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Cet ouvrage est le cours pablic et gratuil
que j'ai professé & I'Association Polytechnique,
el dans lequel jai cherché avant tout & me
meltre & la portée de chacun, quel que soit son
degré d'instruction, et a lui faire retenir et
comprendre tout ce qu’il doit savoir et rien
de plus,

Aussi, le lecteur ne devra pas chercher dans
ce volume ni I'historique, ni la théorie des
moteurs, ni les caleuls nombreux que l'on
trouve dans presque tous les ouvrages —
théorie et calculs qui ont surtout pour hut
de montrer la science de I'auteur, science fa-
cile & acquérir, car on la trouve dans tous les
traités spéeiaux — qui ne peuvent étre compris
que de ceux qui les savent déja et qui sont de
toute inutilité & un chaufleur,

Il ne faudra pas y chercher non plus la des-
cription de chaque voiture ni de sa carrosserie :
les prospectus des fabricants et les ouvrages
parus sont la pour compléter cetle lacune.

Par contre, le lecteur y trouvera I’étude de
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toutes les parties composant une voiture, la
manidre de la démonter, de la remounter, les
soins qu’'elle demande, les acecidents qu'elle
peul avoir, sa conduite, son mode de répara-
tion : toutes choses que doit posséder celui qui
conduit une automobile.

F. M.
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PREMIERE PARTIE

CHAPITRE I*r

NOTIONS ELEMENTAIRES DE MECANIQUE

se rapportant aux automobiles.

Etat derepos ou de mouvement d'un corps,— Tout
corps est a l'état de repos el ne peut modifier cet
éltat que sous l'influence d’une acltion qui vient I'at-
teindre et lui fait modifier sa position initiale.

Le corps est, darant le temps pendant lequel il
subit celle action, & I'élat de mouvement ou en mou-
vement,

Force. — L’action qui a agi sur un corps, pour
modifier son élat, a recu le nom de force.

La force est done toute cause qui produil ou qui
tend & produire le mouvement. :

La nature des forces ne peut se définir, mais leurs
effets sont évidents.

L'étude des forces et des aclions qu'elles pro-
duisent sur les corps constitue la mécanique.

1
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Principes fondamentaux.

Trois principes fondamentaux sont la base de
toute étude mecanique:

1 Principe de U'inerlie.

2° Principe de I'égalité de l'action et de la réac-
tion.

3° Principe de I'indépendance de I'effet des forces.

1° Tout corps est inerte, ¢’est & dire qu'il ne peut
de lul-méme se mellre en mouvement, s'il est en
repos, el s'il est.en mouvement, il ne peut de lui-
méme modifier-son mouvement.

Considérons un corps quelconque, placé d'une
fagon stable:ce corps reste en place, si un effort ne
vient pas le déplacer. _

D’autre part, prenons un corps en mouvement,
sous 'action d'une force quelconque : ce corps res-
tera en mouvement tant que durera Paction de la
foree qui le fail mouvoir.

Une voilure aulomobile est en mouvement, elle
restera en mouvement tant qu'on ne 'arrélera pas,
soit en lui opposant un obstacle, soit en arrétant son
moteur, et si I'on voit dans une telle voiture un ra-
lentissement soudain de la vitesse, alors que le ter-
rain et la pente restent les mémes que précédem-
ment, 'on doit en conclure qu'il y a une cause nou-
velle qui vient de se produire et qui esl cause de ce
ralentissement.

2° Principe de I'action et de la réaction :

A toule action d’une force sur un corps répond
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une action égale el contraire, qui s'appelle la réac-
fton.

Un cheval tire sur une voiture, la voilure résiste
d'autant et le cheval tirera d’autant plus que la voi-
ture oppozera pluz de résistance ; lorsque action
du cheval sera supérieure a la réaction de la voiture,
celle-ci se déplacera et elle se déplacera d'autant
que l'action du cheval sera plus puissante ; & ce mo-
ment, i1l y aura encore égalité d'eflorts entre 'effort
de traction du cheval el 'effort résistant de la voi-
lure.

Il en sera de méme pour une automobile, 'action
du moteur devra élre supérieure a la réaclion de la
voiture pour que celle-cise déplace ; si la voilture
ne démarre pas, c'est, ou que le moteoar est trop
faible, ou qu'il produit un effort insuffisant par suite
d'un mauvais fonclionnement.

3° Principe de 'indépendance de leffet des forces :

Une force qui agil sur un corps en mouvement
produil absolument le méme effet que si ce corps
¢tait au repos.

Ce principe se vérifie tous les jours : une voiture
ne peut démarrer, plusieurs personnes viennent la
pousser, elle ge mel en mouvement; si les personnes
cessent leur effort, la voiture s’'arréte ; au contraire,
st elles continuent cet effort, la voiture conlinue &
avancer.

Etude des forces.

Pour faciliter 1'étude des forces, on représenle
celles-ci par des lignes terminées par une fleche ; la

=\

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 4

ligne est droile si le mouvement est direct, et courbe
pour le cas d’un mouvement de rolalion ; la fleche
indique le sens dans lequel se produitle mouvement.

Le point de départetla longueur de la ligne in-
diguent le point ot s’exerce la force el son intensité.

A R c D
£ F o Q
Fie. 1.

Aipsi la ligne A B indique une force partant du
point A, se dirigeant vers B el suivanl une intensité
représentée par A B.

La ligne CD représente une force plus pelite, par-
tant de D el se dirigeant en sens contraire de la pre-
miere.

Les fleches courbes EF et G H indiquent des
mouvemenlts de rotation allant de E vers F pour la
premiére et de I vers G pour la seconde.

On distingue dans une force :

1* Le point d’'application.

2¢ La direction.

3¢ 1intensité,

Le point d'application est le poinl ou agit la
force.

Dans une voiture hippomobile, la force de trac-
tion du cheval sexerce a 'attache du palonnier;
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dans une voiture automobile, le point d'application
de la force est sur la chaine,

20 La direction est la ligne qui représente le che-
min parcouru par le point d’application.

Dans l'exemple cilé ci-dessus, pour la voilure
hippomobile, la direction de la force est celle des
traits; dans Paultomobile ¢’est celle de la chaine.

T e e .

[T

3° Llintensité est la grandeur de la force. On la
mesure en Aidlogramimnes.,

Fia. 2.

Prenons I'efforl d’'un homme lirant une voiture, a
la place de I'homme metlons une corde munie de
poids a son extrémité; la quantité de poids qui en-
trainera la voiture sera égale a la force développie
par 'homme. (Fig. 2.)

Nous avons dans ce cas remplacé une force par
une autre produisant le méme effet, c'est a dire par
une force égale,

Composition des forces. — Les forces de méme
direction s'ajoutent pour donner une résultante
¢gale a leur somme.

Supposons deux moteurs marchant dans le méme
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sens: ces deax moteurs ajouteront lenrs efforts pour
produire un effort total égal & la somme des efforts
développés par chaque moleur; c'est ce que nous
voyons tous les jours dans les voitures et dans les
voiturettes ot deux moteurs marchent ensemble.
Les forces de direction contraire se relranchent
pour donner une résullante égale & leur différence.
Il s'en suit, dang le eas précédent, que st l'un des
moteurs se dérange el tourne en sens inverse, lef-
fort qui résulte de la marche des deux moteurs n'est
plus que la différence au lien d’étre la somme, el la
voiture n'avance plus. '
(Vest également le cas qui se présente dans les
moteurs a pélrole ou a vapeur a deux ou & (rois
pistons ; et quand une voiture munie d'un tel mo-
teur ne marche plas, il arrive presque loujours que
par suite d'un dérangement dans le réglage de I'un
des moteurs, celui-ci tourne en sens inverse,
Couple. — Deux forces égales, paralléles et de
sens conlraire déterminent un couple, qui tend a
faire tourner sur lui-méme le corps anquel elles sont
appliquées.

S —— /’D b
L

- g

0 A
P

T_\;a 1 . :'\;.'.} 2'
Fia., 3.
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Tel est le cas des forces AB et CD; sinous les
relions au point O, ce point tournera suivant la
fleche E. :

Le couple trouve son application dans 'automo-
bilisme, dans la direction.

Prenez une direction & double levier, vous appli-
quez une main sur chaque extrémité, 'une pousse,
Pautre lire, vous déterminez un couple qui fait
tourner la tige qui commande la direction ; de méme
dans la direction a volant. (Fig. 5 et 6, p. 9.)

Mais n'employez qu'none main, la voiture ne bra-
quera pas; mettez les deux an les faisant agir en sens
contraire, vous délerminez de cette facon un
couple et immédiatement la direction manceuvre et
vous parail trés douce. : :

Centre de gravité. — Le centre de gravité est
le point par lequel passe la résultante des aclions
de la pesanteur.

0 \\\ / 0 \\)-

e

. X
‘r‘ ——
T 2
No 1, Ne 2.
Fic. 4.
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Prenons une voiture roulant sur un plan, le centre
de gravité tombera dans le plan médian si la voi-
ture est partout uniformément chargée (n° 1, fig. 4);
dans le cas contraire, il tombera en dehors de ce
plan. (N°2, fig. 4.)

Equilibre d’'un corps.

L’'équilibre est la position que prend un corps sous
Paction de la pesanteur.

Il est stable, instable on indifférent.

L'équilibre est stable, si le corps déplacé de sa po-
sition primitive d’équilibre y revient.

L’équilibre est instable s'il ne revient pas a cette
premiére position,

[l est indifférent, si cela ne change rien i sa posi-
tion : tel est le cas d’une boule, d’un eylindre placé
sur ses généralrices,

Dans une voiture I'équilibre est stable si la charge
est placée en bas ; il devient instable si la voiture est
haute et trés chargée & la partie supérieure ; dans ce
cas, le moindre souléevement d’'une de ses roues fait
verser la voiture.

De méme, dans un tournant en pente, I'équilibre
devient instable et la voiture verse.

Moment d'une force. — 8Si nous considérons un
point O el & une distance quelconque du point O une
force qui y soil rattachée, la distance O A du point
O a la force se nomme le bras du levier de la
force, et 'on appelle moment d’ane force le produit
de cette force par son bras de levier, ¢’est a dire le
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produit de la force en kilogrammes par la lon-
gueur A O en meétres. (Voir n® 2 de la fig. 3.)

Il en résulte que plus ce produit sera grand, plus
la force de rotation sera considérable ; done si nous
voulons faire tourner un corps, nous pourrons agir
de deux facons : soit avec une grande force el un
petit bras de levier, soit avec un grand levier el une
pelite force.

Prenons le volant de direction d’ane automobile :
si le volant est petit, le bras de levier est faible et il
faudra une grande force, au contraire, si le volant
est grand, double par exemple, 1l fandra un effort
moilié¢ moindre. (Fig. 5 et fig. 6.

"

; (G=—=0—0)

[

Fia. 5.

Supposons un effort de 2 kilogr. et un volant de
0= 10 de rayon, nous aurons:

2k, X 0,10 =0k. 2.

Avec un volant double, scit 0,20, et un effort de
I kilogr., c’est a dire moitié du précédent, nous

aurons :
1 k. > 0,20 =0 k. 2.

&4
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Une manivelle donne un effort d’autant plus con-
sidérable qu'elle esl plus longue ; un levier agit
d'autant plus qu’il est plus long.

Le levier. — Le levier est une barre rigide, droite
ou courbe, appuyée en un point de sa longueur.

Pour qu'un levier soit en équilibre sur son point
d’appui, il faut que les moments des forces qui
passent par ce point d’appui =oient égaux.

!

A é ._BC c D

f F

Fig, 7.

Si nous prenons un levier A B se posant sur un
point O et des forces F el f appliquées & ses extré-
mités, on aura (fig. 7) :

fX AO=0B X F.

Si F est trés grand, ilen résulte qu'on peut équili-
brer cetle force par une autre trés pelite, a la condi-
tion d'avoir un long bras de levier, puisque l'on a

/ o OB
F= 20

ce qui montre que les deux forces sonl en raison in-
verse de leurs bras de levier.

Dans un levier, I'on distingue : le point d’appui,
la puissance et la résistance,

1° Le point d’appui peut étre EntrE la puissance et
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la résistance. (Fig. 7.) Cas de la pince du paveur;
ce levier trouve son application dans le démarrage
d'une voiture, c'esl le cas des clés de serrage des
¢erous, des pédales de frein ;

2° Le point d’appui est AupELA de la puissance et
de la résistance, tel est le cas de la chevre & soule-
ver les voilures (N° 1 de la fig. 8).

No 1. Ne 2,
Fig. 8.

3° La puissance esl entre le point d’appui el la ré-
sistance. (N°2 de la fig. 8.)

(Cest le cas de la pédale du remouleur — ce peut
etre le cas d’une pédale de frein.

Mouvements d'un corps.

Un corps est en mouvement lorsqu’il se déplace;
le chemin qu’il parcourt est dit 'espace parcouru, et
est désignd par e.

On appelle vitesse du mouvement l'espace par-
court par le corps durant I'unité de temps; on la
désigne par v,
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L'espace parcouru par un corps esl donné par
la formule :
e = v X L.

Exemple : Une voiture marche a 10 kilometres,
en 3 heures elle parcourera un chemin égal a

3 > 10 = 30 kilomélres.

Liunité étant le metre pour le chemin parcouru et
la seconde pour le temps; mais, ces unilés étant trop
pelites, fa vitesse d'une voilure se mesure en kilo-
metres parcournus pendant une heure,

Une voiture fera 8, 12, 15, 20 kilométres a 'heure,
c’est & dire fera cetle distance en une heure,

Vitesse dans un mouvement de rotation. — Un
point qui décrit dans son mouvement une circonfé-
rence — ce quil se produit lorsqu’il tourne aulour
d’'un point fixe — est dit animé d'un mouwvement cir-
culaire ou derotation ; dans ce cas, sa vilesse esl ex-
primée par le nombre de tours fails en une minute ;
c'est le cas des moteurs, un moteur fera 100, 200,
300 tours & la minute.

L'espace se mesure alors par le nombre de fois
que le cercle a été parcouru, c'est a dire par le
nombre de tours, multiplié par son développement
-— lequel est 2 = » — c’est done :

e = 27 r N,

N étant le nombre de tonrs.
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Considérons deux roues (fig. 9), tournant I'une

Fiag. 9.

dans 'autre el anjmées d’'un méme mouvement, elles
font par conséquent Ie méme nombre de tours, dans
la premiére I'espace parcouru sera :

e=1v X I,

mais ¢ sera égal &

27 X N.
Nous aurons done :
2xrXN=pX t,
el pour la seconde :

27 R A N=V %1

Sinous divisons membre & membre nous aurons :

:31':?")(}7_&‘-)(1‘
2T R XNV X ¢

Or 2 =, Nlenombre de tours el ¢ le temps sont
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les mémes, nous pouvons les enlever, 1l resle

c'est & dire que dans un corps qui tourne les vitesses
de deux points sont proportionnelles 4 Jeur dislance
a l'axe,

Prenons 2 roues en contact (fig. 10), tournant au-
tour de 2 points fixes O et O/, ces deux roues par-

Fra. 10.

7

. 41 (voir p. 20).
courent le méme chemin; nous avons pour l'une ;
e=2aR X n,
si n exprime son nombre de lours, et pour l'aulre :
e=2mr XN,
N étant son nombre de lours, ces deux valeurs sont
égales puisquil y a contact en tous moments :
2 R X n=2xr XN,
ou en simplifiant :
BXn=7rx N.
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Ce qui montre que le nombre de tours n de la
premiére roue multiplié par son rayon R est ¢gal
au nombre de tours N de la seconde multiplié
par S011 I‘H}"i}l’l .

Si les deux rayons sont égaux, les nombres de
tours sont égaux, mais si 'un des rayons est plus
petit que Lautre, il fant, pour que cette égalité se
maintienne, que le nombre de tours de celle roue
augmente.

Cest le cas des engrenages,

Prenons un engrenage de 1™ de rayon, faisant
9() tours a la minute, et un autre de 0™10.

Le premier donne :

R 3 Nou 20 1,

le second :
0m10 X n,
d'ou :
20 ¥ 1 = 0,10 X =,
d'on :
Q%ﬁ'—l = 200 tours.

Le rayon élant le 1/10 du premier, le nombre de
tours est 10 fois plus grand.

Les dents de deux engrenages ayant le méme
écartement pour pouvoir engrener, il en résulle
qu'il suffit de compter le nombre des denls et de
faire la division du plus grand par le plus pelit, pour
savoir combien par tour du grand en fera le pelit,
el inversement combien il faudra de tours du petit
pour un Lour du grand.
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Un engrenage a 50 dents, un aulre 10:
50 10 = 5.

Done pour un tour do grand nous aurons 5 tours
du petit ou pour 5 tours du petit 4 tour du grand.

Examinant plusicurs engrenages placés l'un a
cOLé de 'avtre et engrenant avee d'autres, 'on peut
savoir de suite le nombre de tours, par suite la vi-
tesze que chacun d'eux communiquera a l'arbre, et
savoir qu'en embrayant celui-c1 on a tant de tours;
les deux autres tant, les deux suivants tant, par suile
voir dans une voiture ot est la grande, la moyenne
el la pelite vitesse, et reconnailre les positions du
levier de manceuvre qui y correspondent.

Poulies. — Les poulies sont des roues qui, au
lieu d’¢tre en contact, sont reliées par une cour-
roie qui y adhére par frollement; la vitesse de la
courroie esl par suile la méme que celle de la poulie
el les espaces parcourus sont égaux, et la relation

R¥Xn=rxXN

subsiste ; il suffit donc de connaitre ou de comparer
les rayons de deux poulies conduites par une méme
courroie pour savoir le nombre de tours que cha-
cune d'elles fail faire a l'autre. _

Une poulie de 0m60 tourne a 10 tours : combien
fera de tours une poulie de 012 commandée par la
premiere ?

0,60 X 10 =n X 0,12

0,60 X 10 6
O = =0

= 50 lours.
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Travail. — Toule force qui se déplace produit un
travail ; le travail est le produit d’une force par le
ehemin pareouru par son point d application.

Puissance. — La puissance est I'expression du
travail pendant I'unité de temps.

Nous avons vu précédemment que 'on mesure les
forces en prenant pour unité 'effort exercé par
Funité de poids, c’est & dire par le poids d’un kilo-
gramme,

Mesure du travail. — Le travail étant le produit
d'une force par son déplacement, l'unité de travail
est donc le produit de T'wunité de poids, le kilo-
gramme, par 'unité de longueur parcourve, le métre,
dans I'unité de temps ;' cette unité a recu le nom de
kilogrammetre. '

Le travail produit par un kilogramme <c dépla-
cant d'un metre en une seconde est done le kilo-
grammelre.

La puissance d’un moteur ou, comme T'on dit gé-
nératement — ce qui n'est pas exact — la force
d’un moteur a pour unité le cheval-vapeur, qui re-
présente I'action d'une force de 75 kilogrammes
parcouranl un métre en une seconde,

Celte expression esl trés impropre el ne repré-
sente nullement la force d'un cheval, d’autant plus
que la force d'un cheval varie & Uinfini, suivant sa
taille, soivant le travail qu’on lui demande, et de
plus elle ne peut étre soutenue qu'un temps relatif
alors que celle de la machine est constante.

On exprime également la puissance d'un moleur
en poncelels ; cetle unitd vaut 100 kilogrammetres,

£)
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par conséquent un poncelel vaul un cheval-vapeur
1/% et un cheval-vapeur vaut 3/% de poncelet.

Machine. — On appelle machine tout assemblage
de corps résistanls, disposés de maniére & forcer
des forces déterminées d agir d'une maniére égale-
ment déterminée pour produire un Lravail ulile.

Le travail utile est celui qui est tangtble et dont
les résultals sont évidents.

Le travail peul étre fourni par de nombreux
méeanismes, mais il a toujours pour origine une
machine particuliere appelée machine motrice oun
moleur.

Un marteau produit un travail, son moteur est
ouvrier ; un manége donne un travail, son moleur
est 'animal qui y est attelé.

Un arbre tourne sous l'influence d’un moleur a
pall, & air, a vapeur, au pétrole ou électrique, et cet
arbre transforme et distribue ensuite le travail
4 des machines spéciales qui produisent chacune
des résullats détermings,

Tout travail produil par un moteur ou transformé
par un mécanisme se divise toujours en 2 parties:
l'une le travail utile et Vautre le travail passif.

Le travail utile est celui ulilisé ou recueilli, et
le travail passif est celui utilisé pour faire mouvoir
les organes intermédiaires el qui ne produil aucun
travail ayant un résultal tangible.

L'équation du travail de toute machine est:

Tm="Tu+Tp.
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T m est le travail moteur a Porigine.

Tu est le travail utile.

T p estle travail perdn.

Ce travail perdu est absorbé par le fonctionne-
menl des organes enbre enx.

Rendement. — Le rendement d'une machine est
le rapport duo (ravail utile au travail motewr. 11 est
exprimé par le rapport :

T
T m

Il s'en suit que plus T p, c’est a dire les pertes
sonkt peliles, plus i—?:f se rapproche de l'unité et
meilleure est T'utilisalion du travail moteur, par
suite meilleure est la machine.

Si i : égalait unité, il n'y aurait aucune
perte, ce qni est impossible a réaliser.

On dit qu’un moteur électrique a un rendement
de 85 p. 0/0, ¢’est a dire rend 85 unités pour 100
unilés qu'il a regues. '

Un accumulateur a un rendement de 80 p. 0/0,
c’est & dire recevant 100 unités, il en rend 80.

Transformation du travail. — Le travail se {rans-
forme en chaleuwr el en électricité ; si cette dernicre
est géndéralement utilisable, il n’en est pas de méme
de la premiére. ' |

En effet, l'on fail tourner une dynamo & laide
d’un moteur, et elle produit de I'électricité que 'on
utilise.

Prenons un arbre dans un coussinet, & un mo-
ment déterminé le coussinet s'échauffe et 1'on
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constate ce fail que plus la lempérature s'éleve
plus I'effort nécessaire pour faire tourner cet arbre,
c’est a dire le travail fourni, devient grand.

Cela provient de ce que ce travail se transforme
en chaleur el n'est plus utilisé par la machine.

On voil done l'intérét qu’il y a & ne pas laisser
chaufler des picces, puisque ¢’est du travail moteur
non utilisable.

Frottement.

Si l'on place un corps sur un autre et que l'on
lende a faire glisser le premier sur le second, a
laide d'un poids suspendu (voir fig. 11, p. 14), 'on
observe que les poids nécessaires varient suivant
les corps en contacl ; comme les poids représentent
ici 'effort, il s'en suit que 'effort varie.

Nous constatons ce fait tous les jours: un cheval
tire une voiture sur un pavage, il éprouve plus de
difficulté lorsqu'il se trouve sur du macadam el
il navance plus sur des cailloux, cela tient au
frottement qui augmente dans chaque cas.

Deux chevaux trainant un tramway sur des rails,
obligés de les quitter momentanément, ne peun-
vent plus le faire mouvoir; cela tienl & ce que les
rails ont pour but de diminuer le frotlement de la
voiture sur le sol et par suile de rendre leffort né-
cessaire a sa Lraetion hea.u_cmlp moindre.

~Un corps glisse ou roule sur un autre avee un
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effort d’autant moindre que ce corps a une surface
plus unie.

Remarque : Un corps glisse d'autant mieux sur
une surface que celle-ci est plus polie: il s'en snil
que si un corps tend a glisser sur une pente pay
suite de l'action de la pesanteur, il y tend d’autant
mieux que celle-ci est plus lisse. Une voiture qui
descend une eote a d’antant moins d’effort 2 déve-
lopper. pour la descendre que la surface sur laquelle
elle roule est moins rugueuse.

Un tramway descend généralement une pente
sans laction du moteur; une automobile égalementl,
sila route esl bonne et la pente un peu prononcée.

Lorsqu’une voilure ‘'monte une rampe, l'action de
la pesanleurse fail senlir el tend & la faire descendre,
et elle le fera d’autant plus facilement que la surface
sur laquelle elle roule est plus lisse.

L arrive alors ceci, ¢'est qu'un tramway montant
une rampe et qui manque de force en un point, des-
cend vivement si 'on ne serre les freins; 'on ne doit
donc jamais monter une rampe en se placant sur les
rails.

(eslun fait inconnu de beaucoup de cochers, qui
pour monter une ¢ole se placent sur les rails ; or loin
de s'avanlager comme s'ils étaient placés sur un sol
plat ou en descente, ils augmentent leur effort,

On appelle frottement 'effort qui s'oppose an dé-
-placement de deux corps en conlact,

Le frottement se présenle sous deux aspeels @ s
deux corps glissent I'un sur I'autre, I'effort opposé
est dil frottement de glissement ; si l'un de ces corps
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roule sur 'autre au lieu de glisser, on a alors un
frottement dit firottement de roulement.

Exemple : Le piston d’'un moleur glisse dans son
cylindre (frottement de glissement) et la voiture
roule (froltement de roulement) sur le sol.

Le frottement de roulement est bien inférieur au
frottement de glissement. Une bicyclette a billes,
¢’est & dire dans laquelle les axes roulent sur des
billes en acier, demande pour son fonctionnement
un effort moindre qu'une machine montée sur cous-
sinet ordinaire, parce qu'elle a double roulement,
d’abord de I'axe sur les billes et des billes sur le
coussinet.

Le frollement obéit & des lois déterminées :

1 Le frottement est proportionnel & la pression
normale ;

2° Il est indépendant de I'étendue des surfaces en
contact, mais dépendant de la nature dessurfaces;

3° Une fois le mouvement établi, le frottement est
indépendant de la vitesse;

4° Au départ le frottement est plus grand que pen-
dant le mouvement.

La premicre loi montre que plus le poids d’un
corps est grand, plus il y a de frottement, par con-
séquent, plusune voiture est légére, moins son frot-
lement, tant sur le sol que sur ses axes, est sensible,
et, par suite, moindre est I'effort qu'elle demande
pour sa marche.

Plus un palier a ses coussinets serrés, plus le frot-
tement sur I'arbre est considérable.

La seconde loi est vérifiée par ce fait qu'un pneu
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a largesurface ou un plein trés étroit ne donnent pas
plus de tirage ; au conlraire, par sa nature, le pneu
donne généralement moins d'effort; il o'y a que
dans des cas particuliers du pavé en bois gras, de
I"asphalte humide, oi 'eflort demandé est plus con-
sidérable, parce que le pneu colle.

Frottement indirect. — Dans les machines on ré-
duit le frollement en interposant entre les surfaces
des malicres spéciales dites lubrifiantes, les corps
qui glissent dans ces conditions ne sont plus alors
en contact I'un avec l'autre el le frottementse trouve
réduit dans de grandes proportions.

Les matiéres lubrifiantesemployéessont les huiles,
les graisses ; des corps de consistance onctueuse tels
que de la plombagine en poudre; I'eau est également
un trés bon lubrifiant, mais elle a le défaut d'atta-
querles matériaux el de s’échapper trop facilement.

Il n'est pas indifférent de prendre une huile quel-
conque ou une graisse quelconque, car, si l'on
prend de I'huile (rop fluide, celle-ci s'échappe sans
étre utilisée, il en serait de méme pour de la graisse
qui fondrait trop facilement ; de plus, il faut tenir
compte que sous U'influence de la température les
huiles se décomposent et par suite tenir compte de
la température des organes & lubrifier ou de celle
qu'ils peuvent acquérir par le frottement.

Pour graisser une pédale de bicyclette, 'on prend
de huile tres fluide; pour un palier d’aulomobile
qui peat chaunffer, de I'huile beaucoup plus consis-
tante, el pourle cylindre dumoteur, de I'huile indé-
composable el trés peu fluide.
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Applications du frottement.

Sile frottement est nuisible dans les machines,
il est un certain nombre de cas ot il trouve une ap-
plication utile, el dans ces conditions, loin de chep-
cher & le diminuer, 'on doit, au conlraire, cherchep
a l'augmenter,

C'est le cas des courroies frottant sur les poulies,
dans lequel on augmente le [rotlementen tendant la
courroie ou en interposant entre Ja courroie et la
poulie une matiere seche, telle que de la résine, de la
craie; du frein asabol, dont Ie frottement e long de
la roue empéche la rotation de celle-ci: du frein
a corde, formé par une série de moreeaux de bois ou
de cuir frottanl sur une poulie ou dans une gorge
et dont on augmente la puissance en augmentant e
frotiement par une pression plus énergique de la
corde sur le hois.

C'est également le cas des plateaux de friclions
coniques, servant soil a Pembrayage des moleurs,
soit d embrayer les engrenages de changements de
vitesse,

(est encore au frollement que doivenlde fenir les

pointes dans le bois, les coins mterposés entre deux
surfaces.

Frottement de roulement.

Le frottement de roulement se produit dans une
voiture en marche, la roue roule sur le sol el y 1m-
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prime une trace quiest d’antant plus profonde qu’elle
est plus lourde et le sol moins résistant.

On dit, lorsque la roule est peu dure, que les roues
taillent ; il se forme alors & avant de la roue un
bourrelet et c’est ce bourrelet qui s’oppose an mou-
vement,

Un pneu el le caoulchoue offrent moins d’effort
parce que par leur nature ils n'entaillent pas la
route comme le fait une roue en fer, et le pneuma-
lique moins résistant, s'imprime sur le bourrelet au
lieu d’avoir a le vainere : il boit lobslacle, a dit notre
camarade Michelin. ‘
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CHAPITRE II

MATERIAUX ET ORGANES EMPLOYES

Les malériaux employés sont :la fonte, l'acier, le
fer, le bronze et le platine.

Fonte, — La fonle est un métal obtenu par fusion
qui donne toute piece mécanique par le coulage du
métal en fusion dans un moule.

La fonte est peu résistante, cassante sous le choe,
ou sous un effort faible, ne se travaille pas au mar-
teau, mais au tour et & la lime.

Aspect. — Uaspect extérieur des pieces de fonle
est généralement brut, noir et rugueux ; les lignes y
indiquent la trace du modele; les parlies travail-
lantes sonl seules polies.

La fonle esl employée pour toutes les grosses
pieces d'une machine, qui ont peu d'efforts & sup-
porter relalivement a leurs dimensions; tels sont
les eylindres et les pistons de moteur, les batis, les
supports, les gros engrenages, les poulies, les vo-
lants, les paliers ; elle ne sert jamais dans les pieces
travaillant a la traction et & 'extension.

Acier. — L'acier esl également obtenu par fusion,
mais il différe de la fonte par sa grande résislance ;
aussi 'emploie-l-on dans les piéces Lravaillantes
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et 1a ou I'on veul obtenir une grande résistance sous
un faible volume.

L’acier coulé brut a un aspect un peu différent de
la fonte, le grain est plus fin et sa couleur moins
noire Lire plus sur le gris.

Liacier résiste au choc el peut subir des efforts de
traction el de compression sans se rompre, mais il
est plus cassant que le fer, il se travaille au martean,
a la ime et au burin.

On fait en acier des boulons, des claveltes, des
arbres, des engrenages, des bielles, des chaines, des
cables.
~ Fer. — Le fer estobtenu par marlelage, en sou-
dant sous l'action du marteau les morceaux de fer
les uns avec les autres.

Laspect du fer est le méme que celui de Facier,
aussi il est difficile de les distinguer & premiere vue
au lravail il est moins dur que ce dernier et se re-
connait alors facilement,

Il se travaille par la forge, c’est & dire en portant
les pitces au rouge et en leur donnant la forme
voulue & l'aide du marteau ; puis on les termine au
tour, an burin et a la lime.

