes de travail sont les mêmes 
que pour les voitures que nous venons d’étudier. Il 
faut seulement faire ici bien attention que le but à 
atteindre est un travail irréprochable et que la 
question du prix de revient est, somme toute, une 
chose secondaire.

Nous insisterons au contraire sur les diverses 
réparations que l’on fait subir à ces voitures.

II. RESTAURATION DES PEINTURES DES VOITURES
DE LUXE

Tandis que les voitures du matériel roulant des 
Compagnies de chemins de fer, sont soumises à 
un régime d'entretien régulier, il ne saurait en

20.
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être ainsi avec les voitures de luxe. Celles-ci re­
viennent irrégulièrement chez le peintre en équipa­
ges pour y subir des restaurations très variables. 
Ce sont non seulement:

les réfections totales,
les demi-peintures,
les revernissages,

mais souvent aussi ce sont des pommadages, des 
raccords, des lustrages, des détachages, etc.

Le lustrage se fait le plus souvent sur des voi­
tures qui, par suite d’un séjour prolongé dans un 
magasin ou dans une remise, ont perdu leur éclat. 
Il exige beaucoup de soin et de patience. On opère 
comme il suit :

On polit avec de la pierre ponce très propre et 
broyée très fine avec de l’eau le panneau à lustrer. 
Il faut avoir soin de tirer le polissage à l’eau, c’est- 
à-dire d’opérer ce polissage avec de moins en moins 
de ponce et de terminer avec de l’eau pure. Ceci 
fait, on enlève la ponce avec l’éponge et on essuie 
avec la peau de chamois. Pour terminer on place 
sur le panneau quelques gouttes d’huile de lin et 
on l’étend avec la paume de la main, en frottant 
fortement dans tous les sens jusqu’à ce que le ver­
nis redevienne brillant. On passe en dernier lieu 
un morceau de soie ou un vieux foulard.

Avant l’huilage, on peut polir à nouveau avec du 
drap chargé de tripoli broyé très fin. Laver, net­
toyer et huiler ensuite.

Après huilage on peut, pour éviter que les pous­
sières n’adhèrent après les surfaces graissées, termi­
ner le lustrage en tamponnant les panneaux avec
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un sac renfermant de la terre pourrie très fine. On 
les frotte ensuite avec la paume de la main puis on 
termine comme ci-dessus.

Pour les trains on opère de même, mais le tra­
vail demande moins de soin. Il est bon de passer 
un peu de vernis coupé à l’essence dans tous les 
coins et les creux, tels que côtés de ressorts, em­
brasures, etc.

On opère de façon tout à fait analogue lorsqu’il 
s’agit d’enlever des taches sur le vernis : on prend 
un morceau de blanc d’Espagne séché qu'on frotte 
légèrement sur un morceau de drap. On ajoute 
quelques gouttes d’huile line pour empêcher le 
blanc de ternir le vernis, on frotte la partie tachée 
et on termine comme pour le lustrage.

Les raccords les plus fréquents consistent à faire 
les trous de jante ou bien des pièces réparées dans 
le train, les brancards aux places usées par le frot­
tement des harnais, les milieux d’essieux, les côtés 
des ressorts, etc. Dans ce cas, après un lavage soi­
gné, on gratte les parties défectueuses. On les im­
prime ensuite soit en blanc, soit en gris, soit d’une 
autre couleur suivant la couleur du fond. On re­
bouche et on raccorde de teinte, en se rappelant 
que toutes les teintes foncent en séchant. Le rac­
cord devra donc être un peu plus pâle de ton. Après 
quoi on vernit avec du vernis à polir. Sur cette 
couche on exécute les réchampissages, puis on ver­
nit en dernier ressort.

Si, avant l’application du vernis à ilnir, on 
lustre la voiture complètement avec un mélangé'-’** % 
d’huile et d’un peu d’alcool, on effectuege qu’on 2 
appelle le pommadage, opération quic donne à

BIBLUTHEQUÉ
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la voilure l’aspect d’une voiture revernie complè­
tement.

Il est bien évident que les raccords doivent s’é­
tendre tout autour de la place à raccorder de fa­
çon à fondre les teintes. Dans certains cas, avant 
de raccorder, il est bon sur l’emplacement à re­
faire de passer un peu d’arrêtage avec une goutte 
d’huile.

Quant aux revernissages, demi-peintures et ré­
fections totales, je renverrai au chapitre traitant 
de la peinture du matériel roulant des chemins de 
fer où ce sujet a été traité avec détail. Le brûlage 
des fonds mérite cependant d’attirer notre attention, 
car les cuirs demandent beaucoup de soins. Ils ne 
peuvent se brûler qu’avec un réchaud ou une 
chaufferette. Il ne faut pas encore approcher le ré­
chaud trop près, car on risquerait de décoller ou 
de brûler les cuirs, et dans les deux cas il faut les 
apprêter de nouveau à neuf. Il ne faut dans tous 
les cas chauffer que les couches de peinture et s’ar­
rêter aux couches d’impression. Après quoi on se 
sert d'un racloir bien affilé ou, à son défaut, d’un 
fer à rabot.

D’après Gastellier, celle méthode ne serait pas 
recommandable, car sur vingt cuirs, dix-huit au 
moins boursouflent. Suivant lui il faut se résigner 
à poncer les panneaux avec des pierres ponce ten­
dres et souvent ce travail est moins long qu’il ne 
paraît, car il arrive fréquemment que les gerçures 
n’atteignent pas les couches d’apprêts, ce qui fait 
que celles-ci peuvent être conservées.

Suivant Ponsot et Fleury, on arriverait à d’ex- 
cellents résultats en faisant usage d’un produit
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spécial, l’enduit Paumier. Ce produit s’étend en 
pâte, soit à la brosse, soit au couteau, sur les sur­
faces peintes qu’il dépouille complètement sans 
attaquer pour cela les dessous. On peut s’en servir 
indifféremment sur les fers, les bois et les cuirs.

Une autre remarque, qui a son importance, con­
siste dans le grattage complet des peintures des 
ferrures. Celui-ci doit toujours être effectué lors­
qu’on doit refaire une peinture claire sur un fond 
foncé ou réciproquement. Sans cette précaution on 
risquerait de voir la vieille peinture se découvrir 
au moindre choc et attirer l'œil. Un simple pon­
çage suffit lorsqu’on doit exécuter une peinture 
claire sur fond clair ou une peinture foncée sur 
fond foncé.

Toutes les parties en bois tels que entre-rais, 
moyeux, jantes des roues, etc., qui sont suscepti­
bles de s’écailler rapidement par suite des trépida­
tions, doivent être traitées comme les ferrures.

CHAPITRE XV
Voitures ne recevant qu’une peinture 

rudimentaire

Sommaire. — I. Tapissières, baquets, etc. — II. Tom­
bereaux et voitures destinées aux usages agricoles.

Parmi les voitures ne recevant qu’une peinture 
rudimentaire, nous distingueronsd'une part les voi­
tures telles que tapissières, baquets, carrioles, etc.,

Chapitre XV. Voitures
ne recevant qu'une
peinture rudimentaire
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de l’autre les tombereaux et d’une façon générale 
les voitures destinées aux usages agricoles.

I. TAPISSIÈRES, HAQUETS, ETC.

Dans la plupart des cas, la peinture comprend :
1° Impression. Deux couches de blanc, gris, rose 

suivant les cas.
2° Ponçage au papier de verre.
3° Masticage (mastic à l'huile).
4° Couche de teinte.
5° Vernissage de la caisse et arrêtage du train.
6* Chiffonnage.
7° Réchampissage.
8° Vernissage en dernier ressort.
En général, les nuances de ces voitures sont peu 

variées. Ce sont le plus souvent des bleus, des rou­
ges, des jaunes sombres ou des noirs. On emploie 
des couleurs bon marché et couvrant bien, telles 
que les outremers, le bleu de Nuremberg, le rouge 
Magenta, le rouge français, le rouge de Venise, les 
ocres, le noir de fumée, etc.