On exécute en fer généralement les boulons, les
écrous, les clavetles, les arbres, les bagues, lag
‘manchons d’embrayage, les leviers, les pieces con-
tournées devant résister & la traclion, les supporls,
les ressorts, les cables et toute la ferrure des voi-
tures.

Bronze. — Le bronze est reconnaissable a son
aspect jaune rouge, il se travaille par fusion.
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Le bronze est plus ou moins résistant suivant sa
composition, et par suile plus ou moins sujel a se
déformer ; il est plus résistant que la fonte el méme
que cerlains aciers, car il ne casse pas sous le choc,
aussi 'emploie-1-on pour remplacer ces derniers
lorsqu’on ne regarde pas an prix,

Le bronze se coule, puis se tourne, se lime el se
burine; sous le chocdu marteau la picce se déforme.

Il sert surtout a réduire les frottements, et on
I'emploie pour faire les eoussinels des arbres et des
bielles, les soupapes, les robinets, les engrenages
que 'on désire trés résistants, ou pour diminuer le
frotltement de deux engrenages 'un sur Uaulre.

Platine. — Le platine est un mélal dit « pré-
cienx » vu son prix élevé, d'aspect blanc d’argent;
il se travaille par coulage a tres haute température,
z¢ tourne et se lime, el résiste au choe du marteau
sa propriété principale est de résister & la lempéra-
ture du rouge blanc sans se déformer, ni se braler.

Celte propriélé le fait employer pour les tubes
d’allumage des brilenrs de moteurs & pétrole.

Cuir. — Le cuir est la peau tannée des animaux,

Il subit les variations atmosphérigues, il est parti-
culierement sensible & 'humidité qui le contracte et
le détruil.

Il sert comme courroie, joinls de presse-éloupes,
garnitures de piglons et de pompes.

Amiante. — L’amiante est une maliére fibreuose
d’origine minérale, incombustible el mauvaise con-
ductrice de la chaleur.

On en forme un carton connu sous le nom de car-
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ton d'amiante, qui serl a faire les joints soumis a
Paction de la chaleur ou & empécher sa propagation.

On I'emploie également en forme de gros fil, et
il sert dans les mémes conditions.

Caoutchouc. — Matiére d’origine végétale qui a
pour propriété principale son élasticilé.

On 'emploie dans toutes les formes ; en planches,
en rubans, en tubes, en cylindres, ete,

[1 sert pour les joints non soumis & 'action de la
chaleur, lels que ceux de graisseurs, el surtout pour
les bandages de roues, sous le nom de plein, de
ereux el de pnenmalique sulvant son mwode d’emploi.

Organes des machines.

Boulons. — On appelle boulon une tige de fer ou
d’zcier, portant & 'one de ses extrémilés un pas de
vig ou filetage et & l'autre un renflement cu léte.

La partie filetée recoil une sorte de bague filelée
intérieurement et formée extérieurement par 4 ou
6 faces planes, laquelle porte le nom d’éerou.

Fiac. 12.

Fig, 13.
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Un boulon et son écrou servent a réunir d’une
facon invariable, quoique pouvant étre démontées,
deux pi¢ces de mécanique.

Les boulons se dislinguent suivant la forme de
leur téte, en :

Boulons & 6 pans ou a téle hexagonale. (Fig. 12.)
— A 4 pans ou atéte carrée (n°1). (Fig. 14.)
— — ronde (n° 3 et 5).
— — sphériqueouengoulte
de suif (n® 2). Fraisée (n°® 4).
La lige est généralementronde, quelquefois carrée.
Les boulons a téles rondes ou ceux en goulles de
suif portent & leur base un ergot (fig. 14 a) qui sert
4 les empécher de tourner.
Les éerous sont a six pans (fig, 13), exceplionnel-
lement & quatre (cas des boulons de carrosserie).
Desserrage des écrous.— Sous l'influence des (ré-
pidations les écrous tendent & se dévisser, el par
suile le joint se trouve desserré; pour remedier a ce
défaut 'on emploie divers moyens.

Contre-écrou. — Pour empécher un écrou de se
desserrer 'on place au-dessus de celui-ci un second
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éerou appelé contre-écrou (fig. 15); celul du dessus
est généralement de moindre hauteur que le pre-
mier. (Fig 15.)

Fia. 16.

froupille. — Un aulre moyen consisle & percer un
trou dans la tige du boulonet & y placer une gou-
pille. {(Fig. 16.)

La goupille est un morceau de fer demi-rond plié
en deux et muni d'un il & 'endroit du retourne-
ment. On entre la goupille dans le trou du boulon,
puis on écarte la partie des branches qui dépassent

"la tige. De celte facon la goupille ne peut =orlir et
elle arréte en méme temps 'éerou. Quelquefois les
petites goupilles sont formées par un fil de fer
plié.

En voiture, I'on emploie pour les roues des écrous
trés hauts, coupés sur la moitié¢ de leur hauteur par
une série de fentes dans I'une desquelles I'on vient,
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aprés serrage, placer une goupille. (Fig. 16 his.)

AR

Fio. 16 bis.

(zoujon.

Le goujon est un boulon dont on a
supprimé la téte, Taquelle est remplacée par un
pas de vis qui se fixe & demeure dans le métal.

Vis. — Les vis sonl des boulons sans éerous qui

se vissent dans le métal ; dans ce cas la léle est A
six pansou ronde aveeencoche au milicu permettant
de la visser. (Fig. 17.)
Clavettes, — Les clavettes sont des morceaux de
fer ou d’acier méplat, destinés a fixer sur un arbre
3
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une piece de mécanique, engrenage ou poulie.
(Fig. 18-19.)

e

P T e e =
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Les clavetles ont une face légérement inclinée par
rapport a la face qui se place sur 'arbre.

Si la clavette est destinée i élre démontée, elle
porle une partie renflée appelée téte ou talon : les
claveltes fixes ne portent pas de lalon.

Méplat. — La clavelle est Loujours placée sur une
partie de T'arbre rendue horizontale et appelée
méplal; pour éviter & la clavette de se déplacer, le
meéplat est souvent constitué parune rainwre creusée
dans 'arbre, -

Placement et déplacement des clavettes. — Les
clavettes sont des parties délicales qu’il faut enlever
el remetlre avec précaution.

On enléve une clavelte en placant entre la téle et
la piéce qu'elle fixe, soit un chasse-clavette, soil un
burin sur lequel on frappe a petils coups de mar-
teau, jusqu'a ce que la clavelle soit desserrée.

Sila clavelte esl & une extrémité ’arbre, il faut
agir avec préeaution, sans cela on fausse la clavetie
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la téte. (Fig. 19.)

Fia. 19,

L'on ne doil frapper sar les clavelles qu'a pelits
coups de marteau et de préférence ep interposant
entre elles el le marteau un morceau de bois dup.-

Si une clavette se desserre clest quelle est trop
faible, on ajoule alors entre elle et 'arbre une pla-
que mince de mélal, tole ou cuivre,

Une clavette faussée lors dn desserrage doil élre
redressée soigneusement.

Clés.

Les clés sont des picees en fer ou en acier for-
mant fourches & une ou a leurs deux extrémilés of
servant a serrer ou ' desserrer les éerous.

Les clés sont diles droites (n° L) lorsque les four-
ches sont dans I'axe de la ¢lé, couddes (no 2) si les
fourches sont inclinées par rapport & l'axe, en S
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(1° '3J lorsqu'elles présentent la forme d'un 8.
(Fig. 20.)

La clé esl fermée Jorsque la fourche esl fermée et
présente la forme d'un écrou. (Fig. 21 )

(@

Fic. 21.

Ces diverses clés servent suivant que lespace
dont on dispose pendant la manceuvre de la clé est
plus ou moins restreint; chaque clé peut servir pour

deux dimensions d’'écrous.
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Clés a usages mulliples. - Pour réduire le nom-
bre des clés et n'avoir qu’une seule clé servanl pour
plusieurs écrous, on a créé deux types :

La clé anglaise.

La clé v molette.

La clé¢ anglaise se compose d'une lige portant a
son extrémité une sorte de marteau et glissant dans
une autre présentant ¢galement a son extrémilé, en
contact avee la premieére, cette méme forme (fig. 22).

S iR i
R

N 1lﬁﬁﬁ“
et %.

Le mouvement est oblenu & l'aide d'une vis ac-
tionnée par une moletle on par le manche de la clé.

Cette elé est commode, mais colteuse el trés peu
sohide,

Clé a molette. — Dans la ¢lé & molette, Fune des
branches de la fourche est fixe et laulre coulisse
sur le prolongement de la premiére a 'aide d'une
molelte (fig. 23).
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Colte clé esl plu« légére, moins coliteuse, heou-
coup plus solide et bien {JE!E::' puissante gue la préeé-
dente.

Te signaleraiiei la elé & molette systéme Lagrelie,
dont la téte mobile peut r'xrnr]re de trés grands ser-
vices en aulomobilisme oit 'espace est loujours

N

réduit, (Fig. 24.% (1)
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Manceuvre de serrage et de desserrage
des écrous.

Pour placer un boulon et son écrou, on retire
Péerou, eelui-ci se défail généralement & la main ; si
cela est impossible, on place 'écrou dans un élau ef
la téle dans une clé, puis, agissant sur la clé, on dé-
visse la lige.

Avoir soin de serrer I'élau juste ce qu’il faut pour
lenir I'écrou, mais de ne pas le forcer. B

On entre ensuite la lige do boulon dans le trou
desting i la recevoir, celle-ci doit entrer sans effort,
el s'il y a effort, quelques légers coups de marteau,

(1} On trouve ces clés o Hhimﬂ technique, 21, rue Con-
doreet.
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frappés sur la téle, doivent en venir a bout ; sile
boulon entre difficilement malgré le choe du mar-
teau, c'est que le boulon est trop gros, on doit ou
en prendre un autre ou agrandir le trou avee une
queve de rat.

Nora. — Ne jamais employer le marteau pour
placer un boulon dans de la fonte; car le forcage
du boulon ferait fendre Ia matiére.

Placement de 'écrou. — On place I'écrou a la
main, apreés Pavoir graissé €11 est duar et avoir vé-
rifié si le pas de vis tant de I'écron que du boulon
ne renferme pas de poussieres quelconques; puis
on serre avec une ¢ié jusqu'a ce que sous l'effort
de la clé I'écrou résiste el ne bouge plus. _

Nora. — Il peut arriver lors du serrage ou du
desserrage que le boulon tourne avee 1'écrou; dans
ce cas 'on maintient [a 1&le avee une autre ¢clé, ou &
défaut avec un coin ou un oulil queleconque inter-
posé entre lul el une piéce voisine, ou encore
avec un pelit élau & main.

Déplacement d'un boulon.

Pour faire ce déplacement, on prend l'écrou a
I'aide d'une clé de dimensions appropric¢es et 'on
tourne dans le sens nécessaire.

Souvent le boulon tourne au lien de se desserrer,
dans ce cas l'on maintient la téle soit avee une
seconde clé, soit par un artifice quelconque si 'on
n’a pas une ¢lé approprice.
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On peut aussi maintenir fixe 'écrou el agir avec
la clé sur la téle.

Absence de clés. — Si 'on manque de clés, on
prend un burin non coupant ou une tige (fig. 25)
quelconque et un marteau, et I'on place le burin
prés de 'angle d’une face de 'écrou el formant avec
cetle face un angle de 30° environ, puis 'on frappe

Fia. 25.
sur le burin par pelils coups de marleau ; il est rare
qu'un écrou résiste a ce moyen.
On peut, si'on n'a pas de burin, agird méme sur
I'angle par petits coups de marleau chassant cel
angle dans le sens nécessaire.

Rivets.

Le rivet est un boulon fixe dont les deux tétes
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sont pareilles, 'une d’elles ayant été formée sur
place.

Les gros rivels se placent & chand & 'aide d'un
outil appelé boutrolle et d'un martean.

Les pelits rivels sans téte et ayant moing de 0,005
de diameétre sonl placés & froid.

Il est quelquefois nécessaire de défaire un rivel;
dans ce cas 'on coupe la léle au ras du métal a
'aide d’un burin trés coupant.

Arbre et palier.

Arbre. — Un arbre est une tige de fer ou d’acier,
pleine ou creuse, généralement ronde, destinée 2
recevolr les divers organes du mouvement. L'arbre
est porlé par des paliers.

Palier. — Le palier est une piece de fonle de
forme variable {ixée sur un support et portant vers
son centre une partic cylindrique creuse, dans
laguelle 'on place une portion de eylindre en
bronze, fendue en deux suivant ses généralrices, et
qui porte le nom de eoussinet. (Fig. 27.)

Un chapeau mobile fixé par goujons ou boulons
permet de retirer les coussinets. |

Lrs coussinets portent & chacune de leurs exiré-
mil¢s ou faces des parlies droites qui sont les joues
du coussinel et qui viennent reposer contre les parois
verticales du palier.
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Les coussinels recoivent Uarbre ol portent sur leur
surface intérieure des rainures on paites d'araignies
qui recoivent 'huile d’un trou placé en un point
correspondanl & un graisseur.

Un arbre est maintenu, dans uné facon inva-
riable, dans les paliers, a 'aide de deux bagues fixes
ou quelquefois mobiles.

Ces derniéres sont fixées sur 'arbre & 'aide de
deux vis on d'une goupille.

Lesarbres peuvent élre soutenus sur lenr longuaeur
soit par des paliers, =o0it par de simples su pports en
fonte.

Les arbres verticaux reposent généralement a
leur partie inférieure par un fowrillon dans une
sorte de palier appelé erapaudine.

Déplacement et placement d'un arbre.

Pour retirer un arbre, il faul commencer par
enlever les chapeaux des paliers qui le supportent.
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Pour cela on dévisse les écerous de chaque palier
a laide d’une clé et on les range de facon a ce que,
lors du remontage, chaque écron soit remis a la
place qu'il occupail primilivement; ceci est souvent
trés important. Puis on enléve les chapeaux que
Fon range également avee soin, en vérifiant les
reperes qui existenl sur eux et les positions qu'ils
occupent par rapport aux paliers.

Ces repéres sont souvent des chiffres, quelquefois
des poinls ou un simple trait, que U'on retrouve
également sur la partie fixe du palier, _

On enléve ensuile les coussinets en faisant les
meémes remarques el en prenant les mémes précau-
lions, '

Si les coussinets ne viennent pas a la main, on
passe dans Ia fente des joues, le tranchant d'un
burin ou d'une Jlame de facon a les écarter, puis on
opere de méme sur autre face el 'on continue
Jusqu'a_ce que J'on ail oblenu ou le dégagement du
coussinet supérieur ou la place néeessaire pour faire
coin avec un morceau de bois.

- On retire ensuite 'arbre ; puis la moilié inférieure
du coussinel.,

Palier domont!é el arbre enleve,

Fic., 28.
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Remise en place.

On répare la partie pour laquelle on a déplace
Parbre, puis on remet en place chaque picee apreés
Vavoir préalablement netloyée — chaque piece doit
étre comme si elle était neuve. On place d’abord le
demi-coussinel inférieur de chaque palier, en véri-
fiant si chaque face correspond bien aux reperes ;
généralement, tous les reperes se trouvent sur la
méme face — et on le fait pénétrer a fond, en Je
frappant soit du manche d’un martean, soil avec
Iintermédiaire d'un morcean de bhois, on replace
I'arbre bien en place dans ses coussinels : il doit
entrer sans nécessiter 'emploi du martean ou entrer
sous un choe tres léger, tel que celui, produil, par
le manche d'un marleau.

On vérifie s'il est bien en place, en le faizant
Lourner avec la main.

On replace les demi-coussinels supérieurs en
tenant bien compte des repéres et en les forcant, en
frappant au centre de la parlie supérieure a I'aide
d’'un manche de marteau ou avec Uinlermédiajre
d'un morceau de bois.

Vérifier si le coussinel en entrant esl hien paral-
Iele avec 'arbre ; suns celte précaution on le for-
cerait et on le déformerait, il faut le maintenir
paralléle pendant sa descenle.

Une fois en place, faire tourner arbre pour voir
si le coussinet n'est pas trop descendu, dans ce cas,
I'arbre serait dur a tourner i la main.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



Placer les chapeaux, puis les écrous des boulons
et serrer ces derniers,

Ce serrage doil élre fail & fond, mais 1l ne doit
pas élre poussé jusqu’'a refus, car dans ce cas, le
serrage serail tel que l'arbre ne lournerail plus.

On doit toujours pouvoir faire tourner Uarbre a la
main, si celui-ci n’entraine pas d’autres organes, el
il ne doit pas pouvoir se déplacer si l'on cherche a
le déplacer verticalement ou latéralement; si, aprés
serrage des paliers, -ce fait se produit c’est qu’il
n’esl pas assez serré ou que les coussinets sont usés,

Avrbre a bague d’arrét. — Dans le cas onl'arbre
est maintenu par des bagues d’arret, avolr =oin de
replacer les trous des vis bien & leur position pri-
mitive el de serrer ces vis a refus avec l'aide d'un
vilebrequin ou d’un tourne-vis.

Arbre coudé. — Lorsque Darbre est contourné
suivant un ¥V en un point, 'arbre est dit coudé — ; ce
coude sert de point d’attache aux bielles de piston.
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Arbre 4 denx condes,

Fie, 30,

Manivelle.

— Lorsque la bielle s'atlache 4 I'ex.
tremité d'un

arbre, celui-ci est a4 ce point muni
d'une portion droite perpendiculaire 4 sa dire

ction,
qui porte le nom de manivelle. (Fig. 31.)

Fic. 31.

Celle-ci porte un axe de direction parallele
Parbre qui est le bouton de manivelle of sert
cher la bielle sur la manivelle,

a
a atta-
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Un arbre en travail peal, s'il est trop faible, se
fausser, c’est & dire perdre sa forme rectiligne
pour en prendre une courbe,

On s'en apercoil en examinant ou bienen le véri-
fiant & l'aide d'une régle.

Stun arbre déplacé entre trés difficilement el de
bials dans ses coussinels, e'esl quiil est faussé,

Toul arbre faussé doil étre démonté el redressé
par un mécanicien.

Embrayages.

On appelle embrayage toul organe destiné i ren-
dre solidaire d'un arbre un organe mobile sur cel
N,

Les embrayages sont de deux sortes @ soil par
manchon & griffes, soit par friction.

L'embrayage par manchon a griffes est formé
d'un manchon en deux parties, l'une fixe sar 'arbre
et 'aulre mobile sur cet arbre, conlissant sur vne
clavelle fixe et se déplacant sous I'influence d'un le-
vier terminé par une fourche qui s'appuie sar des
taquets que porte le manchon. (Fig. 32.

Les deux portions en regard portent des dents
qui forment griffes el qui, venant en contact les unes
avec les autres, rendent ces deux pitces solidaires,
et comme la partie fixe du manchon est solidaire de
I'arbre par suile de son clavelage, il s’ensult que la
partie mobile prend, aprés embrayage, le mouve-
ment de l'arbre,
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Fig. 32,

Ce disposilil est employé pour les changements
devitesse, ila 'inconvénient d'étre brotal et par suile
bruyant et dangerenx pour la résistance des pieces,

Les dents peuvent étre carrées (fig. 22), ou, pour
factliter ]_’embmyage et diminuer le choe, on fait les
dents en forme de dents d’engrenages. (Fig. 33, ]

Fia. 33.

Embray age & friction. — Cel embrayage est
formé de deux plateaux, I'un creux D dont I péri-
phérie intérieure est conique et qui est fixé sur
P'arbre, T'autre plein C a sa périphérie exlérieure
conique et est mobile sur I'arbre qui le porte. Ces
denx*cones viennent s’ajuster I'un dans I'autre et Je
frottement développé par le contact des deux sur-

faces coniques permet I'entrainement de I'une par
Fautre.
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Quelquefois 'embrayage est eylindrique (fig. 35);
dans ce cas, le serrage des denx parties est produit
par la pression d'un ressort monté sur l'arbre qui
tend & forcer les dedx portions de cylindre l'une
contre 'auvtre.

L'embrayage a friction est employé pour l'em-
brayage des moteurs et du mouvement lransmet-
tear, il est silencieux et sans choc.
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Il faut veiller a sa parfaite propreté, en refirer
tout corps qui serail engagé enlre les deux cones et
ne jamais le graisser,

Engrenages.

Les engrenages sont des roues dentées en fonte, en
acier, en bronze oun en cuir, deslinées i engrener
avec une roue de méme denture, afin de lui trans-
meltre le mouvement qu’elle recoit de 'arbre sur
lequel elle est fixée.

Engrenages droils. — Les engrenages se fonl de
denx sortes, droits ou coniques.

L’engrenage droit, appelé également engrenage
eylindrique, est celui dont les dents sont paralléles
a I'axe; ces engrenages servenl & réunirdeux arbres
paralieles. (Fig. 36.)

Fic. 36.

Engrenages d chevrons. — On emploie également
des engrenages dils engrenages & chevrons, dont
les denls sonl inelinées par rapport a l'axe de la
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Fig. 37.

cesysteme est plusdoux el moins bruyantque le pré-
cédent, par contre il ¢otite plus cher de fabrication.

Engrenages coniques. — Lorsque les arbres a
réunir sont inclinés I'un par rapport a 'autre ou
perpendiculaires 'un a T'antre, onles réunit par des
engrenages dont la forme est celle d'une portion de
come armée de dents i sa surface; les dents ne sont
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plus paralléles & 'axe, mais dirigées suivant la sur-
face conique, et sont alors plas ¢paisses a la base
qu'au sommet.

Les engrenages sont fixés =ur l'arbre soit a de-
meure a laide de clavettes, quelquefois ils sont
fous (1) et alors ils se fixent par intermillence sur
I'arbre & I'aide d'un embrayage.

Lorsqu’'une dent d'engrenage esl cassée, un mé-
canicien peut la réparer en la remplacant par une
dent de fer placée & queue d'aronde dans la jante.

Fic. 39.

Vis sans fin. — Un antre moyen de transmeltre
la vitesse a deux arbres perpendiculaires est la vis
sans fin.

[’arbre de commande porte une vis sans fin
(fig. 40), laquelle engréne avec un engrenage a dents
inclinées. (Fig. 40 bis.)

(1) Une piéee est dite folle lorsqu’elle fourne librement
SUr un axe.
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Fic. 40. Fig. A0 bis.

Soins 4 donner aux engrenages. — Les roues d’en-
grenages doivent engrener l'une avec I'autre, -de
telle facon qu'il reste sur la ligne des centres, entre
la dent et la couronne, un léger jeu d’au moins un
millimétre.

(i

Ly

Fic. 41.

Si la dent froltait, les arbres =seraient trop rap-
prochés, il faudrait les écarter.

Lorsque l'on éprouve en un point de la difficaltéa
faire tourner un engrenage, ¢'est qu’il accroche ;
cela provient d'une dent qui est mal faile ou dé-
formée, 'on doit dans ce cas la reclifier a la lime.

Lorsque les dents ont lears bords dcrasés, comme
cela arrive dans les changements de vitesse, par
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suite des choes, il faul en enlever toutes les ba-
vires a la lime, car plus il y en a, plus'on prend de
force, plus il v a de chance de gripper et plusil y a
chance de rupture.

Fn automobilisme, on graisse les engrenages soil
en les faisant passer dans un bain d'huile, soil en
les enduisant de graisse caouichoulée.

Ergrenages en cuir. — Les pelits engrenages
portent le nom de pignon, on les fait rarement en
fonle, mais en bronze on en acier, quelquefols méme
ils sont taillés dans Parbre méme.

Pour éviter le bruit, on emploie des engrenages
en cuir vert (fig. 42), formés de rondelles de cuir
serrées entre denx plaques de fer; ces engrenages se
montent comme ceux en métal.

Fization. — Les engrenages se fixent sur les ar-
bres a l'aide d'une clavelte.
Emmanchement conique. — Lorsque les engre-
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nages sont placés aux extrémités des arbres, on
taille U'extrémité de l'arbre cuivant un cone, et le
moyeu de l'engrenage présente intérieurement la
méme forme: on le fixe a l'aide d’une clavetic et
un écrou placé sur Uextrémité filetée de l'arbre évite
le déplacement de l'engrenage et de la clavelte.

Pour remonter un emmanchement conique, l'on
place la clavette, on entre P'engrenage aussi a fond
que possible et 'on finit de le placer en serrant
I'écron.

Différentiel. — Le différentiel est formé par une
combinaison d'engrenages coniques, il a pour but
de permeltre anx roues des voitures de pouvoir
prendre des vitesses différentes quoique ¢tant mon-
{ées sur un méme arbre.
ppiis~gn arbre coupé G au milien et montons
§ que moitié, d égale distance du joint,
conique A el B, puis, plagons entre
nages un pignon d'angle D. Agissons

i%u eg@rénng‘a
ges dpux m:g*r

o
1"##

S
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Fia. 44.

sur le pignon de facon & le faire tourner a l'entour de
I'arbre ; il agira comme une sorle de coin et entrai-
nera les deux engrenages et par suite les deux moi-
tiés d’arbre sur lequel ils sont monlés,

Supposong maintenant que 'une des moitiés de
Iarbre A soil fixe el que 'autre B puisse tourner,

Lorsque j'agirai sur le pignon, il ne pourra plus
entrainer 'engrenage A qui est fixe, mais sous l'ac-
tion de Peffort qui le fail tourner autour de 'arbre C,
1l engrenera avec les dents de 'engrenage A fixe et
courra sur cet engrenage en exécutant un mouve-
ment de rotation autour de I'axe D. (Fig. 44.)

Mais en tournant, les dents du pignon ayant leur
point d’appui sur les denls de I'engrenage fixe A
(fig. 45), pour que celui-ci puisse tourner, il faudra
que 'autre engrenage B prenne un mouvement de
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rotation et, par suite, tourne et fasse mouvoir l'ar-
bre B sur lequel il est fixe.

Fia. A6.

Nous avons supposé Uarbre A fixe, mais suppo-
sons qu'il soit mobile sous un effort plus grand que
celui destiné a entrainer B; dans ce cas, le pignon D
en tournant Ientrainera également, mais il entrai-
nera en sens inverse de l'engrenage B, parce que
I'engrenage A se trouve poussé par la rotation du
pignon D et qu'au point de contact a la rotation est
en sens inverse de celle du point 4. (Fig. 46.)
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Les deux cas que je viens d'étudier existenl dans
une voiture en marche, lorsque celle-ci déerit une
courbe,

Lorsque la courbe est de faible rayon, la roue
placée sur le plus pelit cercle est comme fixe et
I'autre seule tourne ; mais si I'on tourne trés court,
sous 'influence de la direction, la roue intérieure
revient en arriere pendant que la roue extérieure
marche en avanl.

Dans la pratique,le pelit pignon n'est jamais seul,
il yena2, 3ou 4 de placés entre les deux engre-
nages et ils sont maintenus en place par une boile
mélallique folle sur les arbres, laquelle porte une
roue denlée recevant la chaine motrice.

‘Chaines.

Les chaines sont employées pour transmeltre le
mouvement & deux engrenages, sans que ceux-ci
solent au contact.

Les chaines sont formées par une série de picees
en acier, réunies par un ensemble souple formé al-
lernativement d’une partie pleine et d'une partie
vide.

Fiac. 47.
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La partie pleine se place enire deux dents d’en-
grenage, la partie vide sert a recevoir la dent.

Jonetion. — La jonclion de la chaine se fait en
plagant un petil boulon dont la téte se visse dans le
maillon et au-dessus duquel un pelit écrou vient se
placer et fixer la vis.

Soins. — Les chaines doivent étre tenues en élat
de propreté, il ne faul pas les laisser couverles de
boues, on les graisse modérément en placant unpeu
de graisse ou de suil sur les dents de 'engrenage.

Poulies.

Les poulies sont des portions de eylindre reliées a
'arbre par des bras venant se fixer sur un moyeu
dang lequel passe I'arbre.

Ces poulies sont de deux sortes, folles ou fixes.

Les poulies folles sont celles dontle moyeu lourne
librement sur Parbre et qui sont destindes & recevoir

Fig 4S.
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la courroie lorsque 'on débraye le mécanisme pour
son arrét ou son changement de marche,

-

A D

0

Fic. 49.

Les poulies follesont leurs jantes plates(fig.49 A)
et sont mainlenues en place par une bague d’arrét.
Quelquefois la jante de la poulie est creuse et des-
linée & recevoir & demeure une courroie. (Fig. 50.)

Fic. 50.
."I._\'

Poulie fixe. — La poulie fixe est 4 jante bombée
- (fig. 49 B el est fixée sur I'arbre par une claveltle.

Montage et démontage. — On retire la clavette
soit en la ehassant, soil en la retirant par la téte. Si,
pour faire reculer légérement la poulie, I'on frappe
sur le moyeu, on ne doit le faire qu'avee l'intermé-
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diaire d’'un morceau de bois, car celle-ci esten fonle.

Pour remonter on entre la poulie en tenant
compte du cOté, on entre la clavelte, puis l'on
place celle-ci & I'aide du marteau. _

Qi la clavette est a demeure el encastrée dans
I'arbre, on place celle-ci et l'on force la poulie en
frappant son moyeu loujours par intermédiaired’un
bois.

Cones-poulies.

On emploie des poulies ayant la forme d'un cone,
lequel peut ¢étre en bois ou en métal ; un cone de
meéme forme, mais placé a l'inverse, lui fait vis-

A-Vis,

Fia. 51.
Celte disposition a pour but de faire varier la

vitesse d'une facon continue en passant par toules
les vitesses intermédiaires.
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Lorsque I'on veut seulement oblenir des vilesses
déterminées, l'on emploie une disposition de poulies
relides par des parties coniques, lesquelles parties
ont pour but de rallraper les difiérences de dia-
metre el de faire passer la courrole d’une poulie sur
'autre, '

X
=N A
——
Al 2] =
. -
Y e
Fia., 52.

Cetle disposition, qui occupe moins d’espace que
la premicre, est employée dans les voitures Schive
et Lepape.

Plateaux de friction.

Les plateaux de friclion ont également pour but
de faire varier la vitesse de deux arbres perpendi-
culaires d’une facon conlinue, en variant la position
de I'un des organes appelé galet de friction.

Ils se composent d'un plateau A (lig. 53) monté
sur un arbre et contre lequel vient s'appliquer un

-
-

galet B, qui peut ce déplacer surla tige C
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Fic. 53.

Le platean est mélallique et les galets générale-
ment au nombre de deux placés sur un méme dia-
meélre, sont formés de rondelles de cuir serrées entre
deux plagues de fer réunies par boulons.

Courroies.

Les courroies sont des bandes de cuir, de cotonou
de caoulchoue, spécialement préparées et destinées a
transmettre le mouvement a l'aide de deux poulies.

Les courroies subissant, outre un allongement ré-
sultant de la marche, les varialions atmosphériques
et Phumidité, il fant employer pour leur confection
des malieres de choix.

Courroie simple, double, i talon. — La courroie

’
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est simple lorsqu’elle est constituée par une simple
bande de cuir; double si elle a deux €palsseurs, et
a talon AA (fig. 54) si les deux €paisseurs ne se {rou-
vent que sur les bords.

Pour réunir les deux extrémités d'une courroie,
on les coud ou on les altache par agrafe,

=

-t - "‘lé E
Sz

Fic. H4.

Couture. — La couture se fait avec des lanieres
(fig. 54 C) de cuir réunissant les deux extrémités,
soit par une simple couture, soil par une coulure
double creusée ; les trous doivent étre percés avec
une aléne; ce moyen est trés solide, slable, mais est
plus long & exéculer et moins commode & refaire
lorsque la courroie s'allonge.

On emploie également un couvre-point (fig, 54 E)
que Pon rattache & la courroie soil a I'aide de pe-
lites vis ou de petits boulons spéciaux,
¢ Agrafes. — L'emploi des agrafes donne le moyen
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le plus simple et le plus rapide; ce sont des mor-
ceaux de cuivre ou d’acier disposés de maniére a

relier les deux bords
rapprochésdelacour-
roie; ici il n'y a pas
de recouvrement d’un
hout sur 'autre; on
perce des trous dans
la courroie el on y
place des agrafes.

L'agrafe Lagrelle
est la plus simple;
elle consiste en des
barretles de cuivre ou
d'acier percées de
deux trous a leurs ex-
lrémités, et dans les-
quelles onvient placer
une pelite barrette
d’acier qui réunit
toutes les agrafes
(fig. 54 bis). Les agra-
fes se placent dans des
trous percés avec un
emporte - piece  spé-
cial; les trous doi-
venl élre espaces d'au
moins 1 cent. 1/2.

Placement d 'une
courroie sur les pou-

5
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lies. — Pour placer une courroie, on la met sur les
poulies, puis on la 4end an maximum ; il est bon de
la tendre a l'aide d'un appareil spécial appelé Ten-
deur (fig. 53), puis on la coupe a la longueur et Uon
perce les trous.

Tendeur réunissant les extrémités d'une courroie.

AT RS

Fiz. ob.

1l fant avoir soin de couper les courroies d'une
facon nette el bien perpendiculaire aux hords.
Avoir soin, quand on recoupe une courroie, de hien
la couper carrément, sans cela elle ne tiendrait pas.

Qi la courroie estdtalon, les talons ne doivent pas
dtre coupeés sur la meme ligne que la courroie, mais
a4 dix centimetres au moins de celte seclion ; 'autre
extrémité de la courroie présente la contre-parlie.
Puis on place les agrafes, el apres avoir réuni les
deux extrémités, on place la courroie sur l'une des
poulies, puis sur I'autre, en la forcant. Une courroie
doit tonjours élre placée sur les poulies avec difli-
culté, sans cela elle n'est pas assez tendue.

Quand la courroie glisse, cest qu'elle n'est pas

oy
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assez tendue ; on doit la défaire, la recouper et la
remettre en place.

Si 'humidité est cause de son glissement, on
passe sur la courroie de la résine ou de la colle spé-
ciale ; mais il est bon de n’employer ce procédé que
le moins souvent possible, il duareit la courroie, lui
retire sa souplesse et 'abime. En automobile 11 est,
néanmoins, souvent de toute nécessité d'employer ce
moyen.

Tendeur. — On emploie également pour tendre la
courroie en marche ce que l'on appelle un fendeur
(fig. 56), formé par un galel G venant s’appliquer
sur le brin conduit A B.

Fic. Ho.

Brin conducteur, brin condwit. — On appelle brin
conducteur celui qui, en marche, transmet le mouve-
ment; il est tendu et rigide ; l'autre brin est le brin-
conduit, il est moins rigide.

Courroie droite ou croisée. — Lorsque les deax
brins de la courroie marchent paralléelement 'un a
I'autre, la courroie est dite droite (fig. 57, n° 1).
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Lorsque le brin supérieur d'une courroie passc en
dessons de T'autre, les deux brins se rencontrent
alors en croix el la courroie est dite croisée (fig 57,
n® 2).

Fie. 57.

La courroie droife transmel le mouvement de
méme sens aux deux poulies.

Avec la courroie croisée le mouvement de chaque
poulie est en sens inverse de l'autre.

Débrayage. — Pour faire passer une courroie
d'une poulie fixe sur une folle, on emploie un dé-
brayage form¢ dune fourche qui retient enire ses
branches le brin conducteur de la courroie.

Assemblages, jonctions, joints.

On assemble les pieces et on les réunit d'une facon
invariable de diverses maniéres.

Si les pieces sont plates el doivent rester fixes,
elles sont réunies par rivels ; si elles sont sujetles a
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¢tre démontées, on emploie les boulons, les goujons

ou les vis.
’assemblage par vis est donné par la figure 58,

Généralement ces assemblages se font par la simple
pose des deux pi¢ces préalablement dressées et ajus-
tées 'une sur aulre ; mais lorsque ces parties doi-
vent former réservoir de gaz ou de liquides, il faul
que ces assemblages soient élanches ; on fait alors
un joint.

Le joint se fait en interposant entre les deux pieces
une maliére légérement compressible, telle que du
cuir, du caontchouc, e, si les pigces sont sujeltes a
élre échauofTées, on emploie le carton ou le fil d’a-
miante.

Pour faire un joint, on découpe une feuille de cuir
ou de caoutchouc exactement de la forme des piéces,
en ménageant les trous de boulons; on pose la feuille
entre les deux el 'on serre.

Le joint doil toujours élre découpé un peu plus
petit que les pieces, sans cela en serrant il débor-
derail.

[l faut avoir soin de serrer progressivement el
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¢galement tous les boulons, en commencant par des-
cendre les écrous sans serrer, puls serrant ensuite
d'un tour de ¢lé un écrou, puis le soivant, et con-
tinuant ainsi jusqu'a ce qu’il y ait refus de tous; en
n'opéranl pas de cefle fagon, on risque de refouler
le joirt ou d’avoir une piece placée de lravers, qui
donnera des fuites.

On fait ainsi les joints de pompes, de tuyaux el de
CESErvoIrs., |

Joint d'mmiante. — Lorsque le joinl doit élre
chauffé, il faut employer le carlon d’amiante; on
opeére de la méme facon que précédemment, la ma-
Liere seule differe.

Tel est le cas des joints de fond de cylindre.

Tuyaux.

Les tuyaux sont des parlies eylindriques en fer ou
en cuivre, leur raccord se fait de deux facons : soil
par écrous, soit par boulons.

Pour les tubes dg pelit diaméire, on emploie le
joint & éerou ; 'une des parties du tube est filetée,
'autre porte un écrou a chapeau qui est maintenu
par un rebord.

Le chapeau se visse sur la partie filetée; si ce rac-
cord n'a pas besoin d’éire élanche, on visse sim-
plement I'écrou sur la partie filetée ; s'il doit T'élre,
on place au fond du chapeau ou entre le rebord et le
chapeau une petite rondelle de cuir ou de caoul-
choue 1 a défaut on entoure le tube de fil d’amiante
ou de chanvre el l'on =erre.
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Généralement les tabes portent & leurs extrémités
une rondelle brasée, percée de trous, dans laquelle
passent Lrois ou quatre boulons.

On interpose entre les deux rondelles une rondelle
souple de caoutchouc oude cuir ou d'amiante, préa-
lablement découpée,

Remarque. — Pour éviter le refroidissement des
tuyaux, on les entoure de matieres isolantes, amiante,
litgge ou autres, en bandes, que I'on place comme
dans la figure 54.

Fre. 5Y.

Presse-étoupe.

Un presse-étoupe (fig. 60) est une picce deslinée
A faire un joint étanche sur une tige animce d’'un
mouavement de va-et-vient. Il est formé de deux par-
ties, Pune fixe, placée sur le cylindre, et 'autre mo-
bile, appelée chapeau du presse-cloupe, qui s’engage
dans la tige mobile et vient, sous l'action de deux
houlons, tasser des maticres molles dans la boite
fixe.
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Les matiéres employées sonl, suivant les cas, du
cuir suiffé pour les pompes, de la lresse d’amiante
ou de chanvre pour les joints de vapeur.

Pour faire un joint, I'on retire le chapeau, puis on
graisse la tige avec de la graisse et 'on vient ensuite
I'entourer avec la tresse préalablement graissée, de
maniére a remplir exaclement la boite jusqu’aux
2/3 environ; I'on place le chapeau et 'on serre. 1l
faut serrer modérément, puis, aprés quelques tours
de marche, resserrer un peu les éerous; il ne faut
jamais serrer & refus, sans cela le frollement serail
tel que la tige de piston ne fonctionnerail pas ou ne
glisserait que sous un effort considérable, ce qui
amenerait une perte de travail notable ou une rup-
lure de la tige.

Si le presse-éloupe fuil, il suffit de serrer et de
continuer jusqu'a ce que la fuite cesse; si celle-ci

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires

S



L

—_— 3 —

continue malgré le serrage, c’est que la lresse esl
usée ; il faut la remplacer.

Graisseurs.

Pour graisser la portée (1) des arbres sur les pa-
liers, 'on emploie deux moyens, soit an palier grais-
seur, soit un graisseur.

Palier graisseur. — Le palier graisseur est forme
par un dispositif qui améne automaliquement suar
Parbre I'huile contenue dans un réservoir placé a
I'intérieur du palier. '

Les dispositifs sont nombreux, 'un des plus em-
ployés est le palier grmisseur @ bague, dans lequel
Parbre supporte une bague B (fig. 61) d'un diamétre

Fig. 61.

supérieur au sien et dont la parlie inférieure plonge
dans un réservoir d'huile placé dans le palier. L'ar-
bre entraine la bague et celle-ci élanl grasse dépose

(1) On appelle portée la portion darbre qui repose dans
un coussinet.
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sur arbre de 'huile d'une facon continue et en faible
quantité.

Graisseur Stauffer. — Les graisseurs placés sur
les paliers sont le moyen le plus employé, ce sont
geéneéralement des graisseurs & graisse connus sous
le nom de graisseurs Stauffer.

Ges graisseurs sont formés par une rondelle filetée,
extéricurement montée sur une tige percée a son
centre ; un chapeau cylindrique creux et fileté
Intérieurement, vient se visser sur cette rondelle
(fig. 62).

On remplit aux 3/4 le chapeau de graisse et
on le visse sur la rondelle jusqu'a ce que l'on sente
une résistance ; & ce moment il est serré suffisam-
menl el la graisse tend a s'échapper par 'intérieur
de la tige.
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En marche, pour graisser 'arbre, il suffil de visser
le chapeau jusqu'a ce que l'on sente une certaine
résistance.

Burelte. — Pour graisser les contacts n’ayant pas
d’engin spécial, 'on met de temps a aulre de U'huoile
a l'aide d'une buretie.

La burette (fig. 63) est formée d'un réservoir me-
tallique muni d’un col long et effilé ; 'une des plus
commodes a employer est celle ci-jointe, elle porte

Fig. 63.

un bouton & repoussoir et ne permet I'échappement:
de ’huile que si I'on presse sur le bouton.
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CHAPITRE Il

MOTEURS

Un molear se compose :
1° D'un ecylindre ;
:- 2° D'un piston;;
3° D'une lige de piston |
| 40 D'une bielle; _
50 D'un organe accessoire, le graisseur.
Cylindre. — Le cylindre est formé par une partie
cylindrique en fonle dans laquelle glisse un piston el
qui est fermée & ses deux extrémités par des fonds,
dans le cas des cylindres de machines & eau ou a
vapeur, el & une seule dans le cas des moleurs

;
!
:

a pélrole.

Piston. — Le piston est la partie du cylindre qui
glisse dans le cylindre et qui se meut sous I'aclion
motrice des gaz ou des vapeurs qui arrivent dans
ee cylindre.

Fia. 64.
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Ce piston est en fonte ; il esl trés court dans les
moteurs a vapeur, au contraire, il est tris allongé
dans les moteurs & pétrole, et est dit pour cette
raison piston a fourreaw; chaque piston est exac-
temenlajusté dans le cylindre et porte au centre une
lige métallique appelée tige du piston.

Segments. — La surface extérieure du piston
porte des rainures dans lesquelles viennent se placer
des bagues d'acier faisant légérement ressorl et
tendues en un point. Ces bagues sont les segments
du piston et elles sont destinées & former un joint
étanche enlre le piston et le cylindre.

Lorsque 'on place les segments, 1l faul avoir soin
de placer leurs joints de telle facon qu'ils soient
contrariés et les ouvrir légérement et avee pré-
caution si 'on ne veut risquer de les casser.

Fuites. — Lorsque des fuites se produisent dans
un piston, le piston crache, cela tient a ce que les
segments sont usés, il faut en remelttre des neofs.

Grippage. — La surface intérieure du cylindre et
celle extérieure du piston doivent étre exactement
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tournées et doivent présenter, au bout de peu de
temps de marche, une surface polie analogue a
celle d'une glace.

Qi des rainures se produisent dans le eylindre
parsuite du dérangement d'un segment ou de I'intro-
duction d'un corpg étranger, ou encore par manque
de graissage, le piston ne elisse plus ou ne glisse
que difficilement, on dit alors quil v a grippage.

Un grippage entraine la réparation du eylindre et

peul méme entrainer son remplacement.

On doit veiller a ce que le cvlindre soit toujours
en élat de propreté parfaite, parfaitement graissé a
toul instant, et que les segments du piston soient
toujours en bon élat et placés convenablement.

Tige du piston. — La tige du piston est un arbre
en fer droit, vissé ou houlonné au centre du piston
et qui relie celui-ci a Parbre moteur a l'aide dune
bielle.

Bielle. — La bielle est une tige de fer ou d’acier,
articulée a l'une de ses extrémités sur la tige du
piston et qui porte & 'autre extrémité une fourche
formant palier et appelée téte de bielle.

Le coussinet de la téte de bielle vient se placer
soit sur la manivelle d'un arbre soudé, soit sur un
bouton de manivelle, dans le cas d'un arbre direct.

La téte de bielle se monte el se démonte comme
un palier ordinaire, en tenant compte des moyens
de callage destinés a remédier a I'usure des cous-
sinets. _

Ces moyens de callage sont une clavetle et une
contre-clavette, celle-ci est manuvrée par un écrou.
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Lorsque arbre danse dans les coussinets, on tourne
I'écrou de fagon a faire remonter la clavette, laquelle
repousse alors les coussinets.

Graisseur.

Un graisseur se place généralement sur le cylindre
ou sur le fond, si le moleur est vertieal.

Les formes el les dispositions des graisseurs
varient & Iinfini ; I'un des plus simples et des plus
employés est le graisseur a goutles réglables.

Ce graisseur est formé d'un réservoir de verre ou
de métal portant au centre une tige renfermée elle-
meéme dans un fourreau, '

r 15
-..__;-_..,'._'_.__}__ ——

Fia. 66,

L'extrémilé supérieure de la tige dépasse le réser-
“voir et porte un chapeau i vis pouvant basculer sur
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la tige ; Uextrémité inlérieure est conique et forme
pointeau, en s'engageant dans une partie conique
correspondante; sil'on place le chapeau horizonlal,
fa tige tombe et le pointeau ferme completement le
réservoir; au contraire, si 'on redresse le chapeau,
on souléve la tige et 'huile s'écoule.

Comme la tige est filetée, en tournant le chapeau
l'on fait monter ou descendre la tige et par suite
I'on ouvre ou Uon ferme plus ou moins le pointeau,
et 'huile s’écoule proportionnellement & son ouver-
ture, sous forme d'une goutte que 'on voit tomber
dans un tube de verre placé en dessous du grais-
seur.

Pour arréter le graissage, il suffit de placer lﬁ‘u
chapeaux perpendiculairement a la tige.

Soupapes.

Tout cylindre de moteur a pétrole porte deux
soupapes, appelées soupape d’ admission el soupape
d'échappement.

Chaque soupape est constituée par un cone mé-
tallique monté sur tige et portant un ressort ; le cone
vient s'appliquer sous laction du ressort sur un
cone en sens inverse qui est le sicge de la sou-
pape.

Ces deux parties doivent porter trés exactement

Pune sur l'autre de facon a donner une fermeture
hermétique.

]
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11 faut done les tenir en parfait état de propreté
et, ¢'il y a fuite, on doit les démonter, les nettoyer
de facon a ce que les parties en conltacl solent
comme neuves ; si la fuite continue, il faut roder la
soupape, ce qui se fait en interposant enlre la sou-
pape et son sitge une matiére usante en poudre im-
palpable. telle que de I'émeri, dela potée d’étain, de
la ponce imbibée d’huile.

Puis on Lourne vigoureusement la soupape sur son
siege.

Si les soupapes collent, un peu d’essence ou de
pétrole suffil pour les décoller.

‘On ne doit jamais toucher & une soupape avec la
lime pour la réparer; car, dans ce cas, on augmente
la fuite au lien de la supprimer.

Ensemble d'un moteur.
Les organes ci-dessus composent tout moteur et

sont montés de la maniére suivante :
Dans le cylindre se place le piston avec sa tige, a
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Pextrémité de laquelle vient s’articuler la bielle dont
l'autre extrémilé attaque arbre moteur, qui est en
ce poinl coudé ou a manwvelle.

Dans les petits moleurs, la bielle est supprimée et
la tige du piston s’attache directement a Parbre.

Supposons que nous déplacions le piston dans le
cylindre, la bielle sera forcée de pousser l'arbre; si
elle est en D (fig. 64), pour suivre le mouvement du
piston, attachée a 'arbre elle décrira donc un demi-
cercle BC ; mais & parlir du point C, la bielle ne
peut aller plus loin et le piston est a fin de course, il
faut qu’il revienne en arriére pour ramener la bielle
en D, celle-ci tire alors 'arbre en déerivant le demi-
cercle G D; arrivé en D, le piston est & nouveau a fin
de course, 1l doil revenir en avant pour que 'arbre
reprenne son mouvemendt.

Les points D et C sont appelés points morts,
parce que dans ces deux positions la tige du piston,
la bielle et la manivelle de I'arbre sont en ligne
droile, et que le piston ne peut ni avancer nireculer;
en A D il opere une pression sur I'arbre et en G une
traction ; tandis que si la bielle est légeérement au-
dessus ou au-dessous des points D et G, elle exerce
son effort sur la manivelle el la pousse ou la tire.

Théorie. — Si dans la chambre formée par le
cylindre, le fond du cylindre et le piston, I'on fait
Arriver un gaz ou une vapeur a une pression supé-
riecare a celle de I'atmosphere, ce gaz ou cette vapeur
exercera sa pression sur les parois de la cavité;
ceux-ci résisteront, mais le piston cédera lorsque
Ueffort qui le maintient en place sera inférieur a la
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pression développée dans le cylindre, el il se dépla-
cera sous linfluence de cette pression; il par-
courera alors une partie du eylindre ; c’est ce qu'on
appelle la course du piston, et la bielle sera venue de
Den C.

Arrivéen ce point, le gaz molear cessera d’arriver
et celui qui y est contenu s'échappera, le piston
reviendra en arriére et la bielle se déplacera de
C en D, ayant fait déerire dans son mouvement un
tour complet & arbre.

Moteur a vapeur.

Ce mouvement est le mouvement de tous moleurs,
mais si la premiére partie est idenlique quel que soit
le moteur, la seconde differe et ¢’est pour ce motif que
je n’ai pas indiqué quel étail lefforl qui ramenait le
piston en arriere.

Motewr ¢ vapeur. — Dans le moteur & vapeur, le
cylindre est fermé & ses deux exlrémités ; le piston
se meut dans une cavité fermée, il sensuit que 'on
peut faire agir alternativement la vapeur de chaque
coté du piston.

Le fonctionnement d'un moleur a vapeur esl done
le suivant :

Le piston élant a fond de course, on fail arriver
entre le piston et le fond du cylindre de la vapeur,
celle-ci pousse le piston en avant et I'on a la pre-
micre période appelée période d’admission.

Arrivée a fin de course, la vapeur contenue dans
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la cavité G s’échappe par une ouverture qui se dé-
masque ; ¢’est pour ce cOlé du piston la dewriéme
période on période d’échappement.

En méme temps que celte derniére ouverlure
s‘ouvre, une aulre souvre également en avant du
cylindre et ameéne de la vapeur entre le piston et
le fond du cylindre; cette vapeur agit sur le piston
el le pousse en gens inverse, c'est pour ce coté la
période d'admission.

Arrivée a fin de course, toute la vapeur contenue
derriere le piston s'est échappée ; au contraire la
cavité avant est remplie de vapeur.

A ce moment le piston est dans les mémes con-
ditions qu’au départ ; la vapeur est renvoyée en
arriere do piston et une ouverture se démasque et
permet & la vapeur de la cavilé avantde g'échapper.

Le mouvement conlinne ensuile toujours de la
méme facon.

Ces différentes admissions et expulsions de va-
peur se font sous l'influence d’un organe placé laté-
ralement au cylindre et appelé tiroir (1).

Moteur a pétrole.

Dans le moteur précédent, nous avions un fluide
élastique, vapeur ou air comprimé, qui venait agir

(1) Je n’insisterai pas plas ieil sur les moteurs a vapeur,
car Pemploi de eeux-ci est dévolu & des mécaniciens de pro-
fession : ce que j’:nn ai dit a pour but de faciliter I'étnde du
moteur i pétrole et de montrer la difiérence enlre ces deux
moteurs.
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graduellement sur le piston ; dans le moteur a pé-
trole, il m’en est plus de méme : nous employons
comme effort moteur la pression développée par un
mélange gazeux lorsqu’il fait explosion sous 'action
d'un agent extérieur, électricité ou chaleur.

St I'on fait arriver de l'air sur du pétrole léger,
connu sous le nom commercial de gazoline et dans
Pautomobilisme sous ceux de motonaphte, moto-
naphta, vaporine, stelline, automobiline, ele., ete.,
cet air se charge de vapeur d'essence et forme avec
celle-ci un mélange gazeux connu sous le nom d’air
carburé ; cel air carburé a pour propriété de prendre
feu sous 'action de la chaleur ou de l'électricilé el
en s’enflammant il produit une explosion et brile
avec une production de chaleur trés intense, lagquelle
développe une trés grande élévation de pression si
cette combustion a lieu a U'intérieur d’une cavité fer-
mée ; ce qui est le cas dans un moteur a pétrole.

Carburation. — La produoction de ce mélange
d’air el de vapeur s'appelle la carburation,

La carburation est I'un des points délicats de la
marche d'un moleur, car pour qu'il y ait explosion,
les volumes respectifs de 'air et de vapeurs d'es-
gsence doivent étre dans des rapports déterminés.

Or ces rapporls ne se trouvent que par I'expé-
rience et ils varient, 'on peut dire, & chaque ins-
tant, suivant que I'essence est plus ou moins volatile.
Dans un méme bidon 'essence qui se trouve au fond
est moins volatile que celle qui est & la surface ; de
meme si elle a élé plus ou moins exposée a l'air el
suivant la fabrication.
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[’air lui-méme varie et est plus ou moins chaud,
plus ou moins sec, ou plus ou moins humide.

La température du moteur intervient également;
an moteur échauffé part plus facilement qu'un mo-
teur froid.

Toutes ces considérations font que la carburation
doit varier & chague instant.

Functionﬁement d'un moteur a pétrole.

Ftudions le fonclionnement et, pour cela, consi-
dérons un cylindre el son piston, faisons mouvoir
le piston dang la course avant en envoyant le me-
lange gazeux dans la cavité ainsi formée (fig.68,1) ;
puis, étant arrivé a fin de course en B, faisons reve-
nir le piston en arriére (1): en revenant, il compri-
mera le gaz et en réduira son volume a celui de la
cavité; A ce moment allumons le mnélange, celui-ci
fera explosion el brilera ; sous cette action le piston
sera lancé en avant el parcourra une course avanl
(3); arrivé a fin de course en B, il reviendra en ar-
riére (4), en chassant les gaz bralés précédemment.

Nous avons donc quatre périodes :

Dans la premicre, le gaz arrive, c'est la période
d’aspiration, parce que le gaz arrive aspiré par le
piston ; '

Dans la deuxiéme, le piston refoule et comprime
le gaz qui vient d'étre aspire, c'esl la période de
COMPressLon ;

Dans la troisicme,”le gaz fait explosion et le pis-
ton est projet¢ en avant, cest la période d'explo-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 88 —

ston ou période motrice, car en ce moment le pis-
ton développe un effort moteur N
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Dans la quatriéme, le piston revient en arriére el
chasse les gaz bralés, cest la période d'échappe-
menlt. '

Il faul remarquer que dans ces qualre périodes,
le piston a été deux fois en avant, deux fois en ar-
riére, l'arbre faisant un tour durant une course
avant et une couorse arriére, il a done fait deux
tours ; par suite il n’y a eu qu’une explosion ou un
coup moteur pour deux tours de I'arbre ou pour
qualtre courses ou périodes du piston. On dit done
pour cette raison que le motear est & quatre
temps.

(Cest le cas général de tous les moteurs d'auto-
mobiles ; un seul fait éxceplion, c’est le moteur
Benz qui est & deux temps, ayant une explosion .
motrice pour chaque tour de 'arbre ou pour deux
courses du piston.

Leg différents temps, sauf celul moteur, sont pro-
duits par laction du welant; c’est le volant qui
emmagasine la force et qui restitue ensuile une
partie de cette force pour balayer les gaz brilés,
aspirer et comprimer le mélange gazeux.

Aussi est-il besoin pour metlre le moteur en route
de faire tourner plusieurs fois le volant, de facon a
ce que,sous gon action, le piston aspire et comprime
le mélange nécessaire pour produire une premiére
explosion. _

Dans les voitures automobiles celle mise en route
se fait généralement en tournant une manivelle
agissant sur 'arbre moteur, lequel entraine le vo-
lant.
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Allumage. — Pour produire U'effort moteur, il
faut que le gaz prenne feu sous l'action de la cha-
leur ou de I'électricité : 'ensemble des appareils qui
concourent & produire cette action, ont regu le nom
d’appareils d’allumage ou d’allumage.

Les allumages sont de deux sortes !

Les allumages par incandescence et les allumages
électriques.

Allumage par incandescence. — Cet allumage est
formé par un tube de platine placé au-dessus d'un
braleur spécial qui le porte a haute temperalure,
et I'y maintient durant tout le temps du fonctionne-
ment du moteur.

Ce tube se trouve mis en communication avec le
gaz comprimé par le déplacement d'un organe qui
le masque pendant tout le ten:ps saufl celui néces-
saire a l'explosion.

Allumage électrique. — L'allumage a lieu dans
ce cas sous linfluence d’une étincelle électrique,
produite soit par des piles, des accumulateurs ou
par une pelite machine dynamo, élincelle qui
jaillit a lintérienr du cylindre, généralement
par lintermédiaire d'une piéce spéciale appelée
« bougie ».

L.e courant est discontinu el 1'élincelle n'éclate
dans le cylindre qu'au moment ot le courant est
Jancé par un organe appelé trembleur ou inler-
rupteur, lequel est mancuvré par le moleur
méme. '

Allumage par dynamo. — Dans cerlaines voi-
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tures, la voiture Duryea, par exemple, I'allamage
est produit par une petite dynamo, actionnée par
le volant.

(Cest, & mon avis, le systeme le plus simple, le
plus pratique et le plus sar — je pourrais ajouter
le moins couteux.

Admission. Lchappement. — L'admission et
I'échappement sont produits par la levee de sou-
papes monlées sar tiges munies de ressorts.

La soupape dadmission s’ouvre généralement
sous linfluence de laspiralion produite par le c;,-'—'
lindre, celle d'échappement se sounléve par une
came (1), les ressorts les ramenent a leurs positions
primitives.

Refroidissement. — Le cylindre est toujours for-
tement chauflé, il faut le refroidir sous peine de voir
gripper le piston.

On refroidit généralement les petits moteurs
1/4 a 2 chevaux, par l'air; des ailettes placées sur
le cylindre donnent a celui-ci une grande surface
présentée an contact de Vair et que celui-ci refroidit
par son contact.

Pour les moteurs de deux chevaux et au-dessus,

(1) Une came est une picce mélallique portée sur un
arbre et dont le centre ne correspond pas avec gelui de cet
arbre, de facon 4 produire, lors de la rotation, une saillie
sur larbre venant 4 chaque tour & un moment déter-
mine,
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on refroidit le cylindre par une circulation d'eau
entre le cylindre et une doudle enveloppe.

L’eau est prise & un réservoir placé sur la voi-
ture ; lorsque sa température s'éléve et que l'on
ne peut plus y entrer la main, il faut la rempla-
cer.

Moteurs horizontaur ou verticaur. — Les mo-
teurs peuvenl élre horizonlaur ou verticaux sui-
vant que I'axe du cylindre est horizontal ou verti-
cal.

Les moteurs horizontaux ont un léger défaut : le
piston a tendance & user le cylindre suivant la por-
tion sur laquelle il repose, malgré cela ils sont trés

-

employés.

Les moteurs verticaux sont également employés,
quelques-uns d'entre eux sont inclinés par rapport
a la verticale,

Moteurs accouplés. — Lorsque les bielles mo-
trices de deux moleurs viennent attaquer un méme
arbre, les deux moteurs sont dits couplés ou ac-
couplés.

elte disposition a pour but d’avoir des moleurs
moins puissanls dans leurs organes et d’obtenir un
coup moleur par chague tour de l'arbre, an lien de
un sur dewx lours si Pon n'avait qu'un seul mo-
teur.

Ces moteurs s’accouplent par 2, 3 et 4.
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Principaux moteurs employes en

automobilisme.
NOMBRE ' MODE
CONSTRUCTEURS de POSITION \

OYLINDRES D ALLUMAGE
De Dion . .oeeenenaen-. 1 Vertical. Eleetrigque.
Landry et Beyroux ..... 1 [d. Id.
Audibert et Lavirotte.. .| 1 Horizonlal. id.
Bollée . oounann. cuan 1 Id. Incandescence.
Clément .. ... e 1 1d. { 1d.
BROZ «ovr v rinnnnnnsns 1 o0 2 [d. Electrigque.
Daimler. . coovveiiaann 2 * |Légirement inelinés|  Incandescence.
Phénix {Panhard)...... 2 Verticanx. ' Id.
Lepape ....cocvvanrasas 2 Id. Eleetrique.
Elaleiee e cuneenn 2 d. 1d.
Pengent ..., ce eeaas 2 Horizontanx. Tncandescence.
Gautier-Wehrlé, ... .. . @ d. Id.
Gladiator... .o oo vanvan. 2 Id. 1d.
Century... +vvveees cen 2 [d. fd.
Pygmée.....ooveivnenn 2 Id. id.
MOTS o vvinranann & 24 2 a 4b°. Electrique.
DULYE2 v ovearrcnanann: 2 Horizantaux. Far dynama.

Graissage.

Le bon graissage d'un moteur est une condilion
absolue de bon fonctionnement, mais la comme en
heaucoup de choses, 'exces est un défaut ; =i T'on
graisse insuffisamment un cylindre, celui-ci chaufle
el le piston grippe ; sil’on graisse trop, le cylindre
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g'encrasse par la décomposition des huiles et le
moteur ne fonctionne plus.

1l fant donc senquérir aupres du vendeur du
mode de fonctionnement du graisseur, le régler a
I'aide d'un repére et toujours 'employer.

Huiles & employer. — lci, plus que partout
ailleurs, le choix de I'huile n'est pas indifférent,
car le cylindre est fortement chauffé et la plupart
des huiles se décomposent a celle température.

L’on ne doit jamais employer d’huile animale ;
les geules dont on doit faire usage sont ou I'huile
d’olive pure ou les huiles minérales dites & cylindre,
connues sous les noms de cylindrine, valvoline,
oléo-valvo, ete. : _

Ces huiles sont de couleur verdatre, plus ou
moins foncée, et ont la consistance sirupeuse, ana-
logue a celle de la graisse treés molle.