II. TOMBEREAUX ET VOITURES DESTINÉES 
AUX USAGES AGRICOLES

On se contente de donner une première couche 
d'impression très fluide pour bien imbiber les bois 
et une seconde plus corsée pour couvrir. On mas­
tique grossièrement si c’est absolument nécessaire, 
puis on donne une couche de teinte à laquelle on 
peut ajouter une quantité plus ou moins grande de 
vernis.

I. Tapissières, haquets,
etc

II. Tombereaux et
voitures destinées aux
usages agricoles
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Dans ce genre de peinture on emploie de grandes 
quantités de bleu charron, mélange de bleu de 
Prusse et de sulfate de baryte.

CHAPITRE XVI
Voitures en bois naturel apparent

Au lieu de couvrir d’un nombre de couches de 
peinture plus ou moins grand, on préfère pour 
certaines voitures laisser le bois naturel apparent. 
Il s'en suit que pour ces voitures le traitement 
qu’elles ont à subir diffère totalement de celui que 
nous avons indiqué. Ce traitement est du reste ex­
trêmement simple et consiste seulement dans l’ap­
plication de plusieurs couches de vernis.

Les voitures auxquelles conviennent principale­
ment ce procédé de peinture sont des voitures légè­
res, le dog-car, les voitures de chasse, les paniers, etc.

Après avoir nettoyé convenablement toutes les 
parties de la caisse et du train, on les polit au papier 
de verre, après quoi on applique une première 
couche de vernis à polir, légèrement additionnée 
d'essence. Cette couche n’a d’autre but que d’a­
breuver les pores du bois. Après séchage, on ponce 
puis on donne à nouveau trois couches de vernis à 
polir sans aucune addition. Après la troisième cou­
che, en général, on chiffonne, puis on continue à 
donner d’autres couches de vernis en nombre 
d’autant plus grand que le prix accordé est plus 
élevé. On donne jusqu’à six ou sept couches de

Chapitre XVI. Voitures
en bois naturel
apparent
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vernis, mais rarement plus. Il faut poncer légère­
ment après chaque vernissage. L’avant-dernière 
couche est poncée plus à fond. Lorsque la dernière 
couche est bien sèche, on polit légèrement, puis on 
donne une couche de vernis à finir.

Pour les voitures en bois naturel apparent, on 
fait en général toutes les parties métalliques en 
noir d’ivoire verni au Japon. A cet effet on procède 
tout d'abord à l’impression en gris. On donne deux 
couches, et ce n’est que lorsque celles-ci sont bien 
sèches qu’on procède au nettoyage des parties en 
bois comme il a été expliqué.

Après application sur le bois de l’avant-dernière 
couche de vernis à polir, on donne une couche de 
noir d’ivoire, une couche de Japon, puis sur les 
bois et sur les fers la dernière couche de vernis à 
polir, après quoi on termine comme ci-dessus.

Si les bois à traiter possèdent des parties défec­
tueuses, il sera nécessaire de procéder au rebou­
chage. Ces raccords se font très simplement avec 
les terres à l'eau. On commence par passer sur les 
parties à reboucher un arrêtage de vernis, puis on 
procède aux raccords en employant pour l’acajou 
des terres de Sienne brûlée, de Cassel avec de la 
laque; pour le noyer des terres d’ombre, Sienne 
naturelle et de Cassel ; pour le chêne des terres de 
Sienne naturelle et une pointe de terre d'ombre.

Ces raccords doivent être de ton plus clair que 
celui du bois naturel. On les fixe avec du vernis 
Sœhnée et l’on procède ensuite au vernissage en 
dernier ressort.

FIN
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