Les huiles russes trés épaisses, rouges, s’emploient
également, mais leur valeur est inféricure aux pre-
miéres.

Soins a donner aux moteurs.

Le moleur a pétrole est un moteur délicat comme
fonctionnement et qui s'encrasse trés facilement par
suite des dépodis laissés par les gaz brilés et les
huiles décomposées ; pour ce double motif, il doit
donc toujours étre en parfait état de propreté.

Pour nettoyer un moteur on retire le piston, puis
on en retire les segments el on le lave avee de [es-
sence ou de la térébenthine, ou bien, on le plonge
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dans de Peau chaude contenant du carbonate de
soude : lorsqu’il n’y a plus trace de malti¢res noires,
on Dessuie et on le graisse légérement avant de le
replacer.

On lave de méme Uintérieur ducylindre & I'essence.

Les soupapes sont démontées, essuyées grossie-
rement, puis Javées al'essence; si elles ont des fuites
on les rode avec de la potée d’émeri, puis on les
neltoie de nouveau de fagon & ce qu’il ne reste pas
la moindre poussiére a I'intérienr.

Un moteur, pour étre bien entretenu, doit etre
nettoyé tous les quinze jours et ses soupapes lous .
les huit jours.

Lorsqu’on doit laisser un moteur en repos, un
certain temps, il est prudent de le nettoyer, puis
de le graisser complétement dans toutes les parties
polies avec de la valvoline ou de la graisse fondue;
avant de le remettre en marche, on le lave a l'essence.

L'allumage doit étre tres souvent vérifié, car c'est
toujours de la que proviennent les pannes, les tubes
doivent élre démonteés el nettoyés dans le cas de
braleurs ; les contacts électriques ou les fils de
bougie doivent toujours étre en parfait état de pro-
preté, toujours brillants ; Uon doit également vérifier
et la propreté et la flexibilité des ressorts qui pro-
duisent les contacts électriques.

Carburatewr. — 11 faul également veiller a ce
qu’il ne se forme pas de dépot ni dans le carbura-
teur ni dans le réservoir d'essence; le réservoir
d’échappement doit lul qussi étre vérifié; sans cela
les tubes se bouchent.
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Pétrole-Essence.

Les moteurs employés en automobilisme sont
improprement appelésmoteurs d pétrole, car ce n'est
pas de T'huile de pétrole que I'on emploie pour les
actionner, mais de la gazoline.

Cette désignation a été prise parce que le public
connait plus ou moins les dangers de 1'essence et
en redoute les effets; pour ne pas effrayer on a dit
moteur a pétrole, alors que le véritable nom devrait
étre moteur a gazoline.

Cest une faute, car il peut induire heaucoup de
personnes en erreur et lear faire prendre pour un
produit de maniement peu dangereux, un produit
de maniement ¢rés dangereux ; en effel, celui-ci
est encore plus dangereux que [essence miné-
rale.

Les fabricants se sont d'ailleurs ingéniés a bapliser
leur produit de noms qui ne rappellent en rien 1'es-
sence mincrale, tels que motonaphite, automobiline,
etc.

Or, P'essence vendue sous ces noms est de la
gazoline pesant 0.680 & 0,700 et 'on peut voir par
le tableau ci-aprés (1) que ce prodait est le plas
dangereux & manier, vu sa volalilité a tres basse
température.

(1) Extrait de I'Incendie, ce gue Uon doit savoir, ce que
Fow doit favre, par Fivntctesy MrcaorTs, Prix, 2 fr. 50.
Office technique, 21, rue Condorcet.
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Tableau des essences et huiles de pétrole.

TEMPERATURE ! TEMPERATURE |
|  DIESIGNATION DR peNstTE P ﬂ.EEFHEEE FNET
DISTILLATION VAPEURS INFLAMMABLES 1
Rhigoline......... 300 0,623 4 0,653 | Trés inflammable |
Guzoline......... G0 & 96 0,650 4 0,700 | En dessous de 0 V Viélangée & Uair |
Benzine.......... 96 4 140 0,700 4 0,750 04+ 95 ﬁ est explosive.
Essence minérale 140 4 150 | 0,750 & 0,810 1D
Huile lampante ....| 150 & 170 | 0,790 & 0,810 + 43
— redistillée. . . 0,790 4 0,798 + 49
— lampante... 0,800 a 0,840 + 0
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[l serait a souhaiter que Uon fit pour les hidons
de gazoline ce que l'on fait pour I'essence minérale,
moins dangereuse, et qu'on les munisse d’une éli-
quette rouge tres visible portant les mots dange-
reur ¢ manier en allendant, ¢’est aux possessears
de bidons & le faire, ils Céviteronl ainsi des acei-
dents graves et couteux. .

Précautions a prendre pour manEuvrer la gazo-
line. — 1l faut en conséquence de la volatilité el
de linflammabilité de la gazoline, la conserver en
bidons métalliques soigneusement fermés ; placer ces
bidons loin de toute source de chaleur.

Avoir soin, lorsqu’on emplit ou que lon vide les
réservoirs, de le faire loin de toutes flammes et sans
avoir a la bouche ni pipe, ni cigaretle, -

Plusicurs automobiles ont été completement hirit-
lées par I'imprudence de cenx qui en remplissaient
les réservoirs, ayant une cigarette a la bouche ; ce
qui, en plus, a mis le fea au haltiment. _

L’on doil également veiller ala parfaite éltanchéité
des réservoirs, et lorsqu'on les remplit ne pas en
verser & eoté, car la gazoline s’enflamme aux br-
leurs et fait fondre les soudures des réservoirs ; il
est déja arrivé de la sorte plusieurs accidents, ou la
*voiture brila en marche sans que son conducteur
s’en apercut,

La disposition & 'avant de la voiture du moteur el
du réservoir constitue, a ce point de vue, une sécurité.

Remarque. — En cas d’incendie, ne pas chercher
3 éteindre avec de l'eau la gazoline en feu, mais
employer de la terre, du sable fin, du plalre, n'em-
ployer I'eau que lorsque la gazoline est brilée.
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MOTEUR DE DION ET BOUTON

L'un des moteurs les plus employés en automobi-
lisme est le moleur de Dion-Bouton,

Ce moleur se construit de deux dimensions,
dénommées forces de 1 cheval et 1 cheval 3/4%.

[l est vertical et le cylindre est muni d'ailettes
horizontales pour le refroidissement; il porte laté-
ralementles soupapes d’admission et d'échappement
et les organes d’allumage, et sur le fond un petit
robinet obturé par une tringle et qui est le robinet
de fermeture de la compression ou plus simplement
la compression. (Fig. 70.)

Le piston est relié par une bielle 4 deux volants
montés chacun sur arbre horizontal. L'un de ces
arbres actionne I'engrenage moteur et 'autre un
arbre intermédiaire portant les organes d’allu-
mage.

Le cylindre repose sur un carfer en fonte en deux
pieces, (céunies par boulons transversaux, a inté-
rieur duquel se trouvent renfermés tous les organes
dumoteur; dans le carter on met une certaine quan-
tité d’huile, laquelle lubrifie tout le moteur,

Admission, échappement et allumage. — Le fond
du cylindre (appelé quelquefois culasse, jignore
pour{uoi) porte sur le cOté un renflement dans
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or\e

Fic. 69.
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lequel viennent aboultir les extrémilés des conduils
d’admission et d’échappement, chacun d’eux étant
fermé par une soupape.

Latéralement entre les deux soupapes se place la
bougie d’ allumage T. '

La soupape d’admission est munie d'un ressort
placé a I'intérieur et qui tend & la ramener sur son
sitge; c’est aspiration du piston qui produit son
mouvement,

La soupape d’échappement est munie d'un ressort
de rappel placé a lextérieur du cylindre sur une
longue tige, dont lPextrémilé sappuie sur une
came L porlée par larbre intermédiaire de Iallu-
mage. * '

Le mouvement de rotation de la came produit,
une levée et une fermetore progressive de la sou-
pape ; lorsque la tige repose sur le point haut de la
came, la soupape est ouverte en grand.

Cette came esl portée par le petit arbre intermé-
diaire de l'allumage, lequel recoit par pignon le
mouvement de arbre d’un volant.

Le conduit d’éehappement se divise en deux par-
ties, 'une se rend dans un pot d'échappement dé-
nommé « silencieux » et constitué par un cylindre
creux placé horizontalement prés du moteur, I'au-
tre A traverse le carburateur de lelle facon qu'une
partie des gaz chauds de l'"échappemenl vienne
chauffer I'essence.

Carburateur. — Le carburateur est formé par un
réservoir triangulaire en cuivre (placé sous la selle),
portant & la partie supéricure un cylindre horizon-
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Fig. 70.

tal H, muni d’une ouverture et a l'intérieur duquel
viennent se placer deux cylindres munis d’ouver-
tures (fig. 71), tournant I'un dans l'autre ; cel en-
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cemble des troie eylindres constitue un double robi-
net réglant Vaspiration d'awr el Vaspiration d'air
carburé envoyé au moteur et qui ferme le tube d’ad-
mission qui vient y aboulir ; un des coiés du trian-
gle formant le carburateur s'atlache au cadre du
tricycle, 'autre porte trois ouvertures; I'une, fermée
par un bouchon, est destinée au remplissage ; l'autre
porte un pas de vis se raccordant au luyau d’admis-
sion, et la (roisicme, ouverle a I'air libre, est munie
d'un courl tube de cuivre D.

Dans celte derniére coulisse un tube de cuivre G
assez long, terminé & lintérieur du carburateur par
une plaque de cuivre placce horizontalement B et a
son cenlre passe la lige d'un Hotleur. '

A Tintérieur du carburateur, a la base du tube
d'admission, se trouvent placées plusieurs toiles
métalliques trés fines, formant une chambre de si-
reté deslinée a éviter tout retour de flamme dans le
carburateur, les toiles métalliques ayanl la pro-
priélé d'éteindre les gaz enflammés.

Fonctionnement du carburateur. — Lorsque le
piston agpire, il produit un appel d’air dans le car-
buraleur, cet air entre dans le carburateur par le
tube vertical C, se répand sous la plaque B portée
par ce tube et se charge de vapeur de gazoline ; 1l se
carbure, puisil conlourne la plagque el vient remplir
la parlie supérieure du carburateur de ce mélange,
¢’est a dire d'air carburé,

Cet air carburé se rend dans le tube d'aspiration
en passant par le double robinet H P placé & la partie
supérieure, mais comme celui-¢i a une ouverlure
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communiquant avec l'air extérieur, I'aspiralion en-
traine une certaine quantité d’air extérieur qul se
mélange avec l'air carburé se rendant dans le cy-
lindre.

Ce double robinel est manceuvré par deux petits
leviers indépendants Fet placés i ses extrémités, qui
permettent de tourner isolément chaque cylindre et
par suite d’ouvrir plus ou moins les ouvertures dont
ils sonl munis, ainsi que 'ouverture extérieure ; il
s'en suit qu’en les manceuvrant 'on peut ne faire
entrer dans le cylindre que de 'air carburé seul ou
un mélange d’air carburé et d’air pur, dans toules
les proportions que I'on désire.

Allumage. — L'allumage est électrique, il est pro-
duil par une élincelle provenant d’accumulalenrs ou
de piles, qui est ren forcée par son passage a travers
une bobine de Rumkorff U, et qui éclate entre les
deux extrémilés des fils de la bougie.

Le fonetionnement de V'allumage est le suivant -

L’un des fils de la ballerie d’accumulatears ou
des piles va a la poignée mobile P (4 gauche du gui-
don), puis se rend par U'intérieur du guidon & I'inter-
rupleur, formé par une cheville, et de 14 an ressort
formant le trembleur F, puis se rend a la bobine U:
Pautre fil part de I'autre borne de la batterie el vient
aboutir a la seconde borne d'arri vee de la bo-
bine.

Bobine. — La bobine présente celle particularite
quele trembleur, an lieud’étre actionné par la bobine
elle-méme, comme cela a lieu dans les bobines ordi-
naires, est mi mécaniquement par une came cireu-
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laire avec encoche, montée sur le méme axe que la
came d'échappement.

Des deux autres bornes de la bobine partent deux
fils, I'un aboutit dans le cylindre, 'autre a la bou-
gle.

Bougie. — La bougie est conslituée par un cylin-
dre de porcelaine, garni extérieurement d’un écrou,
et travers¢ au centre par un fil métallique abou-
lissant & 'une des extrémités a une borne a vis de
pression et terminé librement & I'autre par un petit
crochet ; un deuxieme fil porté par la partie métal-
lique entourant la bougie vient se présenter devant
le premier, ¢’est entre ces deux fils qu'éclate ’étin-
celle. |

La bougie est un des points délicals de I'allumage, _
elle doit étre trés propre ainsi que les fils de cuivre,
el ceux-ci doivent étre écartés d'un millimetre 1/10;
en dehors de cet écartement I'étincelle se produit
mal et cause des ratés.

Avance a l'allumage. — Le ressort du trembleur
est porlé par une piéce métallique pouvant prendre
un mouvement de rotation en avant ou en arriére
par rapport & la came, ce qui permet de faire varier
le moment du jaillissement de I’étincelle par rapport
a la course du piston, et de I'avancer ou de le re-
tarder ; ce mouvemenl a recu le nom d'avance a
Uallumage.

En donnant de l'avance a l'allumage, ce qui se fait
en poussant en arriére, a 'aide de la manelle spé-
clale, le mécanisme de lallumage (fig. 72), on fait
alors éclater plus tot I'étincelle et I'on arrive a
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mieux uliliser I'explosion du mélange gazeux dans
le cylindre et & augmenter la vitesse.

Fra. 72,

Description du motocycle.

Le motocyele, appelé aussi tricycle de Dion, est
eonstitué par un tricycle dont le cadre trapézoidal
en tubes creux, vient se ratlacher par deux tubes
partant de 'un de ses sommels & un gros tube hori-
zontal, lequel est relié & lautre angle du cadre par
un tube fixé en son milieu.

Le tube horizontal porte trois supporls, deux a
ses extrémités el un an milieu : ils sont munis de
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coussinels dans lesquels passe 'arbre moteur por-
tant les roues.

Le tube horizontal supporte, en son milieu, le
moteur, a droite de celui-¢i la bobine et & gauche le
pot d’échappement, dénommé silencien.

L’arbre poriant les roues recoil un mouvement
différentiel droit, lequel porte d'un coté un engre-
nage venant engrener avec le pignon moteur, el sur
'autre un engrenage recevant la chaine; il recoit
entre eux un frein a ruban.

I’angle inférieur du cadre supporle les pédales el
un engrenage aclionnant la chaine.

Sur le tube horizontal du cadre s’attache une
boite contenant les piles ou les accumulateurs né-
cessaires & l'allumage.

Le tube arriére du cadre porte le carburaleur et
recoit la selle.

Le tube d’avant porie a I'une de ses extrémités la
¢ourche, & I'autre le guidon et les leviers des freins.

Guidon et manettes. — Le guidon porle & gauche
une poignée tournante avec une pelite fleche, qui
passe devant une bague portant les mots : marche,
arrét. Sur le tube horizontal ge trouvent trois ma-
nettes munies de tringles destinées a aclionner les
divers organes du moleur. |

La premiére a droile régle 'arrivée d'air;

La premiére & gauche 'arrivée d air carburé, I'on
dil généralement 'arrivée d'essence |

La secynde & gauche 'avance a 1'échappement.

Une qualriéme manette ferme la compression.

Mouvement des manettes. — La manette d’air se
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manceuvre d’avant en arriére, elle est fermée lops-
qu'elle est au dela de laverticale et ouverte en plein
lorsquelle est dirigée vers la selle et presque pa-
ralléle au tube du cadre,

Avr
Quvert

Fia., 73.

La manelte d'air carburé ou « d’essence » se ma-
nceuvre en sens inverse de la précédente, ¢’est a
dire d’arriere en avant ; elle est fermée lorsqu’elle
est horizonlale et dirigée vers la selle ouverte en
plein, lorsqu’elle est dirigée vers le guidon,

Lamanelte d'avancea Uallumage a une manceuyre
variable suivant les tricycles ; en tous cas I'avance
est nulle lorsque 'appareil d'allumage est dirigé vers
Pavant, et compléte lorsqu’il est dirigé a fond vers
Parriere. De ces positions 'on déduit Ja manceuayvre
de la manette. .

La manette de compression  est ouverte lors-
quelle est horizontale, fermée lorsqu'elle est verti-
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cale, quelle que soit sa direction vers le haut on
vers le bas. _

Un réservoir d’huile peat e placer sur le carter
du moleur, une sacoche a outils s'attache sous la
selle, et un réservoir supplémentaire d’essence peut
se  placer transversalement sur les deux tubes
inclinés : surle tube d’avant du cadre el sur le guidon
s'attachent la lanterne et la trompe.

Freins. — Le tricycle est muni de deux freins:
un & ruban agissanl sur le différentiel et un autre
sur le moven de la roue d’avant, lous deux sont
manceuvrés par des leviers courbes placés sous le
guidon et en épousant la forme.

Outils. — Toul motecycle doit étre accompagné
dioutils — plus on en a mieux cela vaul — une
double sacoche est nécessaire, on doil avoir :

2 limes plates, 2 bougies.

2  — rondes. 1 trembleur.

1 martean. Du chaterton.

1 elé anglaise. Du fil eondueteur.

1 ¢lé speciale au molo, Que'ques petits écrous a vis.
1 pince plate.

1 — coupante.

1 tourne-vis,
Mise en marche.

I faut :

1° Remplir le réservoir d’essence;

20— d’huile le carter du moteur;

3¢ Vérifier les écrous et le réglage du trembleur.
1° Essence. — On introduit, par la tubulure spé-
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ciale, de I'essence dans le carburateur (environ 2 li-
tres1/2), enseservant d'un entonnoir en caoutchouc;
puis on régle la position de la cheminée mobile par
rapport au [olteur; en &té cette cheminée doil
avoir son sommet & deux centimélres au-dessus de
Iextrémité du flotteur ; en hiver, elle doit étre deusx
centimétres au-dessous.

Remarque @ 1° trop d’essence dans le réservoir
ameéne des ratés.

2° Il faut de temps a autre vider complétement le
carburateur el ne pas laisser s’y accumuler des
essences lourdes. _

En marche, il est bon d’avoir, a part, une pelite
burette d’essence fraiche (environun verre), que I'on
vide dans le carburateur aprés un arrét, lorsque
I'essence de celui-ci tend & diminuer,

20 Graissage. — On vide 'huile contenue dans le
carter du moteur en dévissant le bouchon placé a
la partie inférieure; on le remet, puis on introduit
par louverture opposée 6 ou 7 centilitres d’huile
(mesure donnée par la burette spéciale).

Dans les tricyeles portant un réservoir d’huile,
on emplit le réservoir, puis, pour graisser, on dé-
visse le bouchon inférieur, on laisse écouler I'huile
et on la remplace par la quantité d’huile ou mesure
comprise entre deux traits marqués sur le verre ; il
y a de ces réservoirs qui contiennent 2, 3, 4 me-
sures, lesquelles sont indiquées par une graduation
marquée sur le verre. On graisse ensuite avec de
I'huile fluide les roulements arriére, en introduisant
de 'huile dans les trois trous graisseurs qui se trou-
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vent sur les paliers de I'arbre motear et qui sont
fermés par une vis.

L huile doit étre remplacée tous les 20 kilomeétres
si le motear est nenf et tous les 40 lorsqu’il a par-
couru 400 a 500 kilometres.

Avoir soin, quelle que soit la marche, de changer
"huile tous les jours. '

30 Vérification des écrous et de Uallumage. — On
doit verifier tous les écrous et s'assurer quils sont
bien en place, que les deux vis du guidon destinées
4 serrer les fils sont bien serrées et donnent le
contact.

Puis vérifier si la vis du trembleur n’est pas
desserrée, si le petit. carter -de I'allumage est
en place, si les vis a oreilles qui lattachent sont
hien serrées a fond.

Veérifier également tous les fils électriques, sas-
surer s'ile sont bien en contact avec les bornes et
<'ils ne forment pas de pointes, car, en marche,
cela décharge les accumulateurs ; aux bornes les
fils doivenl toujours former une boucle sur eux-
MEnes., :

Allumage. — L'allumage se produit par piles ou
par accumulateurs.

Les piles employées sont des piles séches, la bat-
terie marque, lorsqu’elle est neuve, de 5 a 6 volts,
lorsqu’elle estusée, 2a 2 volts 1/2 néanmoins, a ce
dernier voltage, elle peut encore servir quelque
temps.

Lorsaue les piles sont usées, le seul remede con-
siste 4 en remettre des neuaves.
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Les accumulateurs (1) doivent étre chargés et ils
doivent indiquer au volimétre une tension de
A volls 85 a ce voltage les accumulateurs peavent
marcher environ 150 heures: lorsqu’ils tombent 2
2 volts 6, ils sonl déchargés ; quand ils marquent
3 volts 5, ils sont déja passablement déchargés et a
3 volts, ils peuvent étre consideres comme dé-
chargés,

Nors. — La durée des piles est de 5 3 6.000 kilo-

métres, celle d’accumulateurs completement chargés
de 3 a 4.000 kilomeétres,

Départ.— Tout élant reconnu en place, on ouvre
lacompression en placant sa manelte horizontale,
on place la manette d’avance 3 Fallumage, de -telle
facon qu'il n'y ail pas d’avance a l'allumage.

On verse ensuite par 'ouverture de la carburation
quelques gouttes de pétrole ou d'essence dans le
cylindre; celte précaution facilite le départ.

On régle ensuite 'arrivée d'air et T'arrivée d'es-
sence : la manette d'arrivée d’air est placée vertica-
lement et celle d’essence est ramenée en avant de
fagon & ouvrir en grand,

On place la cheville de Uinterrupteur, on monte
en selle et I'on pédale vivement : apreés quelques
tours de pédales, on entend les explosions se pro-
duire, on ferme alors la compression en ramenant
sa manelte verticale, puis on régle larrivée d'air ot
d’essence,

(1) Voir pour deseription et soins la 3 partie de ce vo-
lume, au titre Accumulateur,
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Si le moteur donne des ratés, on fait varier par
titonnement la position des manetles tout en conli-
nuant de pédaler.

Avance a l'allumage.

Fnmarche, — L'on augmenle la vitesse en com-
binant 'arrivée d’essence et 'avance a l'allumage.
I’arrivée d'essence étant augmentée, on agit sur
I'avance & 'allumage en 'augmentant progressive-
ment jusqu’a ce que lon n'ait plus d’aceélération de
vilesse.

Nora. — L’avance a, allumage doil étre propor-
tionnelle ala vitesse, et, par conséquent, en rampe,
il faut diminuer celte avance et ramener la manctte
au point de départ.

Carburation. — La marche réguliere du moteur
el son rendement demande une bonne carburation ;
ce réglage s'oblient en manceuvrant les deux robi-
nets d'air el d’essence.

On remarque qu’aprés le départ il fantouvrir pro-
gressivement I'entrée de l'air, parce que l'air ecar-
buré se trouve plus chargé d’essence, & mesure que
celle-ci s’échauffe par suite du passage des gaz de
I'échappement. |

On diminuera av contraire U'arrivée d’air lorsque
I'essence diminuera dans le réservoir, parce que 1'es-
sence la plus lourde et par suite la moins volatile se
trouve, par sa densilé, dans le fond du réservoir,
Etant moins volalile, il faut envoyer moins d’air si

8
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’on veut garder au mélange la méme composition.

Ce réglage est un  tatonnement variable pour
chaque tricycle, qu'un peu de pratique permel d’ac-
quérir facilement,

Ralentissement. — Lorsque Uon veut ralentir, on
peut augmenter lair et diminoer Fessence, ainsi que
I'avance a l'allomage.

Pour ralentir momentanément, sans rien changer
4 sa carburation, on peul ouvrir légérement la car-
buration, ou bien couper le courant d’allumage par
mouvements alternatifs de suppression el de réta-
blissement, ce qui se fait en lournant la poignée
vers 'arrét, puis la ramenant presque aussitot.

Enfin on peut ralentir en agissant sur le frein du
différentiel.

Dans une descente on peut arréler 'allnmage et
'essence, puis ouvrir la compression @ le poids seul
du tricycle joint a la vilesse acquise permet la
marche. ‘

Pour ralentir sa vitesse dans une descenle on peut
arréler I'allumage et Vessence et laisser la com-
pression fermee ; celle-ci fait frein.

Fn cas de rapture ou de non-fonctionnement des
freins, il faut arréter 'allomage et P'essence et se
servir de la compression ferméecomme frein.

Arrét. — Pour arréter, on coupe lallumage en
placant la poignée sur le mot « arrét » et l'onserre
les freins progressivement,'onnedoit pas les blogquer
nets, & moins de cas de force majeure.

On enléve ensuite la cheville, de cette facon Von
évite d’abord le déchargement des accumulateurs
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et ensuite qu'une personne élrangére puisse faire
fonctionner le motocyele.

Causes de non-fonctionnement.

Il peat arriver que, toutes précautions prises, le
motear ne fonclionne pas ou fonctionne mal et
donne de nombreux ratés, cela tienl a ce qu'il v a
quelque chose de défectueux, soit :

1° dans Pallumage.

2" dans I'essence.

On vérifie d’abord la marche des accumulateurs;
pour cela on enléve le carter de 'allumage et 'on
place la came de telle facon que le trembleur se
trouve dans l'encoche, mais sans la toucher, ce qui
se fait en faisant tourner le moteur,

Puis on retire le fil de la bougie, Fon met la poi-
gnée sur « marche » et 'on prézente le (il & un point
quelconque du cylindre, & 4 ou 5 = /m de la surface ;
en faisant vibrer avee le doigt le trembleur, une
étineelle doit jaillir franchement : sielle jaillit, ¢’est
qu'il n'y a rien de dérangé dans les accumulateurs
et dans les fils; si elle est courte et peu lumineuse, il
faul vérifier les accumulaleurs.

On ferme la poignée.

Il faut alors vérifier la bougie ; pour cela, on déta-
che le fil, puison dévisse la bougie et on I'examine:
si elle présente la moindre trace de matieres quel-
conques, on la nettoie, puis, aprés 'avoir rattachée a
son fil, on la place gur le sommel du eylindre, de
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telle fagon que I'écrou métallique qu’elle porte
repose sur celui-cl; on ouvre alors le courant, en
agissant sur la poignée. Lorsque l'on fait aller le
trembleur, il doit se produire une étincelle entre les
deux fils qu'elle porte; sil ne s’en produit pas, cela
peut lenir & I'écarlement des fils qui est mauvais,
il faut le modifier (cet écartement doit étre d'un mil-
limétre); apres quelques titonnements, 1'on voit si
I'étincelle jaillit.

Sl n’y a pas de production, la bougie est mau-
vaise, il faut la remplacer.

Vérification de la poignée. — SiI'étincelle ne se
produit paslorsdu premier essai, cela peut provenir
des accumulateurs, d'un fil brisé, ou de la poignée.

On vérifie les fils, ensuite la poignée ; pour
cela on défait 'un des fils de sa borne et on le place
avec le second sous I'autre borne; on doit en répélant
I'expérience du trembleur avoir une étincelle, dans
ce cas c'est la poignée qui est défectueuse, il faut la
défaire, en vérifier et en nettoyer les contacls.

St l'on soupconne la poignée, on peut se dispenser
de toucher aux organes d’allumage ; on réunit sim-
plement les deux fils sur la méme borne et 'on met
en marche; si le moteur part, c'est hien la poignée
qui est défectueuse.

Réglage du trembleur. — Le trembleur demande
a elre soigneusement réglé, il faut pour cela que
celui-ci ayant son extrémilé placée dans I'encoche
de la came, la lame du trembleur soitan contact de
la vis; celle-ci ne doit ni étre écartée, ni forcée sur
la lame.
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En faisant vibrer le trembleur, avec un peu de
pratique, on reconnail le point exact.

Pour le régler, il faut desserrer la vis de pression
qm maintient la vis appuyant sur le trembleur ;
puis on agit sur celte derniére.

Norta. — La lame du tremblenr et la vis doivent
toujours élre en parfait état de propreté.

Fssence (1). — Si l'essence devient trop lourde
par suile de son usage, elle na plus alors de vola-
tilité suffisante pour donner un mélange assez
riche et le moteur ne peut parlir,

On doit la vérifier au densimetre, elle doit marquer
680 en hiver, 700 en été a 150 ; si elle marque plus,
il faut la rejeter. .

Soupapes. — Les soupapes peuvent ne pas fone-
tionner, ou fonctionner mal.

La cause de non-fonctionnement peut provenir
des ressorts, qui sont usés ou cassés, ou quelquefois
simplement déplacés et accrochés. ‘

Il provient également de I'usure des soupapes: on
le constate par ce fait que la compression élant
fermée I'on n'obtient pas de résistance lorsque l'on
fait fonetionner le moteur avec les pédales; dans ce

{1) L’on ne doit verser dans le carburateur que
2 litres 1/2 d'essence.

Un litre d’'essence permet de parcourir de 20 a 25 kilo-
métres, cela donne une dépense 0 fr. 02 par kilométre hors
Paris (prix 0 fr. 40 le litre) et 0 fr. (3 dans Paris (prix
0 fr. 70).

Les réservoirs supplémentairves se font de 3 a7 litres.
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cas, il faot roder les soupapes, comme cela est indi-
qué précédemment.

Quelquefois les soupapes collent, c'est a dire
adhérent sar leur sitge ; dans ce cas, on retire le
chapeau supérieur et 'on verse un peu d’essence ou
de pétrole sur la soupape.

Enlevage des soupapes. — Pour enlever les soupa-
pes, on desserre légérement le raccord du tube d’ar-
rivée placé surle carburaleuar, puis on défait comple-
tement celui qui se branche sur la cloche recouvrant
les soupapes, on enléve alors la vis qui recouvre
cette cloche. cette dernicre s’enléve ensuite immdé-
dialement, ainsi que la soupape.

Des [uites se produisent quelquefois au pourtour
du cercle formant sitge, on place alors en cet
endroil un joint circulaire en amiante et cuivre.

La soupape inférieure se retire en enlevant la
clavelte qui la relie a la tige de la came, puis en
soulevant la tige avec un oulil de facon a soulever
la soupape hors de son siege el de la hors de la
cavite.

Réglage du frein monté sur le différentiel. — Ce
frein se régle en dévissantla tige montée surla lame
de ressort constituant le frein ; pour cela on détache
du cadre la tige de traction "du frein qui y est atla-
chéeen enlevant la goupille qu'elle porte et en pous-
sant le erochet hors de sa portée.
~ On visse ou l'on dévisse la tige sur le rassort, sui-
vant que le frein est trop liche ou trop serré, puis
on le rattache au cadre et on essaie le fonctionne-
ment du frein.
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On recommence la méme opération jusqu’a ce que
le frein fonctionne bien.

La lame de cuir doit entourer la poulie de frein
avee un léger écartement, mais n’y toucher en aucun
point ; en serrant le frein, elle doit bloguer la pou-
lie et empécher tout mouvement. -

Tension de la chaine. — La chaine doit étre plus
tendue que dans un tricycle ordinaire. On la tend ou
on la détend en desserrant les petils houlons places
devant le pédalier, puis en faisant tourner celui-ci
d'une quantité suffisante pour avancer ot reculer
I'axe par rapporl au cadre. Si ce moyen est insuf-
fisant ¢’est que la chaine est trop longue, on retire
alors un maillon. '

Eaces d’huile. — Un excés d’huile peal amener
an mauvais fonctionnement du moteur ; quand
cela a lieu il faut démonter le moteur et le nel-
toyer.

Pibces cassées ou faussées. — Des pieces, telles que
les engerenages ou les axes, peuvenlse casser, I'arbre
¥
moteur peul se fausser par suite d’un choc ; pour
pouvoir rentreravec le minimum de fatigue,on retire
le pelit pignon moteur, de cette facon on arréle tout

g : ¢
mouvement du cylindre.

Outils. — Il ne fant pas s'embarquér sans « outils »
et sans pieces de rechange.

On doit avbir, oulre les clés fournies avec le Lri-
eyele, une clé a molette.

Difficultés de démarrage. — Au départ, l'on
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éprouve quelquefois des difficultés de mise en mar-
che; cela peut provenir

1° De 'oubli de dégommer le piston en v introdui-
sant du pétrole ;

2° De la compression fermée ou incomplétement
ouverle ;

3° Du frein du différentiel qui est mal réglé et
qui agit ;

4* D'une tension trop forte de la chaine :

59 D'un grippement dans un roulement.

Soins a donner au moteur.

Netloyage du tricycle, — Lorsque 'on rentre,
Fon doit nettoyer son tricycle, pour cela on I'essuje
avec de vieux chiffons; il ne faut pas l'arroser, ce
qui rouillerait les piéces ou introduirait de Ieau
dans les roulements et dans les j Joinls

On le passe ensuite a 'essence ou an pet: ole et on
I'essuie.

Nettoyage du moteur. — Pour netloyer le mo-
teur, on vide I'huile dacartler et on la rem place par
1 ou 2 litres d’essence, puis on actionne le motenr a
l'aide des pédales(1); il est bien entendu qu'il ne faut
pas melttre en marche 'allumage.

Apreés un certain nombre de tnum le moteur est
nettoyé; onvide I'eszence.

Vérification des seqments. — Lorsque les segments

(1) Le trieyele étant placé sur un support.
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=il

sonl enerassés ou usés, on relire le cylindre, pour
cela on détache la tuyauterie et le fil de la bougie,
puis on défait les 4 écrous monlés sur les boulons
latéraux au cylindre ; on enléve alors la calolte,
puis le cylindre — le piston apparait ensuile dans
son entier. .

On nettoie le piston et les segments, si ceux-ci
sont usés ou abimés on les remplace.

On replace ensuite le cylindre, puis la calotte,
les raceords et les fils,

Carburateur. — Avoir soin de temps a aulre de

vider le carburaleur, de facon a ce qu’il ne 'y accu-.

mule pas de vieille essence, c'est a dire d’essence
ayant été au contact de Jalr,
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DEUXIEME PARTIL

e

VOITURES A PETROLE

e

CHAPITRE 17

————

Organes généraws des vottures.

Direction.

La direction dans les voitures est donnée solt par
un levier simple, soit par un levier double, un vo-
lant ou une vis sans fin.

Levier simple. — La direction par Jevier simple
se compose d'une longue tige munie d'une poignee
parallele & 'axe de la voiture ; cette tige donne un
mouvement de rotation & un arbre verlical qui porte
inférieurement un ou deux leviers quisont rattachés
aux chapes des pivots et actionnent ceux-ci.

Cette direction, qui est trés simple et qui parait
la plus commode a maneuvrer, a I'inconvénient
d'exiger une asscz grande place pour sa maneuvre,
par suite de Tamplitade qu'elle demande; elle est
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faligante, car elle transmet au bras qui la tient lous
les choes 5 de plus, sil’'on ne la tient pas trés rigide,
elle peut, au passage d'un caniveaun ou lors de la
rencontre d'une pierre, jeter la voiture hors de sa
route. 1l en est de méme si quelqu’un géne involon-
tairement la manceuvre. Aussi tend-on a la rem-
placer par la direction & volant. '

Levier double. — La direction & double levier est
formée par un axe & deux poignées monté sur un
arbre vertical perpendiculairement a 'axe de la voi-
ture.

Cet arbre porte inférieurement uon pignon qui
communique le mouvement & une chaine actionnant
un engrenage dont axe vertical aclionne par le-
viers les chapes des roues,

Cetle direction est trés douce et n'a pas les in-
convénients de la précédente: mais I'emploi de la
chaine donne, sinon moins de solidité, moins de sé-
curité, |

Volant. — Dans la direction & volant, I'arbre ver-
tical porte un volant & son exlrémité supérieure et
un pignon & celle inférieure ; ce pignon commande
un engrenage qui agit par levier sur les chapes.

Celle direction qui, a premiére vue, parail moins
facile de conduite, car elle n’indique pas la position
des roues comme dans celle 4 levier, est néanmoins
tres facile el trés souple ; elle offre toute sécurité et
n'a aucun des inconvénients du levier; elle se pé-
pand d’ailleurs de plus en plus.

La direction a double levier n’est, au point de vue
du conducteur, qu'une dizposition particuliére de
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celle a volant, dans laquelle I'amplituderde rotation
de Paxe est réduite.

Direction ¢ vis sans fin. — Dans la direction a vis
sans fin, tout 'avani-train est tournant; ce dispo-
citif est surtout employé pour les voitures élee-
triques (voitures de la € Générale).

Un engrenage verlical avec manelte forme volant,
commande el actionne une vis sans fin qui lail
tourner un axe vertical portant inférieurement un
pignon qui actionne un grand engrenage monté sar
I'avant-train,

Cette direction, lrés douce, a I'inconvénient

d’exiger une maneuvre assez longue el assez incer-
taine pour diriger la voiture; un tour de I'engrenage
yolant ne déplacant que d'une trés petite quantité
les roues, el rien n'indiquant le ddplacement pro-
duit. on est conduit a exécuter des oscillalions cons-
tantes: de plug, le bras qui est allongé et suspendu
et qui doit consltamment étre en mouvement pour
maintenir la direction, doil étre vivement fatigué.

EssieuX.

Ies essieux sont de deux sortes :

{o I essieu d'avant, qui est directeur ;

90 1 essieu d'arricre, qui est fixe.

Fossien davant. — Cet essieu est actuellement du

type a pivot; il est constitué par un essieu rigide

droit ou coudé fixé aux ressorts et portant & ses ex-
trémités deux pivots sur lesquels viennent se placer
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deux boites & pivols, munies en lear milieu d’un
axe horizontal, qui est I'axe de la boite patente
des roues.

Sur la partie inféricure de ce pivot se monte, par
monlage conique, nne chape simple ou double qui
porte les tringles reliant les roues et les leviers de
direction.

Pivot. — Le pivot est ou un pivot simple ou un
pivot monté sur bille, _ |

Pivol simple, — Le pivol simple se compose d’un
axe vertical conique, parfaitement tourné et portant
a son extrémité un creux dans lequel vient se placer
un grain en acier trempé.

Une boite conique portant a sa partie supérieure
une ouverlure fermée par une vis vienl recevoir le
premier pivol.

Un petit boulon a ergot, placé sur essieu, main-
Lient le pivol dans la hoite et 'empéche de s6-
chapper de celle-ci lorsqu’on souléve la voiture.

Nora. — Lorsque la voiture re pose sur ses roues,
cel ergot ne doit pas toucher le pivot.
Démonlage, — Pour enlever le pivot, soulever

Pavant de la-voiture d’an moins 25 centimétres, dé-
monter la ou les tringles rattachées a la chape qu'il
porte — cette chape n'a jamais besoin d’étre dé-
montée — puis défaire I'écrou da boulon a ergot, et
retirer ce boulon et Pergot.

Enlever alors le pivot, puis défaire la vis fermant
la boite. )

Nettoyage. — Nelloyer soigneusement le pivot
el sa boite.
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Remontage. — Replacer le grain sur le pivol,
puis le pivot dans la hoite, la vis supérieure ctant
retirée, laisser reposer la voiture sur ses roues el
remettre I'éerou a crgnt.l

Introduire par 'ouverture supérieure de 'huile
dans la boite — huile de pied de beeuf — et replacer
la vis fermant la boite.

Pivot @ billes. — Ce Lype est le dernier modele ;
¢’est le plus perfectionné, mais aussi le plus cot-
leux.

Le chapeau du pivol, au lieu de porter sur la
partie supérieure du pivot, repose par sa partie in-
forieure sur un rebord du pivot, lequel porte une
garniture de billes en acier. '

Boite patente. — Les roues sont montées sur des
moyeux métalliques, dont l'ensemble avec laxe
horizontal ou fusée traversant ce moveu constitue
la « boite patente ».

Une rondelle de cuir suiffé forme joint & I'arriére,
entre la boite, le moyeu et la fusée.

Démontage. — Pour démonter une boite, sou-
lever la voiture, retirer le chapeau a I'aide de la
clé spéciale, puis enlever la goupille et 'écrou (1)
porté par la fusée. Amener la roue hors de la fusée,
en tournant légérement la roue et en la tirant vers
s01. |

Nettoyage. — Nettoyer la fusce el la boite, puis
remonter la roue et 'écrou.

(1) On remarqguera que le sens de desserrage des éerous
est de sens eontraire pour les roues d'avant el d’arriere.
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(rraissage. — On verse de 'hwile de pied de boeuf
dans le chapeau et on le replace ; celle huile se ré-
pand ensuile dans la boite,

Soins a donner aux boites patentes. — Les boiles
patentes doivent élre tenues avec le plus grand soin,
si I’on veut éviler non senlement les échauffements,
mais surtout les enrayages.

On dit qu'une roue est enrayée lorsqu’elle refuse
de Lourner sur la fusée de la boite patente.

Cet accidenl provient ou d'un manque d'buile,
qui a amené un échauffement de la fusée et I'a fait
adhérer a la boite, ou bien d'an corps étranger qui
s'est introduit dans la boite el y fait coin, ou bien
a ravé la fusée el la boile, rayares qui ont amené
I'adhérence de I'une sur 'autre.

Pour éviter ces accidenls, 1l faul tenir les boites
palentes trés propres el les graisser fréquemment.

Il n’y a pasde régles fixes, mais il est préférable
de ne pas dépasser 1.000 kilométres de parcours
sans graissger ses boiles,

(iraissage. — Le graissage doil se faire exclusi-
vement & I'huile de pied de beeul ou & huile de pied
de mouton, toutes deux de premiere qualité,

Lorsqu’'une roue est enrayée, il faut la refroidir,
puis enlever les chapeaux et chercher a la faire
sortir, soit en agissant sur la jante pour la faire
tourner, soit en la chassant par derriére.

Tres souvent ces moyens sont inefficaces el la
seule ressource est « d'aller chercher le charron »,
lequel, a l'aide d'un appareil a griffes, ma par
vis, arrive a retirer la roue.
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Lorsque la roue a été enlevée, il faut faire dispa-
raitre 4 la lime dounce loutes traces de rayure, sl
faibles gu'elles soient; de méme a lintérieur de la
hoite ; polir ensuile en passant de la toile d’émerl
trés fine avee un peu d’huile.

Lorsque toute trace a disparu, graisser abondam-
ment, puis faire tourner la roue sur la fusée el re-
monter en graissant préalablement.

Roues.

7

Les roues e font en bois ou en fer.

Roues en bois. — Les roues en bois sont adoptées
pour la generalilé des vojtures ; elles sont résisltantes
et supportent mieux les chocs ou les acernchages
que les voues en fer. Toutes les voitures électriques
sont munies de roues en bois,

Roues en fer. — Les roues a moyeu suspendu ou
roues de vélocipedes sont employées dang les voilu-
reltes et quelque peudans lesvoitures. La maison Peu-
geol se distingue tout spécialement dans cel emplol.

Ces roues sont formées par des fils d’acier ou
« rayons » rattachant le moyeu a la jante.

Elles offrent & I'eeil pea de sécurité et supportent,
en effet, beaucoup moins bien qu'une roue en bois
les choces et les accrochages.

Bandages.

Les bandages de roues se font :
1° En caoulchouc plein;
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90 En caoutchoue creux ;

3¢ En pneunmatique.

Caoutchoue plein. — Le bandage en caoutchouce
plein esl constitué par une hande de caoutchoue de
forme plus ou moins arrondie, placée dans une
gorge en fer fixée sur la jante.

Ce bandage est le plus économique, le plus re-
sistant et le moins sujet aux avaries. Apres avoir
- parcouru plusieurs milliers (12 & 15.000) de kilo-
meétres, il s'allonge et tend & sortir de la jante; 1l
suffit alors de le recouper légérement et de le res-
souder. |

Il donpe en général un peu plus de lirage que le
« pneumaltique » et un peu moins de douceur de
roulement a la voiture. Mals ces inconvénients sont
dans beaucoup de cas compensés par I'économie et
la suppression des inconvénients des pneumatiques ;
ce systeme esl surtout recommandable pour les voi-
tures bourgeoises et les fiacres.

Bandage pneumatique. — Le pneumatique est
formé d’une « enveloppe » de caoutchouc entourant
une chambre en toile caoutchoutée dite « chambre
A air », dans laquelle on comprime de lair.

Le pneumalique donne une douceur de roulement
plus grande que le plein et moins de tirage, sauf
dans le cas de U'asphalte ou du pavé en hois gras;
aie il a Pinconvénient de couter plus cher, d’étre
sujel & ge « crever » ou i « perdre ».

Un pneumatique qui créve en marche peat ame-
ner un aceident, aussi doit-on vérifier son élan-
chéité, son état de gonflement et s'il n'est pas percé
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par des clons, Le preu est avant toul un bandage
pour voitures de luxe.

Bandage crewry. — Le bandage en caoulchouc
creux ou le « ereux » tient des deux préeédents
¢'est un caoutchouc plein portant en son centre une
cavite,

Il n'est pas plus cotleux que le plein, est lége-
rement plus élastique, beaucoup moins que le preu
cependant, mais parail moins adapté que les pre-
cédents.

Chaines.

Nous avons décrit précédemment les chaines ; les

seuls soins a prendre sont leur réglage et leur net-

toyage.

Réglage. — Les chaines s'allongent & 'usage ; si
elles ne doivent pas étre trop lendues, elles ne doi-
vent pas non plus élre trop laches, sans cela elles
santent. Quand la chaine g'est trop allongée, on la
raccourcit en relirant un maillon.

Nettoyage. — Pour nettoyer la chaine, on peut
la laver sur place & 'essence en employant un pin-
ceau, mais il est préférable de la démonter et de la
tremper dans l'essence ot on la lave; on lessuie
ensuite et on la graisse en la trempant soil dans du
suif fondu, de I'huile épaisse « valvoline ou eylin-
drine », ou de la graisse plombaginée.

Avant de la remettre, on essuie légérement, car
une trop forte quantité de lubrifiant ne sert qu'a
former du cambouis.
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CHAPITRE 11

VOITURES A PETROLE

Les constructeurs de voitures et de voilureltes
a pétrole sont auvjourd’hui légion; vouloir les deé-
crire toules, méme les principales, serait former un
recueil dans lequel la deseription des moteurs joue-
rait le principal role et ou le lecteur se perdrait, deés

"abord et sans aucan profit, si cette descriplion est

un peu compléte ; ou si elle est incomplete, elle ne
lui sert qu’a savoir que M. X. construit une voiture
de telle forme avec moleur Z., el Y. une auntre
identigue avec moteur V.

Or, pour celte derniére besogne, il n'y a qua
prendre les annuaires spéciaux ou a récoller les
calalogues dans une visite anx salons du Cycle ou
de I'’Automobile. Tandis que, possédant bien une
voiture, il est facile, en ayanl une autre enlre les
mains, de la comprendre et de se mellre au courant
de sa mancuvre. '

La voiture Panhard-Levassor est le type initial de
toutes les anlres, lesquelles n'en différent que par
des modifications plus ou moins heureuses, ou par
le moteur ; ¢'est donc celte voiture que nous pren-
drons comme type.
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Voiture Panhard-Levassor.

Description.

Cetle voiture a son moleur placé a lavant dans
une chambre spéeiale ; le moteur est placé dans une
enveloppe en fonte formée par le cylindre el un
carter; 1'axe moleur qui traverse ce carler porle a
l'avant un engrenage, & I'arricre un plateau de
friction.

Dans le prolongement de cel axe se lrouve placé
an arbre portant a son exirémité proche du moteur
un plateau de friction formant embrayage avec celui
porlé par I'arbre moteur. L’arbre porte, claveté vers
<om milieu, une série de pignons placés proche les
uns des autres. Un second arbre est placé paral-
lelement au-dessus du premier el porte une série
d'engrenages correspondant aux pignons, mais
fixés sur l'arbre,

I estrémité de cet arbre porte un pignon conique,
qui peul engrener avec Vun des deux engrenages
coniques montés sur un arbre perpendiculaire a ce
dernier. Cel arbre est coupe en son milieu et porte
en ce point un différentiel ; ce différentiel porte lui-
méme les deux engrenages coniques qui engrénent
le pignon ci-dessus, avec, en un de ses points, une
poulie de frein; a ses extrémités, 'arbre porte deux
pignons droils qui, recevant une chaine, cominu-
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Molenr Phénix.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 135 —

niquent le mouvement aux engrenages monlés sur
les rajes des roues el par suite aux roues elles-
memes.

Tout cet ensemble repose sur un cadre rigide par
Uintermédiaire de paliers munis de graisseurs a
graisse consislanle.

Moteur.

Le moteur Phénix est un moteur vertical a double
cylindre et & 4 temps; les deux bielles sonl por-
tées par un arbre coundé placé dans le carter. |

[l porte a I'endroit des pistons une double enve-
loppe pour la circulation d’eau et a la parlie supé-
rieure une chambre de combustion, renfermant sur
'un des eotés les soupapes automatiques d’admis-
s10M.

Sar l'un des cotés se trouvent places dans une
hoite métallique les tubes en platine necessaires
4 Tinflammation et les brileurs ; de la partie laté-
rale de celte boile part un gros Lube de cuivre des-
tiné 4 conduire 'air chaud au carburateur.

En dessous de cette boite se lrouve placé sur
chaque cylindre un godet muni d'une soupape aulo-
matique et recevant laléralement un lube de culvre
amenant huile au piston. '

Latéralement a larbre moteur, se trouve placé
an second arbre, actionné par lui a I'aide d’engre-
nages, & une vilesse moiti¢ de celui-ci. Cel arbre
porte un volant en fonte muni d'une masse métal-
lique rattachée par ressort; il porte trois cames,
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dont deux sont fixes et la froisieme mobile sous
Vaction du régulateur. Ces cames S€ preésentent
sous les tiges des soupapes ; enire ces CAIMES et les
tiges viennent se placer des leviers horizonlaux, ter-
minés par une partie droite sappliquant sur 'extre-
mité des tiges et portant a leur auatre extrémite,
pivotant sur un arbre. un levier a genouillére de-
vant lequel se présente la came maobile.

La came mobile rencontrant ce levier fail tourner
Iarbre, et les petites bielles qui 'y trouvent ratla-
chées poussent le butoir et font manqguer de touche
a la tige, laquelle n'étant pas soulevee, empéche
échappement de se produire.

De la boite contenant les soupapes d’éch appement
part un tube qui se rend dans le détonateur place en
dessous de la voiture et qui sert a amortir le bruit
produit par I'échappement.

Arrivée dessence, carburaleur. — Un réservoir
d’essence est placé & un niveau supérieur a celui du
moteur et il envoie Uessence dans un réservoir a
niveau constant contenant un flotieur qui, sous I'in-
fluence des trépidations, laisse échapperun jet d'es-
sence dans un second réservoir placé un peu au-
dessus duo premier.

Ce jel se brise sur un pelit cone a ligne el ren-
contre en méme temps P'air chaud qui arrive de la
hoite des brilenrs ; la carburation se produit et lair
carburé est aspiré par le mouvement du piston.

Remarque. — Un peu au-dessus dun carburateur,
le tube d'arrivée d’air chaud porte une ouverture
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fermée par une bague mobile permettant d’amener
dans ce tube de Vair froid.

Refroidissement. — Latéralement au cylindre se
trouve placé un réservoir d’ean qui communigque
d'une part par deux tubes au régervoir placé sous
la voiture, et d’autre part 4 une petite pompe action-
née par le volant et qui est destinée a envoyer l'eau
dans l'enveloppe du eylindre.

Mise en marche. — Pour la mise en marche,
I'arbre porte une manivelle qui ¢'enclanche sur lui
4 Paide d’un verrou circulaire.

Manwuvre des mécanismes. — Suar le cO1é droit de
la voiture se trouvent trois leviers @ un premier a
Pavanl est le levier de'marche? il 'enclanche dans
un secteur a trois crans. _

Placeé dans le eran du milieu, qui est le cran
d’arrét ; les deux engrenages du différentiel sont
également espaces du pignon cenltral et aucun n'en-
grene avee lul.

Dans le eran d’avant, la voiture est & la marche
avant ; la mise du levier dans ce cran a amené par
un systéeme de levier conde 'un des engrenages du
différentiel & engrener avec le pignon central.

Dans le eran darricre, le mouvement amene
Pautre engrenage du différentiel en contact avee le
pignon central; par suite la voiture marche a lop-
posé du premier sens, c'est a dire en arriere.

Le second levier, beaucoup plus grand que le
premier, serl & manceuvrer les coulisseaux dem-
brayage placés sur l'arbre moteur et donne les diffé-
rentes vilesses.
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Le levier étant placé au premier cran, c’est a dire
le plus rapproché du conducteur, 'on a :

1*r eran.... 1%® vitesse ou la plus petite.

20 — ... 22 — la moyenne.
3 — .. 3 — -
P — ... & — oo maximum.

Le troizieme levier est le levier de frein: ce levier,
plus long que les précédents, est placé contre le
siege; en le poussant & l'avant, on serre les freins
placés sur les roues, en méme lemps qu’un laguel
placé sur l'arbre de manceuvre engréne avec un
second laquet, relié & 'arbre moteur, et 'entraine
en arriere de facon a débrayer les pignons des en-
grenages,

En ramenant le levier en arriére, l'on desserre le
frein et 'arbre moteur se rembraye dans sa position
primitive.

Pédales. — La voiture porte & 'avant deux pé-
dales : une de drgjpjet une de débrayage.

La pédale, actionnée par le pied gauche du con-
ducteur, est ]a pédale de débrayage.

La pédale actionnée par le pied droit est la pé-
dale du frein du différentiel, elle agit en méme
temps sur la premiere et débraye le moleur,

Ralentisseur. — Sur avant de la voiture, aux
pieds du conducteur, se trouve placé un laquel cou-
ligsant sur un quart de cercle, lequel transmet par
un mouvement de sonnette son action a un levier
agissant sur le régulateur pour en ralentir la vitesse
de rolation el par suile celle du moleur.
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Soins a donner au moteur.

Vérifier le fonctionnement des soupapes. — Pour
cela tourner lentement la manivelle de mise en
marche, jusqu'a ce qu'il v ait une premiére résis-
tance, puis une seconde; cela prouvera le bon
fonctionnement des soupapes. Si'on n'éprouvail que
de faibles résistances, cela démontrerait des fuiles.
Défaire, dans ce cas, les soupapes el les nettoyer,
comme il a ¢té dit précédemment,

Vérifier les joints. — Pour cela, faire marcher a
la main le moteur et écouter s'il n'y a pas de siffle-
ment; chercher la fuite et refaire le joint.

Essence,

L'essence ne doit pas peser plus de T10°; la vé-
rifier soi-méme en 'achetant ; faire remplir son ré-
servoir sous ses yeux, avec l'essence vérifice; la
passer a travers un linge fin en la versant. Si elle
¢lait contenue dans de vieux bidons sales ou a huile,
ne pas 'accepler.

Ne pas remplir les réservoirs a la lumifre, ou, si
I'on est obligé de le faire, écarter toute proximileé de
cette derniére.

Ne jamais manipuler 'essence avec des pipes ou
cigarettes allumées. '

Si de I'essence a élé renversée, atlendre quelques
inslants, afin qu'elle g'évapore avanl d'allumer les
brialeurs.
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Mise en marche.

La premicre opération consiste & chauffer les
brialeurs.

Pour cela :

10 Dévisser quelque peu le pointeau de la lampe ;

20 Dévisser a fond le pointeau des brialeurs.

Lorsque l'essence jaillit des brialeurs, fermer le
pointeau de la lampe et chauffer les tubes de platine
avec une lampe & alcool ou avec un tampon d'a-
miante monté sur fil de fer et imbibé d'alcool ou
d'essence; puis ouvrir de 2 ou 3 tours le pointeau de -
la. lampe el laisser s'échauffer les tubes ; lorsqu'ils
sont bien échauffés, un sifflement particalier se fait
entendre.

Puis :

Ouvrir les graisseurs a huile ;

Ouvrir le robinet d'essence & sa posilion nor-
male ;

Mettre I'arrivée d'air dans la position reconnue
normale ;

Pousser le verrou de la manivelle el tourner en-
‘suite vigoureasement ; laisser échapper la mani-
wvelle dés que 'on entend une explosion.

Nora. — Si le moteur ne part pas, cela tient, tout
fonetionnant bien, & ce que 'arrivée d’air est mal
réglée; dans ce cas, agir sur larrivée d'air par
tatonnement.
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Avant le départ.

Lorsque l'on part pour un assez long voyage, il
faut :

1° Remplir d’huile la boile du différentiel, environ
a mothe

90 Graisser & la graisse caoulshoutée les engre-
nages de changement de vitesse, en les enduisant
au pinceau de cette graisse fondue

30 Nettoyer les chaines et les graisser & Uhuile ou
au suif fondu ; '

4* Veérifier les freins.

Pour le frein a levier, Uon abaisse le-levier jus-
qu'au point de débrayage, sans le dépasser; & ce
moment, il doit v avoir un centimetre d’écart entre
le sabot et la janle ; s'ily a plus d’écart, rapprocher
le sabot a cette distance a l'aide de la visde réglage.

Pour le frein a pédale, on le fail fonctionner, et,
s'il parait trop peu énergique, Fon tend la lige en
resserrant les écrous.

S'assurer ensuite du bon fonctionnement des bri-
leurs ou de V'électricité. Vérifier si I'on a ses acces-
soires et pieces de rechange qui doivenl se com-
poser :

Outils.

1 eric & soulever la voiture.
1 marleau.
1 paire de tenailles,
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1 pince plate.

2 tourne-vis.

1/2 douz. de limes plfILes et demi-rondes, 1/2 lines
et fines ; un chasse-clavette.

3 burins.

1 elé a chapeau pour les roues.

1 elé spéciale pour les écrous et pour les boites.

3 clés a molettes.

3 clés en S,

1 petit étan a main, de la toile d’émeri, des écrous -
de rechange de tous calibres; goupilles, clavettes,
rondelles en amiante, du carton d’amilante, plu-
sieurs morceanx de bois dur.

1 pompe en cas de pneumatique.

1 densimélre de rechange.

1 chaine.

2 {ubes de platine.

1 ou 2 graisseurs a graisse, des ressorls de sou-
papes, des lames de bois pour le frein.

Graissage.

5 litres d'huile russe.

1/2 kil. de graisse consistante.

1/4 de litre d’huile de pied de beeud.

1/4 kil. de graisse caountchoue, des chiffons ou
du coton d’essuyage.

1 pinceau, 2 bureltes, une toile métallique ot un
seau en loile pour 'eau, de lessence, des allumetles,
et ce qu'il faut pour les lanternes.
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Dans le cas de Pallumage électrique, avoir du
chatterton, une pince coupante, du fil isolé.

Pour partir.

1° Remplir d’eau le réservoir, en ayant soin de
filtrer I'eau & travers une toile métallique fine ;

20 Remplir de graisse les graisseurs & graisse el
les serrer a refus ;

30 Remplir d’huile le réservoir spécial du mo-
tear ;

%o Graisser a laide de la burette les divers or-
ganes, la manivelle de mise en marche, 'embrayage
du changement de vites¢e, les organes de direction,
les articulations des leviers ;

50 S'assurer si le levier de marche est au cran
d'arret ; |

6° Ouvrir les graisseurs en abaissant les tétes ;

70 Metlre en marche le motear comme cela a ¢té
indigqué précédemment.

Départ. — Une fois le molear en marche, ['on
peut partir; pour cela on met le levier de marche a
I'avant, le second levier sur le débrayage, Fon des-
serre le frein & levier et 'on embraye le moteur au
pied lentement et progressivement.

Arréts.

Arrét momentané. — Pour 'arrét d'un instant,
I'on débraye le moteur et I'on agit sur le frein a le-
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vier si I'on est en pente ; si arrét doit durer quelque
peu, 'on débraye le moteur, U'on met le levier de
marche a l'arrét et 'on serre le frein a levier,

Pour un long arrét. — On place le levier de
marche a larrét, on serre le frein a levier, on arréte
la carburation, puis la marche du moteur a Uaide
du ralentisseur, 'on ferme les graissears a huile en
soulevant les tétes, 'on ferme essence.

Si 'on perd de vue sa voiture, fermer & clé la
boite du moteur et la boite aux outils,

Arréts nécessités par la voiture. — Des arréls
sont necessaires poar changer 'eau des moteurs on
remeltre de 'essence.

Il faul marcher de 3 & 4 heures et I‘PIIUUVL].C[‘ sa
provision d’eau.

Avoir soin de filtrer 'eau a travers une toile mé-
tallique fine pour éviter tout entrainement.

Profiter de cet arrét pour remettre de I'essence
dans le réservoir des braleurs, un léger tour aux
godels gralsseurs, un peu d’huile aux p[‘ll'li'_.lp;lLl}l en-
droits, glissiére ou palier. .

El en graissanl un coup d’eil général pour voir
st rien n'est dérangé ou prét & se déranger.

£En marche. — En marche, 'on doit ralentir ou
accélérer sa vitesse.

Pour ralentir, P'on débraye le moteur ou bien I'on
agit sur le frein a pédale progressivement et sans
ﬂ-Lﬂup

Pour repartir, rmnbrayer le moteur, mais dou-
cement el sans choc, ,

Pour changer de vitesse, débrayer d fond le mo-
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teur a aide du pied, puis maneuavrer d'un coup sec
le levier des vilesses.

Pien faire attention de débrayer d’abord, sans
‘cela l'on risque de casser les dents d'engrenage.

Endescente. — Etre loujours maitre de sa vilesse,
Débrayer le moteur si la pente est rapide et que Ton
marche avec prudence; mettre le ralentisseur si
I’on marche au moteur. Avoir le frein a levier placé
trés voisin du débrayvage. Agir sur le frein a pédale
d'une facon intermitiente.

F£n cdte. — Reduire sa vilesse el avolr soin pour
cela de ne pas attendre que le moteur soit & boul de
force. Eviter de changer de vitesse et de démarrer
en cole. '

Quand le moteur donne lout son effort el que sa-
vitesse diminue, débraver par inslant, pendanl un
temps trés court, de fagon a lui permeltlre de re-
prendre sa vitesse.

A Carrivée. — Avant de remiser la voiture, arréler
I'essence, les graisseurs, éteindre les brilears, puis
remplir les pelits godels des cylindres de pétrole et
faire tourner le moleur en donnant plusieurs tours
de manivelle.

Causes de mauvais fonctionnement
de 1la wvoiture.

Les causes de mauvais fonctionnement provien-
nent du moteur, ou des organes,
Pour le moteur, tout ce qui a élé dit précédem-
' 10
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merit pour le motear de motoeyele s'applique égale-
ment ici.

Tres souvent le moleur ne part pas, ou marche
mal, parce que la carburalion est manvaise, dans ce
cas I'on v remédie par latonnemenl, ou bien parce
que l'essence employée est mauovaise, soit qu'elle
soil trop lourde ou qu'elle soit devenue trop lourde
par =on séjour dans les réservoirs;iei, il n'y a quun
reméde, la remplacer par de l'essence fraiche.

L.e mauvais fonelionnement des mécanismes lienl
a ce qu'il v a quelque chose de faussé ou qu'un grip-
pement, suite d'un mauvais graissage, se produil,

Dans ce cas, il faut retirer la caisse et vérilier
tous les roulements ; lorsque U'on a trouvé la cause,
y remédier en réparant la piece, redressant ['arbre
fauss=é, remeltant les roulements en élat =7l v a eu
grippement.

Dans le cas ot la voiture marche mal, quoique
tous ses organes paraissent bien fonctionner, cela
peat tenir aux freing, soit a celui du différentiel on
a ceux des roues, qui agissent par suite d'un déran-
gement.

Entretien et nettoyage de la voiture.

Avoir toujours la voiture et ses organes mdéca-
niques en parfail état de propreté, ne pas craindre
de la nettoyer fréquemment, tenir les engrenages
aussi lisses que possible et enlever & la lime les an-
~gles abimés par les choes.
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Les graisses et les cambouis des organes s'en-
lévent en les lavant & Pessence ou au pétrole.

La voilure se lave comme une voiture ordinaire,
mais en ayant soin de ne pas la soulever avee une
chévre, la chévre pouvant fansser les tiges de di-
reclion, mais avec un cric spécial.

On ajoule un verre de pétrole dans chaque seau
@’eau pour facililer le nettoyage des graisses.
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TROISIEME PARTIE

CHAPITRE T1°

VOITURES ELECTRIQUES

Notions d'électricits.

L'éleclricité est un fluide qui peat étre comparé i
la chaleur ou & I'eau : cette comparalson permet de
mieux comprendre les lermes employés,

Prenons un réservoir d'eau muni d'un tuyau
ouvert & =a parlie inférieure, 'eau s'écounlera par le
tuyau, donnant un courant d'eau qui en furnira
une quantité qui sera dépendante du diamelre du
tuyau, et de la hauteur d’eau dans le réservoir, c'est
& dire de sa pression, et cetle eau éprouvera, pour
s'écouler, de la part du luyau, une résistance qui
sera d'autant plus grande que celui-ci sera plus
étroit et plus long.

Considérons maintenant une source d'électricite
continuée par un fil de cuivre ; I'éleciricité tendra &
s'écouler par ce fil comme 'ean <'écoulait préce-
demment par le tuyau, et il y aura formation d'un
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courant électrigue dans le fil ; or, le débit de ce
courant, ce qgqu'on appellera ici son infensité, sera
proportionnel au diamétre du fil de cuivre, 4 la
pression électrique qu’aura la source, el ce courant
eprouvera pour son passage a lravers le fil une »dsis-
tance qui sera d’autant plus grande que le fil sera
plus petit.

Source électrigue. — Toul moyen chimique ou
mécanique qui donne de I'éleclricité constitue une
source électrique.

Toute source produil un cowrant qui circule par
Uintermédiaire dun conducteur entre deux points
déterminés de la source et qui sont appelés les poles
de la source.

Sens du couran!. — Toul courant électrique se
dirige toujours du point ou la pression électrique
est la plus forle vers I'extrémité du conducteur ou
elie est la plus faible.

11 ’en suit qu'un courant qui passe d’ordinaire
dans un sens, peut changer de sens par suile d'une
modification qui sera produite a I'intérieur du con-
ducteur.

Pdles positif et négatif. — Les deux points d'ou
part le courant sont-les pdles, 'un est appelé le
pale positif et est représenté par le signe plus (4)
el Pautre est le pdle négatif que l'on représente par
le signe moins (—),

Quelquefois 'on colore les pbles — cas des aceu-
mulateurs -— le pole posilif' est rouge, le pole
négalif nowr.
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L'endroit on s’attache le fil est la borne: il V a
done une borne positive et une borne négative.

Cireuit et potentiel. — L'ensémble des conduc-
teurs que suil un courant est appelé circuit élec-
Atrique ou circuit 5 la pression électrique est appelée
potentiel ou lension électrique ou simplement fen-
SLOn.

Circudt fermé. — Circuil ouvert, — Lorsqu'un
circuil ne presente pas de solution de continuité et
qu'un courant peut aller d’une de ses extrémités a
Flautre sans arréts, le circuit est dit ferme ; sl an con-
traire 1l présente une discontinuité qui arréle le cou-
rant, le circuil est ouvert ou coupé.

Quantité et intensilé. — La quanlité d’eau qui
passe dans un tuyau de conduile, varie suivant la
section et Ja pression ; il esl de méme dans un
eircull électrique.

La quantité d’électricité qui passe dans un con-
ducleur pendant une seconde est son débit ou son
inlensite.

Capacité. — La capacité d'un réservoir est la
quantité d’eau qu’il contient; la capacité électrique
d’un réservoir d'électricité on accumulaleur, est la
quantite d'électricité qu'il peut débiter.

Conductibilité et résistance. — Le courant d'eau
qui circule dans un tuyaa éprouve de la part de ce
tuyau une résistance, il en est de méme pour un
courant électrique passant dans un conducleur,

On dit qu’un corps est conductewr ou non conduc-
tewr de l'électricité suivant qu'il laisse ou ne laisse
pas passer 'électricité,
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Cetle propriété s’appelle la  conductibilite et
'effort opposé au passage d’un courant est la
résistance, '

La résistance opposée au passage d’un courant
est inversement proportionnelle & la conductibilité
du conducteur. |

Plus un corps sera conducteur, moins il donnera
de résistance; moins il le sera, plus il donnera de
résislance.

Unités. — Les quantités d’électricité qui passent
par un conducteur devant étre mesurées et appré-
ciees, 'on a créé des unités appelées unités élec-
triques, qui onl pour base un temps égal & une
seconde,

La quantité d’electricité que débite un conducteur
est mesurée par son inlensité, laquelle a pour unité
l'ampére, qui se représente par la lettre T.

La pression électrique ou foree électromotrice ou
lension esl mesurée par le woll, que représente la
lettre E.

L'unité de résistance est I'ofum.

Tout courant électrique développe une puissance,
laquelle produit un travail ; ce travail a pour unité
le watt qui est le produit d'un ampére par un wvolr.

Ces unités sont les unités scientifiques, elles ont
des multiples et sous-multiples, désignés par :

Déca ou dix unités,

Hecto ou cent unités,

Kilo ou mille unités,

Myria ou dix mille unités.

On dit un fectowatt ou 100 watts.
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On dit un kilowatt ou 1000 watts.,

Ces unités sont en pralique trop faibles pour
exprimer clairement et simplement cerlaines quan-
tités ; on change alors d'uneté de temps, et au lieu
de la seconde onrapporte a U'heure qui est une unité
3.600 fois plus grande.

On a alors Vampére-heure, le watt-heure, Uhecto
ou le kilowatt-heure, qui représentent un ampere
débité pendanl une heure, un watt ou un kilowatt
produil pendant une heure.

Travail électrigue. — Le travail oula puwissance
électrigue est le produil du débit par la pression,
il faut done pour avoir le travail produit par un
courant faire le produit des deux facteurs qui sont
représentés, le premier par des ampéres, le second
par des volts, lenr produit donne des watts (1).

W =E X1 oo watls =ampeéres X volts,

Pour comparer au cheval-vapeur, il faut se rap-
peler quun cheval-vapeur représente 736 watls;
done :

Ex I ampéres » volis
—— — chevanx-va gurs =— ——
736 P 736
et en poncelets
X I
481

(1) On représente le travail ou les walts par T, les
amperes par I7, les volls par 1.
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Ampéremeétre et voltmetre.

Pour mesurer les amperes el les volts 'on se serl
d’appareils spéciaux formés par un cadran gradué
sur lequel court une aiguille et qui portent les noms
d'ampéremetre et de voltmétre.

Fig. 74.

Ces appareils se relient au circuit, c'est a dire
que l'on atlache le fil positif a la borne posilive de
lappareil ct le fil négatif a Vautre borne. (Fig. T4.)

St Vaiguille marchait en sens inverse de la £ri-
duation, cela indiquerail que les fils sonl mal placés
aux bornes de lappareil.

Ces appareils sont construils les uns pour étre mis
en circuit duranl un temps lrés court, les aulres
pour elre a demeure et recevoir constamment le
circuit, ce qui permel de lire & toul instant les
valeurs du débit.

+

Ce sont ces derniers que 'on place sur les voitures
¢leclromobiles.
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Wattmetre., — 11 exisle également des appareils
plus compliqués, et par suite plus colteux, appelés
walimetres, qui donnent les walts et dispensent de
tout calcul (1),

Conducteurs.

Le courant esl envoyé aux appareils a l'aide de
conducteurs ou fils.

Ces conducleurs sont formes par des fils de culvre
enlourés de maticres isolantles, caoutchoue, gutlla-
percha et toile.

Les uns sont formés de fils de culvre treés fins, les
autres d'un ou ['}tusiéurs fils de cuivre ayant un dia-
métre de plusieurs millimeétres ; ces fils sont réunis
en Lorsades placées dans une gaine isolante.

Les conducteurs en gros fils prennent plus spécia-
lement le nom de edbles.

Il n'est pas indifférent de remplacer un conduc-
teur par un aulre quelconque, car le diametre du
cible & employer dépend du nombre d’amperes qui
doivent passer dans ce cable — généralement 2 ou
3 amperes par millimelre carré de section — el son
isolement dépend de la tension du courant, il doit
¢tre d'aulant mieux isolé que le courant est plus
pulssant.

{1) Il existe d’autres unités électriques, mais je ne les
donne pas, ne cherchant ici gqu'a simplifier el & mettre les
connaissances de ce voluine & la portée de tous et leur con-
paissance n’¢lant d’ancune utilite aux econdueleurs.
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Malgré cet isolement, il peut arriver que le cou-
ranl passe & travers I'isolant en un point ou les deux
cables sont proches et établisse ainsi un court-
cireuit 5 Uélincelle qui se produit sl Vv a écartement
permel de s’en apercevoir.

Eviter de faire passcr les cables proche des par-
ties métalliques.

Bornes-contacts.

Bornes. — Les fils se rattachent en des points
spéciaux ou hornes. -

Les bornes sont formées de petites bornes en eui-
vre percées transversalement d'une ouverture dans

Fia. 75.

laquelle vient s’engager le cable, et elle est munie
a la partie supérieure d’une vis qui vienl faire
pression sur le cable et le maintient dans 'ouver.
ture.

La borne communique par sa partie inféricure
avec une partie concuctrice reliée i Iappareil dont
elle dépend.

Contacts. — On appelle contact le point oti un
cible s'altache & une horne.
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Pour établir un contact, I'on relire sur environ
2 centimétres la matiere isolante du eable, on met
compléetement & nu le fil de cuivre et Pon vérifie
qu'il ne porte plus trace ni de maliéres isolantes ni
d'autres matiéres, )

On engage celte partie dans la borne el 'on re-
tourne I'extrémité sur elle-méme de facon a former
une bouecle entourant la horne, puis on serre le cible
a Paide de la vig de pression.

Les contacts doivent toujours étre tres propres,

Interrupteurs.
L'on mmterrompt ou l'on eoupe le courant a l'aide
d'appareils spéeianx appelés interrupteurs.

Ces appareils sont formés par une lame mélal-
lique, maneuvrée par une manetle qui vient relier
les deux portions d'un conductleur si elle repose sur
les louches métalliques, et qui au contraire les isole
s1 elle esl en dehors. '
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_Résistances. — Rheostats.

Pour régler lintensité d’un courant I'on emploie
les rhéostats ou résistances,

Le rhéostat est formé par une série de fils pen
conducteurs, généralement en ferro-nickel, placés
en hélice pour augmenter leur longueur sous un
faible volume.

Un cerlain nombre de ces hélices voisines 'une
de l'autre constituent un rhéostat.

A T'aide d'une manette, I'on fait passer a volonlé
le courant dans un nombre variable de spires, ¢’est
a dire qu'on lui oppose une résistance plus ou moins
grande, laquelle modifie par suite son inlensité, en
transformant en chaleur une partie du courant.
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Coupe-circuit.

Le coupe-circuit est un appareil de sireté formé
par une lame ou un fil de plomb réunissant deux
parties d’'un conduocteur ; si le courant devient tfrop
intense et menace de chauffer les fils er de les
braler, le plomb saute parsuile de sa fusion.

Sources d’électricité.

Les sources productrices d’électricité sont de deux
sortes :

1° Les piles.

9 Les machines dynamos.

Piles. — Les piles n'ont aucun intérét au point
de vue dela voiture électrique, car, quoi qu’en disent
certains inventeurs, je doute fort que I'on arrive ja-
mais a faire fonctionner une voiture a laide de
piles, lesquelles n’ont montré, jusqua ce jour, mal-
gré toutes les recherches failes, quelles n’étaient
ni productrices de puisgance ni de quantité, ee qui,
joint a leur manque de constance, & leur peu de
durée et a lenr énorme volume, laisse bien peu
d’espoir.

Leur seul intérét est au sujet des voitures a pe-
trole, on elles produisent V'allumage de cerlaines
d’entre elles.

Dans la pile, on attaque un métal par un acide,
en présence d’'un autre métal et de l'eau ; sous I'ac-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 160 —

tion de cette attaque, 1'eau se décompose, le métal
s'oxyde et il y a production d’électricité, que 'on
recueille aux bornes on piles de la pile.

Trés souvent, dans les piles, 'un des métaux est
remplacé par un charbon.

Toute pile a deux péles, 'un qui est appelé le pole
positif, que 'on désigne par le signe 4, laulre le
pole négatif, par lesigne —,

Les piles produisent suivant leur composition et
leurs dimensions des courants variables comme
inilensité, mais dont la tension est toujours inférieure
a 2 volls et est comprise entre 1 volt 5 et 1 volt 7 ;
car celle tension dépend non du volume des ma-
ticres, réagissant l'une sur 'autre, mais uniquement
de laréaction chimique, qui se produit quelles que
soienl les quantitcs en présence, _

Réunion en quantité et en tension. — Une pile
sulfit rarement seule, il faut toujours en associer
plusieurs ; cette réunion se fait de deay facons :

1° En quantité.

2° En tension,

Quantité. — Pour oblenir la quantitd, on réunit
tous les pales positifs d'une part el tous les piles
négalefs d’aulre part ; en opérant ainsi, on n’a plus
en réalité qu'une seule pile ayant une grande surface,
puisque tous les éléments de méme natlure se trou-
vent réunis ensemble,

La quantité sera égale a autant de fois celle pro-
duite par chaque élément, qu'il y aura d’éléments,
et la tension sera celle d’un élément, ¢'est & dire
inférieure & deux volts,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



B LI HPE PR

161 —

Tension. — Il arrive trés fouvent que la gquanlité
n'est pas suffisante, 1l faut de la pression.

On se rend comple de ce fait en se reportant a
l'eau : une énorme quanlité d’eau sans pression ne
pourra rendre aucun service pour combatlre un in-
cendie éloigné, car elle n'y parviendra pas; au con-
traire, si a celle eau on donne de la pression, une
quantité moindre d'eau sera ulile et utilisable, car
elle atteindra, par suite de sa pression, le foyer
d’'incendie.

('est ce qui se produil en électricité.

La pression électrigue ou la tension est néces-
saire pour permettre a U'électricilé de vaincre une
résistance. '

On réunit dans ce cas les piles en fension ;) les
piles étant placéesles unes a coté des autres, le pole
positif de chaque pile est relié au pole négatif de
la suivante.

Elles sont alors montées en tension, chaque pile
vient ajouter sa tension a la snivante el le résultat
obtenu est que la quantité d’électricité produite est
égale a celle produite par un seul élément, mais
que sa tension est égale a autant de fois celle d’'un
élément qu’il y a d'éléments.

Pour n piles la tension de 'ensemble sera :
N X 1 volt 5.
si N représente le nombre de piles.

Usure des piles.. — La durée des piles est loin
11
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d’elre indéfinie, elles s'asent rapidement, ce dont on
dapercoit par Pampérage qui descend a moilié
de sa valeur normale.

Ainsi, dans le tricyele de Dion, la batterie de piles
doit marquer de 5 a 6 amptres; lorsquielles ne
marquent plus que 2 amperes et demi, elles sonl
presque usées, elles peuvent encore fonetionner,
mais il est prudent de les remplacer.

Toute pile usée peut eétre reconstituce, mais ce
cas n'est pas celui des piles-blocs ou piles seches que
I'on emploie trés souvent et qui ont pour seul re-
mede le remplacement par des neuves.

Machine dynamo.

Flectro-gimant. — St, sur un barreau de fer
doux on enroule un fil de cuivre isolé et que Ton
envoie dans ce fil un courant électrique, produit par
une source quelconque, le barreau de fer doux sera
transformé en aimant et nous aurons constilué ce
que I'on appelle un électro-aimant.

Machine dynamo-électrique. — Prenons deux
électro-aimants B et C, placons-les I'un devant Uautre
4 une certaine distance, de telle facon que leurs
poles de noms contraires soient en présence.

Puis entre ces deux pOles venons placer un an-
nean de fer doux portant une série de pelites bo-
bines formées de fils de cuivre isolés, (Fig. 78.]
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Nous aurons constitué de celle facon une machine
dynamo.

Sinous faisons tourner cet anneau, chaque bobine
produira par son passage devant les électro-aimants
un courant électrique, courant que 'on pourra re-
cuetllir, :

Pour recueillir ce courant il suffira de faire
aboulir toutes les extrémilés de ces petites bobines
en un point déterminé on elles déverseront chacune
leur courant et sur lequel on pourra le recueillir ;
a cet effet chaque bobine vient aboutir & une lame
de cuivre, dont 'ensemble forme un eylindre entou-
rant l'axe de rotation ; ce eylindre a recu le nom
de collecteur.

Sur ce collecteur se placent deux organes appelés
balais, reliés par lils aux bornes de la machine.

Les deux électro-aimants sont appelés les électros,
et M'anmeau de bobines qui tourne entre eux est [in-
duit ou Uarmature,

Excitation. — Pour que cet ensemble produise un
courant, il faut que les électro-aimants fonctionnent,
c'est & dire qu'un courant élecirique passe a ira-
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vers les fils ; ce courant porte le nom d'excitation.
Ensemble d'une machine dynamo. — En pralique

Fic. 80.
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les deux électro-aimants sont montés sur un bitis
métallique, fonte ou tdle, portant au centre un ar-
bre reposant sur deux paliers, lequel arbre porte
I'induit (fig. 79) avec =on collecteur et une poulie
destinée a lui donner un mouvement de rotalion.
(Fig. 79.)

Collecteur. — Le colleeteur est la partie ot vien-
nent aboulir tous les fils de Uinduit,

Tous les collecteurs sont constitués de la méme
facon, 1ls forment un eylindre composé de lames de
cuivre isolées les unes des aufres et sur lesquelles
viennent frotter les balais,

Balais. — Le rvourant produit vient aboutir au
collecteur, on le recueille & laide d'organes spéciaux
appelés balais, formes par des frotfoirs en maltiere
conductrice.

En antomobilisme, les seuls balais employés sonl
de pelits bloes en charbon (fig. 80) portés par une
gaine ou porte-balais, et qu'un ressort lend a ap-
puver sur le collecteur.

Fiz. 81.

Touat collecteur doil porter deux balais ou deux
séries de balais placées a 'opposé d'un méme axe,

La position des balais n’est pas quelconque, elle
est déterminée el porte le nom de calage; aussi une
manette permel-elle d’en faire varier la position.
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Les dispositions et les formes de dynamos varient
a Pinfini, Finduit peut étre & un ou deux collecleprs,
les électros sont en nombre variable.

Le courant qui passe dans les électros pour pro-
duire laimantalion s'appelle le courant d’excitation
ou simplement Uexcitation. '

L'excitation peut élre obtenue par le passage du
courant produit par la machine & travers les élec-
tros el la machine est dile excitée en série ou ma-
chine en série [ mais les électros peavent ne recevoir
gu'une partie de ce courant el la machine est alors
dile excitée en dérivation ou machine en dériva-
fton.

Fonetionnement. — Les électros gardent toujours
un peu d'électricité;des que induit tourne, cette élec-
tricité développe dans cel induit un courant, ce cou-
rant réagit & son lour sur les électros et augmente
leur puissance; mais plus la puissance des électros
augmente, plus le courant développé dans 'induit
croit @ il augmente ainsi jusqu’a ce qu'il ail alteint
un état d'équilibre.

[l suffit de quelques instants de marche pour pro-
duire ce résullal.

Il faut remarquer que plus I'induit tourne vite,
plus la puissance des électros augmente, et que plus
ils sont puissants, plus le courant produit par la
machine est considérable.

Une pelite dynamo tournant trés vite peut donc
produire un courant trés puissant.

La vitesse de rotation varie généralement entre
1.500 et 3.000 tours pour les petites machines.
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Génératrice et réceptrice.

(iénératrice. — La dynamo donl nous venons
d’étudier le fonctionnement est une machine produi-
sant du courant, c'est une productrice ou une géné-
ratrice de courant, on lappelle donc pour celte
raison machine génératrice ou simplement généra-
trice. ;

Réceptrice. — Mais, inversement, si au lieu de
faire tourner cetle dynamo el d’en recevoir un cou-
ranl, on lai envoie un courant électrique, celte dy-
namo tournera el, en tournant, engendrera une
force que 1'on pourra recueillir; dans ce cas, cette
machine s’appellera une machine dynamo récep-
frice ou réceplrice, ou aussi moteur élecirique.

Fic. 82. Fic. 83.

Types de petils moteurs éleetriques,
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Les moleurs électriques des éleclromobiles sont
des réceptrices.

I est bon de noter ici que si les dynamos réeep-
trices ont la méme forme extérieure que les dyna-
mos genératrices et semblent leur étre identiques,
elles en différent par lear construclion intérieure.

Rendement. — Une machine dynamo pour tour-
ner recoit un fravail mécanique et elle rend un eou-
rant électrigue, lequel peut élre évalué en travail,

Le rapport du travail mécanique fourni au tra-
vail que peut donner le courant est le rendement,

Ce rendement alleint dans les dynamos le chiffre
le plus haut que puisse rendre un appareil méca-
nique : cerlaines machines rendent de 95 a 98 pour
100, mais, ce rendemenl n'est jamais alteint pour
les petites,dontle rendement varie entre 80 et 90 pour
les bonnes machines, et 70 & 80 pour les machines
ordinaires,

Dans une récepirice le rendement est le rapport
du travail que peut produire le courant qu’elle re-
oil, au travail mécanique qu'elle donne sous 'in-
fluence de ce courant.

La valeur de ce rendement est analogue a celui
des génératrices.

Remarque. — Une dynamo peut tour a tour pro-
duire du couranl ou en recevoir, et produire un
travail, c'est a dire élre génératrice ou réceptrice,
mais dans ce cas son rendement n'est plus que le
1/4 oule 1/5 du rendement qu’elle donne lorsqu'elle
travaille pour I'usage auquel elle est destinée par
=a conslruction.
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Fonctionnement et soins a donner aux
dynamos.

Le fonctionnemenl d’une dynamo est excessive-
ment simple ; <1 elle esl génédratrice, il suffit de la
faire tourner & la vitesze voulue ; si elle est récep-
trice, 1l suffit de lui envoyer du courant et Ja seule
condition & remplir pour gu’elle fonctionne en par-
faite condition est que ses halais soient réglés el
calés. .
léglage et calage des balais. — Le réglage des
balais n’a pas lieu lorsque I'on emploie des balais
en charbon (v. p. 165, fig. 81), cenx-ci =ont consti-
tués par un petit bloc en charbon perpendiculaire
aa collecteur et par suile toujours en contacl avee
le collecteur en raison de la pression des ressorts.

Le calage s'obtient trés facilement, il est obtenu
lorsqu’el ne se produit plus d'étincelles entre les
balais el le collecteur.

Il suffit done de déplacer légérement en avant ou
en arriere le porte-balais pourarriver i lrouver, par
tatonnement, 'endroit vonlu.

Sains en marche. — En marche, le senl soin a
prendre est de ne pas laisser chauffer les paliers,
il suffit pour cela de tenir les paliers graisseurs rem-
plis d’huile fluide d’excellente qualité.

Soins que demandent les moteurs électriques. —
Une dynamo ou un moteur ne demande qu'a étre
& l'abri des poussiéres et & avoir son collecteur
propre ¢l en parfait étal.
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Le collecteur a une tendence a se rayer sous
Faction des balais; lorsqu'il y a des rayures, ce dont
on s'apercoil soit avec la main, soit surtoul aux
étincelles lancées, on y remédie en huilant légére-
ment le collectear et en le faisant tourner au con-
tact d'une loile d’émeri trés fine, 'entourant ou hien
entourant un morceau de boisque 'on vient appuyer
a sa surflace.

Lorsqu'un collecteur a de trop fortes rayures, il
faul le fourner & nouveau, ce qui se fait sur la ma-
chine méme ou sur un tour.

Pour tenir un collectear propre, il suffit de le
[rotter avee un chiffon. (Avoir soin de ne jamais le
graisser.) '

Balais. — Lorsque les porte-balais sont pres de
reposger sur le collecteur, les balais sont usés. il faut
les remplacer.

Accidents. — Les accidents qui peuvent se pro-
duire consistent en ce que 'on peut échauffer trop
ladynamo et qu'elle prenne feu ou « se grille »; le
fail se produit si Peffort demandé an moteur est
trop considérable et soutenutlrop longlemps: le cou-
ranl qui y arrive par ce fait, rencontre des fils de
trop faibles diametres, les échaufle et peat arriver
a faire fondre et a braler les matieres isolantes.

Cetaccident est excessivemenl rare, car unmotenr
¢lectrique est trés souple et peut développer 4 et
o fois sa force normale pendant un lemps assez long
sans danger.

Pour I'éviter il suffit de placer un coupe-circuit
fusible qui se fondra avant que le point critique soil
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atteinl, mais cela peul amener un accident =i la
ruplure se produit dans une rampe —cas ou le cou-
rant développé sera maximum — et si la voiture n’a
pas de frein serrant en arriere.

Le second accident consiste en ce quun fil se
détache ducollecteur, ¢’est excessivement rare; dans
ce cas on retire Uinduit et on resoude le fil.

Les balais aménent quelques incidents, ils se dé-
ltachent, se cassenl ou s’usent, il suffit d'y veiller et
de lesremplacer par d'aulres si un accident arrive.
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ACCUMULATEURS

Prenons deux plaques de plomb et plongeons-les
dans de 'ean renfermant de Uacide sulfurique, re-
lions I'une de ces plaques au pole positif d'une
source d’électricité et 'autre an pole négalif, puis
faisons fonctionner la source d’électrieité,

Un courant s'établira a travers le liquide et les
plaques ; sous l'influence de ce courant, il se pro-
duira & I'intérieur du liquide une série de phéno-
menes chimiques dont le résaltat sera une transfor-
mation chimique du plomb des plaques, el celte
transformation aura absorbé le courantenvoyé dans
les plaques. _

Supprimons la source d'électricilé el réunissons
les deux plaques entre elles, & ce moment il se pro-
duira dans le fil qui les réunit, an couranl élec-
trique que l'on pourra recucilliv et pendant ce déga-
gement les plaques reprendront 'état chimique
quelles avaient avant d'avoir recu Paction de la
source ¢lectrique.

Le résultal tangible est done celui-ci : on a envoyé
an courant électrique dans les plaques, ce courant
s'y est comme accwmulé, et & un moment donné il
s'en est dégagé.

C'est pour cetle raison qu'on appelle cet appareil
un accumulaleur. .

Accumulateur pratique. — En pratique les choses
se passent moins simplement. Pour que 'accumu-
lateur fonctionne, il faut que le plomb soit oxyde et
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soit passé a I'état d'oxyde, qu'il y ait eu ce qu'on
appelle formalion de matiere active.

On oxyde done préalablement les plaques par
une opération qui constitue la formation de Paccu-
mulateur,

D'autre part, la quantité d'électricité accumulée
dans les deux plaques est faible, et elle dépend de
la quantité de matiere active que conlient 'accumu-
lateur; ou, comme cette maliére doit étre en épais-
seur relativement faible et disposée toute en surface
de la surface travaillante, on est donc obligé pour
avoir une certaine quantité d'électricité, d'avolir un
certain nombre de plaques ; ce nombre varie sui-
vant le mode de construction de I'accamulateur et
ce quon lut demande.

La réunion de plusieurs plaques dans une méme
boite constitue ce qu'on appelle un élément, et la
quantité d'électricité qui y est accumulée est appe-
lée la capacité de U'élément.

Pour comparer les accumulaleurs entre eux, on
les rapporte généralement a leur poids et l'on dit
un accamulateur de 6, de 8, 10, 12 kilogrammes,
c'est & dire qu'un accumulateur contient 6, 8, 10 ou
12 kilogrammes de plaques.

Boites. — Les boiles renfermant les éléments
sont failes en ébonite ou en celluloide, ces derniéres
sont plus légéres et moins colteuses, mais ne doi-
vent pas étre employéesen automobilisme, vu leur
facile combustibilité.

Voltage. — Lorsque I'on envoie le courant élec-
trique dans un accumulateur, opération qui a recu
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le nom de charge, on constate au volt que la force
électro-motrice de Paccumulateur monte graduelle-
ment, mais qu’a partir du moment ou 'on arrive i
obtenir 2 volts 40 ou 2 volls 45, cetle force électro-
motrice naugmente plus ; on dit & ce moment que
laccumulateur est, chargé,car, quel que soit le con-
rant quon lui envoie, la force électro-motrice n'aug-
mentera pas,

La force électro-motrice maxima d'un accumu-
lateur est done de 2 volts 43, et toates les fois que
l'on voudra obtenir un voltage supériewr il faudra
combiner plusieurs accumulateurs entre eux.,

Batterie. — On combine done les accumulateurs
entre eux et 'on constitue ce que 'on appelle une
batterie.

Chaque hatterie <e compose d'un nombre d'élé-
ments, qui est proportionnel au voltagé que l'on
veut obtenir, chaque élément étant complé pour 2
volls.

Une balterie donnant 80 volts demandera 40 élé-
ments, en pratique on mel généralement 2 et méme
4 éléments de plus, c'est a dire 42 ou 44 élé-
ments.

Le poids de chaque élément est proportionnel a la
quantite d’électricité que l'on veut obtenir. Cette
quantilé ¢tant mesurée en ampéres-heures,

On dira: une batterie donne 20 ampéres-heures et
st on vent gpéeifier plus complétement, une batte-
rie de 6 kilos donne 20 amperes-heares, ce qui si-
“gnifie qu'une balterie ayant des éléments renfermant
chacun 6 kilos de plaques donnera, en se déchar-
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geanl, une quantite d’électricite mesarée par 20
amperes-heures.

Tension-quantité. — Nous avons vu précédem-
ment que l'on réunit les piles en quanltilé ou en
tension suivant que l'on veut avoir une quantité
d'électricité on une force électromotrice suffisante.

On agil de méme avec les accumulalenrs.

On augmenle la quantité que peut donner chaque
élément en angmentant son nombre de plaques ou
bien en réunissant plusieurs éléments en quantité,
cest A dire en réunissant ensemble foutes les
plaques négatives d'une part el toules les posilives
d'autre part. , _

Puis, pour avoir de la force ¢lectromotrice, on
réunit les éléments en fension, ¢'est a dire enreliant
le pole positil de chacan d’eux au pole négatit du
suivant.

Régime de charge. — Lorsque 'on charge un ac-
cumulateur, U'on ne doit pas lul envoyer une quan-
tité quelconque d'électricité, il faut limiter cetie
quantité, sans cela on détruirail 'accumulateur ; on
le charge généralement avec un courant d'un am-
pere par kilogramme de plagque; ce régime est
appelé régime normal de charge.

Un accumulateur de 6 kilos sera chargé par un
courant débitant 6 amperes.

Le nombre d’ampéres par kilos de plaques est le
régime de charge de l'accumulateur.

- Régime de décharge. — Inversement, lors de la
décharge, le courant produit ne doit pas dépasser
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un régime normal de décharge, ¢’est & dire qu'on
ne doit faire donner a 'accumualatear qu'un nombre
d’ampéres limité par kilogramme de plaques, sans
cela on le détruil.

Ce régime varie généralement entre 1 ampéere et
1 ampere 5 (pour les accumulateurs a oxydes rap-
portes).

1 faut remarquer qu'a la décharge un accumula-
teur ne rend pas toute Pélectricité quil a recue ;
quand on décharge un ¢lément quelconque, e vol-
tage, qui était de 2 volts % au débul, tombe a
2 volls 05, &'y maintient assez longtemps, puis
tombe a1 volt 90, puis a 1 volt 80. A ce moment, il
faul arréter la décharge, car 'accamulatear se dé-
chargerail & fond et se détruirait, il est meme pru-
dent d'arréter a 1 volt 90. _

1 Remarque. — Un accumulaleur laisse écouler
son couranla peu prés suivantce qu'on lui demande,
agissant de la meéme fagon qu'agirail un réservoir
d’eau muni d'un fort robinet, qui écoulera son
eau d’autant plus vite que le robinet sera plus
ouvert; avec cette différence que, le courant élant
produit au fur et & mesure, en demandant trop de
courant a 'accumulateur on le détruit.

[l faut donc ne pas dépasser un certain régime de
décharge par kilogramme, ce régime dépend de l'ac-
cumulateur et desa construction intérieure, il varie
généralement en pratique de L ampére &1 ampere 5
pour les accumulateurs & oxydes, et del & 3 am-

peres par kilogramme pour les accumulateurs au
plomb.-
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20 Remarque. — Par suile de la production du
courant par des phénomeénes chimiques, il s'en sult
qu'un accumulateur rend d’antant plus d’¢lectricité
que sa décharge se produoit plus lentement.

[l s'en suit que la quantité d’électricité rendue
par un accumulateur, c'est a dire sa capacité, varie
avec son régime de décharge; plus il se déchargera
lentement, plus il produira d’électricité,

Ainsi un accumulateur de 12 kilogrammes don-
nera 120 amperes-heures de capacité en se déchar-
geant en 1 heure, ce qui donnera un régime de
10 amperes par kilogramme.

Tandis qu'en 2 heures, ce qui correspondra au
régime de O um[;;ér{-:s, il donnera 125 ampéres-
heures de capacité, '

Cet accumulateur donnera en

1 h. au régime de 10 amp. capacité 115 amp.-h.

2 h. — 5 — — 125 —
3 h. — A o— U 1 —
% h. — 3 — MR V1 J—
3 h. — 9.5 — S 1 S—

On doit done tenir compte du régime de décharge
el par suite du femps qu’'a mis un accumulateur &
se décharger pour apprécier.

On doit dire tel accumulateur de 10 kilogrammes
a une capacilé de 145 ampéres-heures au régime
de 3 ampéres.

Mesure de la capacité. — On évalue la capacité
d’un élément en ampéres-heures et la capacité d'une
batterie :

12
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1° en ampéeres-heares

20 en vatts-heures ;

30 en cheval-heure.

1o £'n amperes.— On dira: une balterie a une ca-
pacité de 135 amperes-heures (le mot heures est
souvent sous-enlendn) au régime de 25 amperes,
30 amperes; silon ne dit rien du régime, le régime
normal est sous-entendu, il est pour les Planté de
3 ampéres au kilogramme.

Capacilé normale des « Planté » : 41 a 12 amp.
au kilogr.

20 f'n watls-heures.— Les watls étant le produit
des amperes par les volts, la batlerie ci-dessus don-
nerait : '
135 amp. X 80 volts = 9,400 walls.

Représentant en chiffres ronds, 1,000 watiz, sil’on
tient compte del'excédent de tension de 8 volls des
4 éléments supplémentaires.

REMARQUE. — La capacité des Planté est par poids
net de plaques 16 & 24 watts-heures au kilo.

Par poids brut (c’est & dire boites et liquide com-
pris) de la batterie, 11 a 16 waltls-heures.

30 E'n cheval-heure. — On exprime encore la capa-
cité d'une batlerie en cheval-heure, ce qui est facile,
les watls étant le produit des ampéres par les volls
et un cheval étant représenté par 736 walts,

1l suffit de faire le produit des ampéres et des
volls et de le diviser par 736.

Une batterie de 133 ampéres et 80 volts donnera :

135 > 80

5 — 14 chevaux-heures 67.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



T —

Comme les ampéres sont des ampéres-heures, le
produit représente des chevaux-heures, cest a dire
le travail donné par 14 chevaux pendant une heure
ou celui de 1 cheval pendant 14 heures.

REMARQUE. — 1° La capacité variant avec le débit,
ie nombre de chevaux-heures varie de méme.

90 Un cheval-heure est produit par du Planté avec
un poids de plaques de 30 & 40 kilog. suivant le
régime de décharge et par un poids brate de baltte-
rie (avec boite et liquide) de 45 a65 kilogr.

REMAROUE. — L’on entend Lrés souvent dire, mon
accumulatear fait 100, 120, 150 kilomeétres, cest
une expression fausse qui semble dire quelque chose
et qui ne s}guiiit: rien, si ce n'est a prouver que
ceux qui Pemploient ne connaissent rien eux-mémes
aux accumulateurs ou cherchent & tromper le pu-
blic.

En effet, la capacité nécessaire pour faire un par-
cours déterminé, dépend de deux choses essen-
tielles : la capacilé de I'accumulateur, ce qui revient
a son poids, et la charge que doit trainer le moteur
qu’il actionne.

Un accumulateur qui permettra de faire 60 kilo-
métres — je rentre ici dans les chiffres sérienx —
une voiture de 2 ou 3 places, sera incapable de faire
marcher un omnibus a 8 places durant 6 kiloméatres,
tandis qu’il fera parcourir & un tricyele 100 kilo-
metres.,

1l faut encore tenir compte du moteur employé,
de zon rendement et de la charge trainée, facteurs
qu'on laisse dans 'ombre.
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Acewnulatewrs i charge ou a décharge vapide. —
Le temps nécessité pour la charge ou la décharge
sans nuire a laccamulatear a fait employer par les
fabricants la dénominationd’accumulateur & charge
rapide — dénomination qui n'a quune cignification
{oute relalive et qui n'indique rien de précis, car
tel accumulateur peut étre a charge rapide si on le
compare avec un type et a charge lente compara-
tivement & un aulre type.

Rendement. — Un accumulatear recoit une cer-
taine quantité d'électricité a la charge, et en se dé-
chargeant en rend une moindre, le rapport de ces
deux quantités est le rendement.

Un accumulateur en régime normal de decharge
rend 80 pour 100 de ce qu'il a recu. Son rendement
diminue avec la rapidité de sa décharge.

Court-circuit. — Si deux plagques d’accumulatears
se trouvent en contact, il se produit ce quon
appelle un court-circut et I"accumulateur perd son
électricité ; il se décharge sur lui-méme el ne pro-
duit avcun courant; an bout d'un certain temps
'on n'arrive méme plus a le charger.

Accumulateur mort. — Lorsqu'un court-circult a
agi un certain temps, il arrive que I'accumulateur
ne peut plus se recharger, on dit que I'accumula-
teur est mortL.

Sulfatation. — Si une balterie reste longtemps
sans servir ou qu'elle a été déchargée trop a fond,
la maliére aclive des plagues négatives est transfor-
mée en sulfate, on dit qu'il y a sulfatation ; Vaccu-
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mulateur est hors de service etil ne peul fonctionner
A nouvean qu'aprés avoir eu ses plaques désulfatiées.

Systémes d'accumulateurs.

Les systemes d'acenmulateurs présentent une
variélé tres grande comme formes, et comme dis-
positifs de construction, mais on peut les ramener a
deux types différents @ les accumulatears a oxydes
rapporlés et les accumulateurs au plomb.

Accumulateurs d oxydes. — Les accumulateors a
oxydes rapporles, appelés aussi accumulaleurs
pastilles, doivent, ce nom a leurs plaques, qui, au
liea d’etre formées par du plomb oxydé, sonl consti-
tuées par des sortes de gaaofres en plomb remplies
de maliére active conslituée par des oxydes de
plomb.

Plaque d’accumulateur & oxydes.

Fi. 84.
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Accumulateurs au plomb. — Lorsque les plagues
sont constituées par du plomb pur, I'accumulateur
est dit accumulateur au plomb ou accumulateur
genre Planté ou simplement du Planté (du nom de
son inventeur).

Accumulateurs a employer. — Les seuls accu-
mulateurs A employer en automobilisme sont les
accumulateurs du genre Planté, car ce genre d'ac-
cumulateurs est le seul qui ait une durée séricuse,
tout en permetlant une décharge rapide sans se
détériorer.

L'accumulateur a pmfiﬂeé a I'inconvénient de ne
pas avoir de durée; les pastilles rapportées, quel que
soil leur mode de fixation, se boursouflent ou se
détachent si le courant demandé est & un régime un
peu conséquent, ce qui arrive trés souvent en aulo-
mobilieme, et tombant ensuile, donnent des courls-
cireuils.

[l en résulte que non seulement l'accumulateur
perd de sa capacité et se décharge sur lui-meme,
mais qu'il est trés rapidement mis hors de ser-
vice, .

Celte destruction est d'ailleurs activée par les tré-
pidations incessantes de la voiture el il n’y a pas
un accumulateur a pastilles qui y résiste.

I accumulaleur au plomb al'avantage de pouvoir
se charger el de se décharger beaucoup plus ra-
pidement que I'accumulateur a oxydes sans s'al-
térer.

Un accumulateur a oxydes, se chargeant a un am-
pére par kilogramme de plaques, demandera pour
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des éléments de 12 kil a capacité de 135 amperes :
145

E — 11 henres.

Le méme au plomb, demandera :

12 kilogr. X 3 amp. = 36 amp.

I—E — 4 heures
36
et ce régime de 3 amperes peut étre augmenté.

Ala décharge, un accumulateura oxydessupporte
difficilement 2 ampéres; an plomb, la décharge peul
atteindre jusqu’d 5 amperes sans inconvénient.

L’accumulateur, au plomb-a encore un avantage,
¢'est que sa capacité s'augmente avec son usage, car
tous les jours il se forme un peu plus.

Le contraire se passe dansl'accum ulateura oxydes:
celui-ci a sa capacité maximum au début, mais elle
a tendance a diminuer avec l'usage, cerlaines par-
ties du cadre entrant en action, viennent en déran-
ger la marche et de la matiére active se détachant.

Aussi, un essai d'accumulatear au plomb ne peut
se faire utilement que lorsque celui-ci a déja un
lemps de serviee assez long, au moins six mois.

Remarque. — Un essai d'accumulateur destiné
4 Dautomobilisme ne peut se faire que sur une
voiture, car dans un laboratoire, quelles que solent
les précautions prises, <'il est possible de réaliser
approximativement les trépidations, 1l est impossible
de réaliser les a-coups de décharge quiil subit lors
de sa marche sur une voiture.
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CHAPITRE 11

VOITURE ELECTRIQUE QU ELECTROMOBILE

La voiture mue par I'électricité ne doil porter
que denx noms : voiture ¢lectrique par analogie
avec voiture & vapeur, voiture a pétrole, ou celui de
voiture électromobile par analogie avec automobile;
malheureusement un électricien ayant voulu faire
montre d’esprit — en baptisant cette voiture du nom
d'accumobile, ce qui ne serait compréhensible que
«i la voiture a vapeur sappelait voiture a chau-
dicre et celle a pétrole voiture a réservoir ou i car-
hurateur — certains fabricants n’ont pas voulu etre
en reste, et ont baptisé leur voiture des noms d’élec-
trolabe, électrobate, de velectra, ete., c'est tresjoli,
mais cela a le defant d’étre incompréhensible et a
le seul meérite de faire croire qu'il y a la quelque
chose de nouveau alors qu'il n’y a rien (1).

(1) Dans cet ouvrage jal gerit wne antomobile, car il me
semble logique que si des termes synonymes peuvent dési-
gner un objet, le genre de cet objet, Ini, ne doit pas varier.
quel que soit le terme employé: or, Uon dit wne votture &
pétrole, une voiture mécanique, une voiture sans che-
pawa, ef, par synonymie, awtomobile, o0 jeconclus @ une.
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Fonctionnement d'une voiture.

Toute voiture électrique comprend :
1 Un moteur électrique ;
20 Un accumulateur ;
3° Une transmission de mouvement.
Ao Uin coupleor.

L'accumulateur est le réservoir d’électricité en-
voyant I'électricité au moteur électrique, par I'inter-
médiaire d'un distributear ou couplewr; sous Uin-
fluence du courant envoyé par l'accumulateur, le
moteur tourne a une grande vitesse en développani
une force proportionnelle aun courant électrique
quil recoit.

Dans ces conditions, il suffit de communiquer
cetle force aux roues par une lransmission de mou-
vement, pour avoir une voiture gui marche.

La voiture électrique est la plus simple de toutes
les voilures automobiles, car elle supprime toutes les
transmissions de mouvement, changements de vi-
tesse, embrayages et débrayages, organes de marche
avant et arriere, et ne demande qu'une transmis-
sion pour les roues, laquelle se réduit & un lrain
d’engrenages réducteurs, au différentiel et a une ou
deux chaines.

(Cesl aussi la plus simple, car le moteur peut
prendre toutes les vitesses et donner lous les coups
de collier quon lul demande ; un moteur ¢lectrique
d'un cheval peul développer 5 & 6 chevaux saps
inconvénient : c'est encore la plus propre et la plus
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agréable, elle ne dégage ni fumée, ni odeur, ni
poussieres de combustible, ne produit ni bruit, ni
trépidations.

Son maniement, facile el simple, joint & son
facile entretien, permet & tout le monde de la
diriger et d’en vérifier la marche, st nous conside-
rons son bhas prix de revient journalier, nous pou-
vons dire que la vollure élecirique est la voiture
idéale.

Inconvénients. — A lous ces avantages, elle joint
un léger inconvénient : son parcours est limilé; au
boul de ce parcours il faul trouver une source élec-
trique et perdre un temps assez long pour recharger
ses accumulateurs.

Cel inconvénient n'existe pas dans une ville,
puisque 1a un service journalier de voitures pu-
bliques ne demande pas plus de 60 kilometres, ce
qu'on fait actuellement avee de bons accumulateurs
du genre Planté.

¢

Moteurs.

Les moteurs célectriques sont nombreux et T'on
en invente journellement,

Tous ces moteurs sont différents par la forme de
leur induit plus ou moins allongé, le nombre
de leurs inducteurs ef leur disposition, et le mode
d’enroulement des fils.

Or, toul ceci n'a d'importance que pour l'ingé-
pieur; aussi je me garderai bien d’en faire ici la
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moindre deseription, vu qu'elle n’apprendrait rien
an conductenr, ni a lacheteur.

La voiture électrique forme un tout, le proprié-

taire achéte et apprécie sa valeur sur sa marche,
chaque élément pris isolément ne disant rien.
Je ne ferai au sujet des moteurs
qu'une remarque, c'est que Lon vanle souvent les
moteurs comme ceci @ « Mon moleur ne pese que
tant de kilogrammes. »

flemarque.

Or le poids d'un moteur est une question loute
relative, car sur un ensemble de 1.500 a 2,000 kilos,
poids d'une voiture, il imporle peu quun moteur
pese 10 et meme %0 kilos de plus on de moins, et ce
d’autant que ce poids, légerement diminué, est
presque toujours oblenu par une aungmentalion de
vilesse,

Certains motenrs proposés tournent & 3.000 tours,
ce qui est une grosse errear, car cetle vitesse retire
toute sonplesse an moteur, multiplie les lransmis-
sions el en angmente le poids ; de plus le moteur a
une bien plus grande tendance a chauffer.

Voltage. — L voltage des moteurs est géntrale-
ment de 80 volts, ce chiffre étant pris pour faciliter
la charge des accumulateurs sur des secteurs de
90 4 110 volls. '

Manipulateur — couplewr — combinatewr. —
Ces différentes appellations concernent un meme
appareil, qui peut varier dans sa construction et ses
dispositions, mais dont le bul est toujours le meéme:
¢'est d'envoyer au moteur une quantité de courant
déterminée pour oblenir la vitesze désirée.
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A cet appareil viennent aboulir tous les fils des
accumulateurs, et par une série de dispositions 1l
couple les accumulateurs en quantilé ou en tension
et n'envoie que tout ou partie du courant au moteur,
faisant passer I'autre partie dans des resistances qui
viennenl y aboutir,

[tésistances. — Pour modérer le courant envoyé
au motear, 'on intercalle dans le eircuit, & laide
du coupleur, des résistances ou plots. Ces résis-
tances sont constituées par des fils de nickel tournés
en spirale qui, peu conducteurs, s‘opposent  an
passage du coorant, Iabsorbent et le transforment
en chaleur. . .

La manetie du coupleur permet d'intercaler dans
le circuit une ou plusieurs résistances suivant les be-
soins, el par suite de faire arciver de moins en
moins de courant au moteur.

Voltmetre, amperemétre. — Toute voilure doil
porter avec elle un voltmetre el un ampéremelre ;
quelquefois l'on supprime ce dernier dont ["atilité
est loule relative, tandis que le premier est essentiel
pour controler la charge des accum ulateurs.

Diiférents systémes d'accumulateurs.

Les syslémes d’accumulateurs acluellement in-
veniés sont en nombre considérable, chaque jour en
voil éclore de nouveaux; dans ce stock la plupart
cont des transformations ou des modifications de
forme, de modéles déja existants, d’aulres, des accu-
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mulatenrs abandonnés depuis 15 ans et représentés
sous un nouveau nom ou comme une nouvelle in-
venlion étrangere.

Jal dit précédemment que fous les accumulaleurs
A oxydes rapportés ou a pastilles étaient inem-
ployables pratiquement en automobilisme, Jajoule
que tout ce que 'on peut faire pour chercher a les
employer ne sert qu'a les rendre plus mauvais qu'ils
ne sont; parmi ces procédés je citerai I'emplol de
plaques de feutre ou de celluloide, de tissus de
verre placés entre les plaques pour y retenir la ma-
tiere aclive, car la matiere active ne tient pas plus
et les matieres employées génent le fonctionnement
de I'accumulaleur, lui enlévent une partie de sa ca-
pacilé et aident & sa destruction rapide.

Les accumulatenrs au plomb ou du genre Planté
sont les seuls & emplover, mais la encore il faul
choisir, car certains peuvent étre de bons accumu-
lateurs pour usages fixes, mais mauvais en automo-
bilisme par suile de leur peu de durée, résultat
d’une construction spéciale se détraisant par les
trépidations.

Or tout le probleme de la traction électrique prati-
que revient a la solution de 'accumulateur pratique.

En effet, pour étre pratique elle doit élre écono-
mique ; or, un accumulateur & pastilles ne peut
donner, d’apres les constructeurs — je considére ici
les meilleurs, — qu’un parcours de 4 & 5.000 kilo-
metres, et cela en supposant quil n'y ait pas
d’a-coups, de pastilles détachées, ni de courts-cirenits
produits.
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Prenons néanmoins le maximum indigqué, 5,000
kilométres, lequel se réduira en pratique a un chif-
fre bien moindre (1.000 souvent) ; une batterie
cotite 2.000 fr., ¢’est donc pour une voilure une
dépense de 0,40 par kilométre parcouru, sans tenir
comple de I'entretign journalier ; une voilure qui
parcourera 30 kilométres par jour, cas d’une voi-
ture bourgeoise, ou 60 kilométres, cas d'un fiacre
parisien, couterait de ce seul chef, 12 ou 24 fr. par
jour.

Certains construcleurs louent leurs accamulateurs
de & a 5 fr. par jour, ¢'est déja plus pratique, mais
je doute forl que, ce systéme continue et surtout
qu’on l'applique & une exploitation journaliére.

Ce prix avantageux fait pour des voitures bour-
geoises, qui n'ont jamais un grand parcours jour-
nalier, me parail surtout donné, en vue de démon-
trer que l'accumulateur a de la durée, puisque 'on
entretient a forfait pour cetle somme, ce qui laisse
supposer quon v gagne.

Au contraire, prenons un accumulateur genre
Planté ; les bons accumulateurs de ce systeme pour-
ront avoir une durée de 3 & 5 ans en fonctionnant
tous les jours ; la durée de 3 ans est le résultat d’une
expérience qui, d'apres ce quelle a donnée, permet
de prévoir encore autant de service.

Le nombre de kilométres parcourus a 50 par
jour représenterait en 3 ans :

350 X 3 X 50 = 50.500 kilométres.

La batterie cotite moins cher que la premiére ;
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néanmoins prenons le meéme prix, 2,000 fr., cela
donne le kilometre parcouru :

2,000
— ) fr. M4

50000

el i Vaccomulateur dure le doyple :
0 fr. 02.

Prenant le chiffre de 0,04, la dépense journaliére
devient, dans les deux cas précédents, pour 30 kilo-
metres 1 fr. 20, pour 60 kilom. 2 fr. 40.

Ces chiffres sont done absolument probants,

Batterie d’accumulateurs.

La batlerie d’accumulaleurs se compose du nom-
bre d’é¢léments nécessaires pour correspondre au
voltage do moleur, chacun d’eux étant pris pour
2 volts, augmenté de 4 éléments. Sile moleur est &
60 volts 1l vaudra :

h—u = 30
2 .
plus les 4 éléments supplémentaires, soit 34.

Pour 80 volts ce sera 44 éléments.

[La batterie est renfermée dans un coffre gou-
dronné intérieurement et ses éléments doivent étre
soigneusement isolés les uns des anlres, d’au moins
3 oud™/m décartement, avec interposition de ba-
guettes isolanles.

Bacs. — Les accumulateurs employés dans les

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 193 —

¢lectromobiles, doivenl toujours élre. renlermés
dans des bacs en ébonife; on doil proscrire de la
facon la plus absolue les bacs en celluloide, mal-
gré leurs avanlages de prix et de poids moindres,

Il nest pas un constructear qui ne les ail em-
ployés, qui n'ait brilé une ou deux voitures; les
tramways eux- memes n'échappent pas a cet acci-
dent (I'un d’eux a bralé récemment & la <tation de
I'Opéra, et 1l v a peu de temps J'ai arrélé Uincendie
d'un autre boulevard Magenta).

L'aceident a pouor cause un court-circoil qui se
produit dans un des éléments.

Fermelure, — Les bacs sonl généralement
fermés, soil par un couvercle en ébonite, soil par
une couche isolante, formée de parafine et de bilume
de Judée, sclidifiée au-dessus du liquide,

Charge des accumulateurs.

On peut employer divers modes de chargements :
1° a potentiel constant ;

20 4 intensilé constante :

3° & wallage conslanl.

On charge a polentiel constant lorsque I'on main-
tient le voltage constanl pendant toute la durée de
Ia charge. '

[l suffira pour cela de vérifier de temps & autre le
voltage a l'aide du vollmélre el d'ajouter ou de re-
tirer des résistances du circuil, ce qui se fait en

13
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tournant dans un sens ou dans lautre la manelle
du rhéostat.

Le voltage du courant doit elre ¢gal a autant de
fois 2 volts 3 qu'il y a d'éléments : ainsi pour 44 élé-
ments ce sera !

AOX 2.5 = 110 volts,

A intensité constante, lorsque le nombre d’am-
peres esl maintenu constant.

A puissance conslante, lorsque le nombre de watls
envoyes a 'accumulateur restera constant.

Tableau de charge.

On opére lacharge & laide d’un tableau de charge,
cest a dire d'une série d'appareils spéciaux réunis
sur un lablean.

Ces appareils sont :

Un voltmelre.
Un ampéremetre.
‘Une résistance ou rhéostat.
Un manipulateur permetlant de faire varier la
résislance.
Un digjoneleur.
Des plombs de sireté ou coupe-évents.
Dans le cas de charge a puissance constanle, I'on
aj(m’u: un appareil spécial, le wattmetre.
Ces appareils sont- généralement réunis sur une
‘plaque de bois et acerochés an mur.
Il est preférable de les: avoir montés sur marbre
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ou sur ardoise, ou bien 'on doit placer la résis-
tance en dehors du tableau.

Le 'rhéostat sert & ramener le courant a U'intensité
voulue.

Le disjoncteur est destiné a couper automatique-
ment le courant, dang le cas on celui-ci, changeant
de sens par suite de la diminution d'intensité du
courant de charge, les accumulateurs tendraient a
se décharger dans la source d’électricite.

Le coupe-circuit est constitué par des fils de plomb
fondant sous l'action du courant, dans le cas on
I'intensité de celui-ci dépasserait celle maximum
que doit recevoir la ballerie.

Le voltmetre et 'ampéremetre sont les appareils
de mesure, '

Précautions a prendre pour la charge.

Il faul, pour charger les accumulateurs, qu'ils
restent sur la voiture ou qu'ils en solent retirés,
qu’ils solent places dans un endroit aéré, de lacon
a éviler l'action corrosive de la vapeur d’ean char-
gée d'acide qui =e dégage vers la lin de la charge.

Si les accumulateurs restent sur la voiture, on
doit déconvrir complétement les coffres renfermant
la batterie,

Soins a donner auxr accumulateurs, — Le degré
du liquide des bacs, degré que 'on mesure a 'alde
d’'un pese-acide, devant rester constant, il faut
vérifier le liquide de temps a autre et rajouter,
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apres la charge, de Peau si le liquide est trop con-
centré, de lacide s'il ne I'est plus assez (1).

Remarque. — Leau employée doit eétre de I'ean
aussi pure que possible, eau de source ou eau de
pluie.

Charge. — La charge des accumulateurs se fail
en envoyant dans les accumulateurs un courant
{'un voltage légerement supéricur celui de la
hatterie ; pour 44 éléments, il faudra prendre un
vollage de :

A KX 2.5 = 110 volls.

Si le courant dont on dispose est supérieur, on
intercallera dans ce circuil une résislance de ma-
niére a le ramener & ce chiftre.

Durée de la charge. — La durée de la charge est
variable snivant Dlintensité du courant que P'on
envoie dans la batlerie.

Avec les accumulateurs a oxydes, ce chiffre est

(1) Lacide employé est de Pacide sulfurigue & 20°
Baumé — vulgairement le vitriol. — il est dangerenx & ma-
nceuvrer, son contact brile les chairs, les vétements, les
hoiseries, le caontchouc.

Dés que Pon en a sur les mains, plonger celles-ci dans
Feau : 'acide se révele par un toucher gras suivi dun pico-
tement. -

Sur les vétements, le neutraliser par de Vammoniagie 00
aleali volatil.

Ne Je renfermer (ue dans des vases de verre, bouches &
I'érmeri el portant une étiquette {rés apparente ; se servir
Lentonnoir en verre et de vases en porcelame.

Ne jamais verser de Pean dans lacide, mais verser {rés
douncement, et par trés petit filet, Pacide dans l'ean.
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limité & un nombre d’ampéres par kilo d’accumu-
latear (1 ampére environ); avec ceux au plomb, il
n’en est plus de méme, etl'on pent sans inconvenient
charger, 3 ‘et 4 amperes par kilogramme, ce qui
raméne le temps entre 2 et 3 heures pour des accu-
mulateurs de 10 et 12 kilos.

Mais. d'une facon générale, il est préférable de ne
pas forcer la charge el de l'opérer lentement, de
2 a 3 ampéres pour les « Planté ».

Fin de la charge. — Les caractéres qui per-
metlent de reconnaitre que laccumulatear est
chargé =sont : '

1° Le vollage.
2° Le bouillonnement.

Voltage. — Lorsque le voltage marque un chiffre
égal au produit du nombre d'éléments par 2,4, la
charge est préte d’arriver a sa fin.

Pour 44 éléments, I'on aura :

A4 X 2.4 = 105 volts.

Remarque. — Lorsque l'on mesure le voltage
d'une batterie en charge, il faut avoir soin d’inter-
rompre l'arrivée du courant, sans cela on oblien-
drait un chiffre trop éleve.

Bouillonnement. — Lorsque les accumulateurs
commencent a étre chargés, il se produit un bouil-
lonnement da liquide qui se traduit par de nom-
breuses peliles balles qui viennenl crever a la
surface, & mesure que la charge augmente, le bouil-
lonnement croit et a la fin le liquide est couverl
d'une couche de petites bulles,
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Lorsque les accumulateurs ont leur liquide recou-
verl par une couche solide, il est impossible de voir
le bouillonnement, mais le bruit produit s'entend
parfaitement. '

Un peu d’habitude permet de reconnaitre le mo-
ment ot 'on doit interrompre le courant, si 'on n’a
pas de voltmétre a sa disposition.

Remarque. — Une balterie n’a pas besoin d’étre
chargée a fond pour fonctionner, il suffit done, si
I'on est pressé de rentrer, de redonner a la batterie
une petite charqe proportionnelle au nombre de ki-
lométres qui restent & parcourir pour renltrer.

On peut donner une petite charge en 10 minutes,
un quart d’heure, une demi-heure. :

Sachant combien la charge compléle demande de
lemps, combien elle permet de parcourir, il est
facile, connaissant le chemin maximum qui reste a
parcourir, de calculer le temps nécessaire, en tenant

compfe bien entendu de P'intensité du courant dont
on dispose,

Décharge.

Les accumulateurs doivent étre considéres comme
déchargeés lorsqu'ils ne marquent plus que 1 volt 9
par eélément, c’est & ‘dire pour une batterie 1 v. 9
multiplié par le nombre d’éléments.

Pour 40 ¢léments ce sera :

40 XX 1.9 = 76 volts.

L'on peut pousser la décharge un pen au deld,
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mais on rigque de détériorer la batterie ; il ne faut
pas dépasser, ¢n lous cas, 1 volt 8, car alors ce ré-
sullat est obtenu.

Remarque. — Une ballerie d'accum ulateurs ne tra-
vaillant pas se décharge lentement; sur une voiture
e fait se produil assez rapidement; il ne faudrait
pas g'élonner qu'nne batterie chargée et au repos
ne donne plus rien au bout de 2 oun 3 jours,

Mecanismes.

Les voitures dlectriques peavent se classer en
deux catégories @' '

Voitures 4 avanl-lrain moteur.
— 4 arriere-lrain moleur a deux chaines.

Voitures & avanl-train moteur. — Ce systeme de
voilures paraissail au débul etre le seul employé
pour les voitures électriques, car la voilure était
tirée an lieu d'étre poussée, el le peu de volume du
woleur électrique semblait devoir donner une solu-
tion facile & ce probleme.

Il n’en a rien 61¢, car si le moteuar se loge, il reste
un éeoeil, la transmission de mouvement aux roues.

M. Jeantaud, qui l'avait employée au début, v a
renonce.

Pour arriver a tourner la dilficulle, MM. Krieger
el Doré ont employé deux artifices. |

M. Krieger place un moteur contre chaque roue
el ce moteur transmet directementl a la. roue son
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mouvement par lintermédiaire d'un pelil pignon
en bronze.

Ce gysléme a l'avantage d'employer deux mo-
teurs : si I'un manque, la voilure peut élre ramenée
avec laulre -— quoigque ce soit rarement par le
moteur qu'arriveronl les pannes, — par confre il
nécessite deux moteurs el un coupleur trés volumi-
neux el trés compligqué, ce qui doil augmenter par
snite le prix de revient d'une facon assez sensible.

Dans cetle voilure les accumulateurs sont placés
dang un coffre: a 'avant un levier régle les vitesses
el la direction s‘opére par un ensemble de chaines
el de pignons manceuvrés par un volant.

Voiture Doré. — Dans celle voiture le moteur esl
piacé a I'avant dans le garde-boue, il se (rouve de-
vant le cocher, et le mouvement esl transmis a
I'essien d’avant par un arbre verlical poriant des
pignons d’angles, actionnant un diflérentiel placé
sur I'essien d’avant,

Dans cetle voilure, e’est Uessicu d’avant qui est
coupé.

Voitures a arriere-trains molewrs. — Les vol-
lures & arriére-trains moleurs sont les plus nom-
breuses actuellement, leur transmission est analogue
a celle des vollures & pétrole.

L.e moteur commande un arbre portant le diffé-
rentiel, et recevant a chacune de ses extrémités un
pignon qui commande par chaine un engrenage
placé sur la roue. . B
- La commande par deux chaines a 'inconvénient
de produire une dépense de courant électrique trés
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nolable par suvile de la tension inégale des deux
chaines.

Voiture Jeantaud, — Dans cetle voilure, le mo-
teur est placé a Uarriére, cous le siege de la voilure,
et les accumulateurs dans le sicge du cocher et dans
un coffre placé a I'arricre.

Voitures de la C'® générale. — Ces voitures ont
le moleur & arriére dans un coffre spécial, et les
accumulateurs sonl placés dans une caisse placee
sous la voiture.

La chaine de lransmission est spéciale et altaque
la roue par maillons a dents engrenant sur une
poulie de grand diamelre.

La disposition de la voiture est évidemment tres
pratique, mais elle est loin d'¢lre légere el encore
moins gracieuse.

Voitures de la C'* des électromobiles et Voitures
Jeantzy. — Analogues aux précédenles.

Voitures Bouquet-Garcin et Schrive. — Dans ces
voitures, les accumulateurs sont placés dans le siege
de devant et d'arriere, et le moteur est en dessous
de la voiture. Ce dispositif est moins lourd et la voi-
ture est plos jolie comme forme.

Freinage électrique.— Récupération. — Lorsque
la voilure descend une pente, on peut supprimer
I'action du courant, et la voiture marche par son
propre poids @ a ce moment le moteur conlinue &
tourner, les transmissions entre les roues et le mo-
teur étankfixes ;' mais au lien de transmeltre un mou-
vement aux roues, ¢'est le contraire qui se produit,
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et ce sont les roues qui mettent le moteur en mou-
vemenl.

[induit tournant entre les ¢lectros prudmL um
courant et la dynamo devient généralrice ; mais la
production de ce courant enlraine une résislance a
la rotation de I'induit, laquelle résistance se trans-
mel aux roues par la transmission et s'oppose &
leur mouvement ; elle forme en réalité un frein que
I'on a appelé le frein électrique ou le fremnage élec-
.*nqurﬂ

Le courant produil peul se déverser dans les
umlnulaipnru et par suite, ce mouvement a récu-
pere une certaine 'L]I.Iiil'.l'iltt‘ d’énergie éleclr lqu{:* c'est
la ?#mpc; ateon.

Si le freinage électrique est ulile el efficace, le
courant pmdmt est tres faible et 1'avantage de la
récupération est si peu conséquent qu'en marche
I'on ne s'en préoccupe généralement pas.

Charge des Voitures.

l.a charge s'opére soit :

1* Par dynamo.

20 Par le sectleur.

Par dynamo. — Une dynamo, aclionnée par un
moteur quelconque : h}dmuhqu », vapeur, gaz ou
pétrole, sulfit.

La force de cette dynamo doit étre proporlion-
nelle au nombre de voitures & charger. Les dynamo
A courants continus servant a I'éclairage conviennent
parfaitement pour ce service.

L]
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Il faut seulement que le voltage de la dynamo
soit supérieur de quelques volts a celui de la balterie
a charger ; I'ampérage doit étre égal ou inférieur a
celui indigqué pour la charge normale de la balter ie;
s'il ‘est supérieur, on peut le ramener au nombre
voulu par des résislances.

Remarque. — On peut charger les accumulateurs
avee l'éclairage en service, sans inconvénienls, si la
dynamo est suffisamment puissante.

Par le secteur. — Dans les villes ot il y a un
secteur, il suffit de se brancher sur celui-ci, sl
est & courants continus et a faible tension de 100 a
110 volts ; on le rameéne au vollage voulu par des
résislances. '

. Cotit d’'une installation.

Cetle installation est loin d'étre couteuse, un
motear de deux chevaux suffit pour charger une
bhatterie, et une dynamo de 15 ampéres suflira pour
une batterie a oxydes et une de 30 & 40 pour une
batterie au plomb.

Le tableau coite environ 200 fr.

L'installation du secleur varie suivant la longueur
du cible ; certaines Compagnies demandent des prix
exorbilants, on peut faire celte installation, par-
failement faite, & moilié des prix demandeés (1).

(1) Stadresser & I'Oflice technigue, 21, rue Condoreet,
qui fournit gratuitement devis sur demande.
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Soins a donner a une électromobile.

Les soins a donner sont ceux se rapportant au
moleur, aux accumulateurs el aux meécanismes.

Pourle moteur, — Clest 'entretien d'une dynamo,
¢'est a dire vérifier I'usure des balais, tenir propres
le collecleur et les connexions des fils, vérifier s1 le
collecleur ne se raye pas,

Si un fil du collecteur est défait, le réparer de
zuile, sans cela 'on risque de briler le moteur.

Tenir les paliers propres et pleins d'huile.

Pour les accumulateurs. — 1l faul veiller & ce
qu'il n'y ait pas de court-circuit, ni d’accumulateur
morl.

Des que Von s'apercoit que la ballerie chargee
a refus ne donne pas le vollage normal, il faut
prendre chaque couple d'accumulateurs et vérifier
le vollage ; dés que le voltage de I'un d'eux est infé-
rieur a celui qu'il doit avoir normalement, c'est
dans ce groupe que se trouve l'accumulateur hors
serviee.

L'on vérifie alors chaque accumuolateur isolément
A 'aide d'un pelit voltmeétre de 04 3 volts, que P'on
place anx bornes respeetives de chaque élément.

Changer I'accumulatenr hors service, 'vérifier les
connexions et les lenir propres; veiller a l'isolement
anssi parfail que possible des bacs, soil entre eux,
soit avec la calsse qui les renferme.

Tenir le liquide des bacs au degré indigné, soit
par addition d’ean ou d'acide.
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Nota. — Faire une teés grande attention lorsquon
défait les connexions, afin de les rétablir telles
qu’elles étaient précédemment; il est hon d'en avoir
un plan schématique el de s'en servir pour leur
rélablissement ou leur vérification.,

Sulfatation. — Si la ballerie esl sulfatée, le plus
simple est de la renvoyer chez le fabricant qui la
désulfatera.

Pour les mécanismes. — Les soins sont les memes
que ceux nécessilés par les mécanismes des voitures
A pétrole.

Outils dont doit étre munie
une voiture.

Clé spéciale aux roues.

2 clés a molelles.

1 pince plale.

1 pince coupante.

Du cable ; du chalterton pour rétablir un 1so-
lement.

De V'huile fine pour le moteur.

De la toile d’émeri.

Des balais de rechange et des ressorts de pression.

Des chiffons,

Au dépot @ avoir de lacide a 200, de l'eau
pure, un aérometre de Baumé, un on deux éléements
de rechange.
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Parcours fait par une voiture.

Le parcours d'une voiture élecirique est limité a
la capacité de ses accumulateurs el an rendement
de son moteur; la premiere est la plus importante;
or cette capacilé varie suivant le systéme el suivant
le poids de chaque é¢lément.,

La pralique semble avoir admis comme poids
d’accumulateur les poids de 10 & 12 kilos de plaques
par élément, ce qui donne un poids total de 690 a
780 kilogrammes par batlerie.

Avec le poids de 12 kilos en Planté, c'est a dire
une batlerie du poids total de T80 kilos, une voiture
de place fait, conduite par un bon cocher, de 60 a
63 kilomeétres, avee un cocher médiocre, de 50 a
55 kilomeétres. Celle difference tient & ce que le pre-
mier sail mieux uliliser son courant que le se-
cond.

Quanl aux parcours annonceés de 100, 150, 180 ki-
lometres, prochainement 'on annoncera 200 : ce
sont, jusqu'd nos jours, autant de plaisanteries. La
plupart de ceux qui annoncent ces parcours n'ont
jamais fait fonctionner une voilure, el certains
d’entre eux doivent choisir le terrain et la charge
pour faire 40 kilometres.

Conduite de la voiture.

La conduite d’une électromobile est plus simple
que celle de nimporte quelle autre voiture, le con-
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ducteur n'ayant pas une série de leviers a ma-
neeuvrer, ni de précautions spéciales pour larrct ou
la mise en marche, mais elle est plus délicate.

En effet, dans les voitures a pétrole ou a vapeur,
si on laisse de coté la dépense — chose donl on ne
s'inquiete généralement pas, jusqu'a ce jour — la
question de la quantité de combustible inquicle
peu le conducteur, car il en trouvera facilement,
lorsqu'il lui en fandra ; dans la voiture éleclrique, il
est limité par la capacilé de laccumulaleor — et
pour se recharger il lui faudra trouver on courant
et perdre un temps relativement long.

Le conducteur devra done uliliser le mieux pos-
sible con courant, chose facile, mais qui demande
de 'altention. '

Dans ce but, il devra tenir comple de lous les ac-
cidents de lerrain, augmentant sa vitesse dans une
monlée, réduizant action du moleur au minimuoam
nécessaire dans une descente ; arrélant =a voilure
par l'arrél du motear et non par 'action du frein,
évitant les démarrages qui consomment enormeément
de couranl.

Par ces movens judiciensement appliqués, il fera
10 kilométres de plus.

Ces précautions sont faciles & appliquer.

Dans les montées, anugmenter la vitesse, rien de
plus facile.

Dans les descentes, une fois la voiture engagee,
supprimer P'action du moteur et laisser aller la voi-

ture par son propre poids; dans des pentes
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moyennes, ¢ est suffisant pour faire du 15 & 'heure.

Pour les arréts, arréter son moteur & une cer-
taine distance proportionnelle a la vitesse, de facon
a parcourir le chemin restant par la vitesze acquise
el a4 ne faire usage du frein que pour annuler celle
vilesse,

Eviter les démarrages, surtoul dans les montées,
car ils demandent toujours un courant double ou
Lriple du courant normal et vident les accumula-
teurs avec rapidilé ; 'on risque également & ce mo-
menl de griller le moleur, car c’est & ce moment
qu'il faudra faire rendre au moteur un effort sou-
venl tres supérieur & sa puissance normale,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



QUATRIEME PARTIE

Soins nécessités pour la conservation
des Bandages.

Quel que =oit le bandage, pneumatique ou plein,
il est prudent dé¢ prendre quelques précautions, si
I'on veut éviter une usure rapide. :

En marche, 11 faut éviter de placer les roues dans
le creux des rails de tramways, éviter les aiguilles
mobiles de ceux-ci ; aux passages & niveau, ralentir
la vilesse, ainsi que dans les virages.

Ne pas froler les bordures de trottoir; sur les
gros paves réduire la vitesse, surtout si les bandages
sont étroils (moins de 40 & 43 = /™),

Faire agir le frein modérément et éviter les arréts
brusques.

Eviter de laisser le caoutchoue longtemps sans
s'en servir et dans ce cas placer la voiture dans
I'abscurité,

Eviter au caoutchouc le contact du pétrole el des
huiles de graissage qui le dissolvent.

Dés qu'un accident se produit, le réparer : si ¢’est
un pnreu, comme cela est dit précédemment ; si c'est

14
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un plein, nettoyer la fenle, enlever les cailloux qui
'y trouvent, la nettoyer ensuite & la benzine, puis
apres séchage v placer de la gutta fondue.

PNEUMATIQUE MICHELIN

Ce pneumatique est constitué par un cylindre en
caoutchouc pur formant ce que l'on appelle la
chambre & air ; laquelle est enveloppée par une en-
veloppe en toile caoulchoulée, elle-meéme recouverte
de caoulchouc.

L’enveloppe extérieure porte deux bourrelels en
forme de erochets qui viennent se placer dans une
jante en fer de forme spéciale ; des boulons & mo-
lettes viennent par mesure de sareté fixer Uenve-
loppe en divers points de la jante.

Une valve monlée sur la chambre a air et placée a
intérieur de la jante permet de comprimer lair
dans celle derniére.
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OPERATIONS CONCERNANT LES PNEUMATIQUES

—

CHANGER LA CHAMBRE A AIR

—

ENLEVER LA CHAMBRE

-—

1° Dégoniler complétement le pneu.

Enlever le capuchon S de la valve, dévisser le
chapeau D et enfoncer la tige E dans le trou de la
piece B pour appuyer sur I'aiguille L de I'obus et
faire échapper 'air (fig. 83).

2° Rendre libres les bourrelets de
I'enveloppe.

Dévisser la piéce H de la valve ainsi que les écrous
des boulons de sécurité P jusqu’an bout de la tige,
mais sans les sortir. L'éerou doit se trouver dans la
position indiquée par la fig. 86.

Les boulons de sécurité cont construits de telle
facon qu'on peut changer la chambre & air, en les
laissant sur la jante, sans méme enlever I'éerou.,

Repousser ensuite les boulons de séeurité vers
Uinlérieur du pnen en appuyant sur la tige ] nsqu’a

) L
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GOUPE DE LA VALVE D'UN PNEU MICHELIN

F1g. 85.
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ce que I'écrou touche a la jante; ceci a pour but de
rendre la liberté aux bourrelets. (Fig. 87.)

3¢ Sortir le bourrelet d'un cé6te.

Si le pneumatique n’a pas été démonté depuis
longtemps, le bourrelet adhére généralement a la
jante. Il faut décoller tout le tour, ce qui se fait fa-
cilement en appuyant prés du bourrelet avec le
levier de démontage.

Pour sortir le bourrelet, saisir U'enveloppe &
pleines mains entre deux boulons et appuyer avec
les pouces preés de la jante de facon que le bourrelet
glisse vers I'intérieur de la jante et se dégage de son
crochet. A ce moment il faut appuyer forlement sur

Fig. 88.

I'enveloppe pour la coucher du edté de la voiture et
faire prendre au bourrelet la position indiquée par
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la fig. 89. Maintlenir 'enveloppe avec la main gau-
che et glisser avee la main droile le levier de dé-
montage sous la pointe du bourrelet. (Fig. 88.)

Il serail plus difficile de faire sortir le bourrelet
si on placait le levier comme 'indique la fig. 89 (po-
sition défeclueuse et qui parait cependant plus na-
turelie). :

Faire effort sur le levier pour que le bourrelet
passe par dessus le erochet de la jante et glisser le
levier progressivement tout autour de la janle.

En arrivant & chaque boulon, avoir soin, §'il ne
Pest déja, de le replacer a la position de la fig. 87.

La chambre est alors en vue.

Le bourrelet ayant une tendance naturelle a passer
de nouveau par dessus le crochel de la jante pour
reprendre sa place, il suffit, dés quiil est sorli sur
une pelite longueunr, de ramener U'enveloppe vers sol
avec la main gauche et d’obliger, en appuyant avec
cetle meme main, le bourrelet & descendre et a ca-
cher completement la jante. (Fig. 90.)
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Fig. 90,

4° Sortir la chambre.

Faire passer la picce A de la valve a travers la
jante, aprés avoir enlevé el mis soigneusement de
cOLE les différentes piéces de la valve qui ne peuvent
pas passer par le trou, el tirer doucement la cham-
bre & sot en faisant tout le tour do pneu. Si elle
parail adhérer a l'enveloppe, lirer de loul prés et
avec précaubion.

PLACEMENT
de la nouvelle chambre et remontage.

Cette operation doit étre faile avec soin, en obser-
vanl bien les opérations successives.
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Le danger est de pincer la chambre entre le bour-
relet et la jante. (Fig. 91,)

Fig. 91.

Lorsque la chambre est pincée, la pression finit
toujours par la faire éclater.

Si le pingon a eu lieu sur une grande longueur, il
peut y avoir sortie du hourrelet et éclatement de la
chambre. Si le pincon est petit, il y a seulement
un léger sifflement suivi de 1'aplatissement du
pneu,

Le pingage se produit plus facilement prés de la
valve, prés des boulons de sécurité et enfin a la
partie du bourrelet qu'on met la derniére en
place. |

Avoir soin que le ruban soit bien en place. La
présence du ruban est essentielle. Il ne faut pas que
la chambre soit en contact avec la janle.

1° Talquer la chambre et lintérieur
du pneu avec soin.

Prenez un peu de tale dans le creux del’enveloppe
el faites faire lentement deuvx ou trois tours a la
roue. La pesanleur répartira le tale.
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2¢ Replacer la chambre.

Faire d’abord passer la piéce A (corps de la valve)
(fig. 85) par le trou de la jante.
1l faut avoir bien soin que la chambre ne vienne
pas se replier entre I'écrou I et la plaque J dela
valve et la jante. (Fig. 85 et 92.)

Pour éviler cela il faut, pour passer la valve dans
son trou, prendre la chambre a pleine main, l'index
a droite et le médius & gauche de la valve. (Fig. 93.)
Placer alors la chambre bien réguliérement autour
de 'enveloppe, veiller & ce qu’elle ne soit pas tordue,
qu'elle ne fasse pas de paquet dans une partie et ne
soit pas tendue sur un autre point, surtout a la sou-
dure. (Les plis de la chambre peuvent causer sa
rupture. )

Pour maintenir la valve en place et 'empécher
d’entrer dans 'enveloppe, visser l'écrou H (fig. 85),
mais sans le serrer, afin que, plug tard, on puisse
enfoncer un peu la chambre pour placer le bour-
relet,

Remonter la valve en ayant soin de visser a fond
les écrous et spécialement 1'écrou C. |
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Fig. 93.
3° Mettre la chambre au rond.

Gonfler la chambre trés légerement. (Dans cet
¢tal, la chambre ne doif plus avoir de plis, mais ce-
pendant il ne faut pas y introduire une pression
d'air assez forte pour que son diamétre soit aug-
menté. ) Glisser la main tont le tour entre la jante et
la chambre pour la placer bien également et sup-
primer les plis s'il en existe.

Par ce demi-gonflement préalable on diminuera
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énormément les chances de pincement lors de la
mise en place du second bourrelet de I'enveloppe.

40 Mise en place du deuxiéme
’ bourrelet.

Placer alors ce deuxieme bourrelet en commen-
cant par Uéchancrure, faite pour le passage de la
valve ; a cet effet, desserrer 'écrou H si c’est néces-
saire el engager le bourrelet de facon qu’il soit
placé sous la plaque J de la valve (figure 85);
appuyer sur le sommel de I'enveloppe pour forcer
le bourrelet & s’acerocher dans la jante. Il est essen-
tiel que le bourrelet s’aceroche bien & sa place ; au
hesoin frapper un coup sec avec la paume de la
main : un pelit claquement indiquera que le bour-
relet a fait ressort el a pris sa place au fond des
crochels de la jante. Continuer & engager le bourre-
let tout autour.

Il fant avoir soin que le bourrelet soit réparti bien
également aulour de la jante, il ne faul pas qu'el
soit tendu d'un colé et qu'il gode de autre. On ris-
querail de voir, a 'endroit du godage, le bourrelet
s'échapper de son crochet et laisser éclater la
chambre.

Au cours de cette opération, quand on arrive en
face de chaque boulon de séeurité, il faut repousser
celui-ci en dedans (fig. 87, p. 212) et placer le bour-
relet de maniere qu’il passe sous la lete, le V du
houlon. La fig. 94 représente la posilion correcte
du boulon.
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9° Faire jouer les boulons.

(Opération trés importante.)

Quand le bourrelet est mis en place toul autour
de la jante, il faul s’assurer que les boulons de sécu-
rité ne pincent pas la chambre (fig. 93), ce qui ame-
nerait forcément une avarie a cette chambre.

Fig. 95.

Pour cela il faut appuyer sur la tige des boulons
et les laisser revenir sous l'effort de la chambre, ils
doivent revenira peu prés comme revient une touche
de piano lorsqu’on la quitte du doigt. Ce petil mou-
vement permet a la chambre, si elle est prise sous®
le boulon, de se dégager.

St le boulon est dur a@ manwcuvrer, il faul penser
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que le bourrelet est placé par dessus au lieu d’élre
par dessous. (Fig. 96.) 1l faut done sortir le bourre-
let & cet endroit et le remettre en place.

S

Figc. 96.
G6° Vérifier s’il y a des pingons.

Saisir l'enveloppe & deux mains, les pouces I'un
a coté de l'autre et pres du bourrelet, faire effort
avec les deux pouces pour repousser le bourrelet
vers le centre de la jante, relever alors le bourrelet
et regarder & Uintérieur de la jante si on voit le
rouge de la chambre & air prise sous le bourrelet
(fig. 97) ; il tranche trés netlement sur le ruban
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blanc. Si T'on ne voit rien, replacer le bourrelet et
continuer a vérifier successivement tout le tour, et
spécialement 'endroit du bourrelet placé le dernier.
Si Lon voit du rouge en quelque endroit, ¢’est un
pingon, il faut alors repousser la parlie apparente
de la chambre avec le levier de démonlage et laisser
ensuile retomber le bourrelet.

Vérifier s1 celte opération a bien supprimé le
pincon.

7° Gonfler.

Le pneu doit étre gonflé suffisamment dor pour
que, meéme an passage d'un caniveau, la rencontre
d'un obslacle ne vienne faire toucher la jante.

La pression d'air effective doit varierentre 3 kilos
pour les victorias et les coupés 4 deux places:
4 kilos pour les coupés trois quarts, les automobhiles
trés légéres ; 5 et 6 kilos pour les roues arriere des
automobiles d’un grand poids.

On juge si le pnew est bien gonflé & son aplatis-
sement : le pneu doit s’écraser sous la voiture de
1 centimeélre,

80 Serrer a fond les boulons de sécurité.

Nous rappelons ici qu’un boulon de séeurité non
serré & fond est inutile et qu’il laisse pénétrer 1'ean
dans le pneu. Il en esl de méme de I'éecrou H de la
valve. .

Serrer a fond 'écrou H de la valve aprés avoir en
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il

bien soin de replacer dans l'ordre, d'abord la ron-
delle de caoulchoue N, ensuite la rondelle de
cuivre M.

Assurer le bon serrage del'écrou C et du chapeau
D, sans quoi la valve n’est pas étanche.

CHANGER L’ENVELOPPE

v

1° Démontage.

{o Enlever la chambre a air.

9o Enlever un a un les boulons de séeurilé, en
dévissant 'écron. Dés qu'on a sorli le boulon, y
replacer les deux rondelles cuir et cuivre et revisser
Pécrou pour que ces pelites pitces ne s’'égarent pas.
Placer les houlons dans une boile, dans sa poche,
jamais dans Uherbe.

30 Enlever completement Uenveloppe. A cel effel
dégager le denxiéme bourrelet en tirant l'enveloppe
a soi de facon a faire passer ce deuxiéme bourrelet
par dessus le crochet de la jante. Pour faciliter
I'opération, glisser le levier de démontage sous le
deuxieme bourrelet, le manche du coté de la voiture
(cOté intérieur), placer la pointe du levier sur le
crochel extérienr de la jante el faire effort pour faire
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passer le deuxieme bourrelet par dessus ce crochet
extérieur. (Fig. 98).

Fia. 98.

Aussitot qu'on a fait passer une longueur de
20 centimeétres, le reste sort & la main.

2° Remontage.

1° Remetire en place le premier bourrelet sur la
jante en placant I'encoche en face du trou de la
valve. Avoir bien soin de ne pas faire tendre 'enve-
loppe d’un cOté et la laisser goder d'un autre,

Les croissants de protection ont leur soudure
faite en biseau. Il est préférable, surtout pour les
automobiles, que le biseau soit placé de fagon que
la marche n'ait pas pour effet de le décoller.

20 Replacer les boulons de sécurité en ayant soin
d’aplatir, ¢’il y a lieu, les plis de la toile qui enve-
loppe la téte du boulon.

3° Replacer la chambre & air.

L1
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REPARATIONS

Réparation provisoire.

L'enveloppe élant ouverte, placez sur la plaie,
a l'intérieur de 'enveloppe, el suivant son impor-
tance, une, deuxoulrois épaisseurs de toile gommeée
et méme au besoin non gommée, ou, & défaut, un
morceau de cuir, Ces pitces doivent étre en tont cas
heaucoup plus grandes que la plaie. Ceci fail, repla-
cer la chambre a air.

Ayez loujours soin, si vous avez mis de la disso-
intion, de talquer fortement.,

St P'accident intéresse le bourrelet, c'esl a dire
Pacerochage, on peul aussi fermer ou boucher la
plaie avec de la toile et entourer ensuile extérieu-
rement le pneu avec de la ficelle, du ruban, de la
toile, ou un morceau de cuir, ce qui soulagera I'ac-
crochage.

Coupure a l'enveloppe.

Sortez I'enveloppe, débarrassez la coupure de
toat élémenl élranger et imprégnez-la bien de dis-
solution jusqu'au fond, lailes une couture a l'in-
térieur avec du fil poissé en croisant les fils sur la
plaie (si la plaie est pefite, la coulure est inutile),

19
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placez a intérieur un morceau de loile gommée el
collez-le a Paide de dissolution (metlez le moins de
dissolution possible). Ce morceau de toile doit
dépasser les limites de la plaie de 5 cenlimetres dans
tous les sens. Collez ensuile une seconde loile qui
dépasse la premicre en tous sens dans les memes
proportions.

Recommandation générale. —— Talquez fortement
avanl de replacer la chambre & air. Evitez absolu-
ment d’appliquer la chambre a air sur de la disso-
lution.

Recollage du croissant.

Qi le croizsant est décollé sur les bords, décollez
environ 3 millimetres en plus suns einployer de
benzine, nettoyez les deux parties a la toile émert,
passez deux forles couches de dissolation, laisses
sécher environ deux heures et appliquer. Avoir soin
dappliquer fortement en pressant avee les mains,
le pneu étant gonflé. Ficelez ensuite forltement ou
comprimez avee des poids.

Si le décollage est grave, Penveloppe doit étre
renvoyée au fabricant.

AVARIES A LA CHAMBRE A AIR
La chambre d air est percée clb par suite n'esl

plus élanche, lenveloppe n'a rien ou un trou insi-
gnifiant, par exemple un trou d'épingle ou de clou.
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Il faut alors sortir la chambre en lotalité ou en
partie et la réparer ou la remplacer.

Sur la route, 1l est infiniment plus simple de rem-
placer la chambre & air que de la réparer.

Réparation de la chambre a air.

[La. parlie blessée élanl apparente, flalles sans
hiite les opéralions suivantes :

1° Choizissez une paslille a la demande du Lrou,
c'est a dire de dimensions telles qu’elle dépassera de
3 centimelres sur lout son pourtour les bords de la
perforation.

20 [aites disparaitre loule lrace d'humidité ou de
saleté ; frotlez avec un chiffon la pastille et toule la
surface de la chambre sur laquelle elle viendra
sappliquer.

3° Enduisez de dissolution les denx faces a coller,
(Pour la pastille, la foce o endwire est la face
brine).

W Enlevez avee le doigt presque toute la disso-
[ulion mise ; moins on en laisse, ¢t plus vile le
collage est fail. .

59 Laisses sécher jusqu'a ce que le doigl happe
fortement sur les parties enduites (dix minules au
moins).

60 Alors seulement appliquez la piéce, comprimez
fortement el surveillez les bords de la piéce qui ne
doivent pas se soulever.

Vérifiez bien <i la paroi diamétralement opposée
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an trou de la chambre & air n'a pas éLé percée du
méme coup, ce qui est trés fréquent.

Nota. — Il ne faut jamais appliquer 'une contre
I'autre deux surfaces encore humides, car les colla-
ges du caoutchouc ont ceci de particulier quils ne
réussissent que quand on les fait a sec.

Ne collez jamais de toile sur la chambre a air,
mais toujours une feuille de caoutchouc pur. La
toile caoutchoutée n'est pas étanche.

Etanchéité de la chambre a air
et du pneu.

Sur la grande route, quand vous n’avez pas vu le
clou, vous trouvez facilement I'emplacement du
trou par le jet d'air produil dans la poussiére, ou
par le souffle qu'il donne sur la joue. (Vérifiez tou-
jours, en passant la main dans les deuwr sens, si le
clou w'est pas resté a Uintérieur de enveloppe ;
vérifier aussi s'il n'a pas fail deuwx trous dans la
chambre.)

Mais il esl des fuites imperceptibles (par exemple
celles que font des pigires d'aiguilles) qui videnl un
pneu en deux ou Lrois jours.

On les trouve en plongeant mélhodiquement,
dans un baquet plein d’eau, successivement toutes
les parties de la chambre & air, gonflée au préa-
Jable. Et encore, pour découvrir ces peliles fuiles,
qui souvent s'arrclent momentanément, 1l faut
allonger doucement la chambre sous Veau pour
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dilater le trou. On voit alors des bulles d'air monter
a la surface de l'ean.

Lau de savon. — Au lieu de plonger la chambre
dans l'eau, on peut encore faire de l'ean de <avon
comme en font les enfants pour faire des bulles, el
en enduire la chambre a vérilier, la valve, ete.

NOTA IMPORTANT. — Pour faire ces recherches, il
ne faut pas gonfler trop forlement la chambre a air,
paree qu'il se formerait, a un endroit quelconque,
ane hernie, un ballon on se logerail 'exces diair.
Dégonflez immeédialement votre chambre & air, le
caoutchoue pur ne résistant pas & la pression.

i -_|; I i] I"i

HT-IT;”
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Etancheéité de la valve.

On la vérifie quand le pneu est monté el gontlé.

A cet effet, et sealement une fois le bouchon de
la valve, ou chapeau, vissé a fond, faites tourner la
roue de facon que la valve soit placée a la partie la
plus élevée de la circonférence, c’est a dire la féte
en bas (fig. 99); prenez un verre rempli d’eau
jusqu’au bord, placez-le sous la valve el élevez-le
de facon que la valve y trempe.

Il arrive que des bulles d’air restent adhérentes
au mélal ; si elles ne =e détachent pas, ce n'est pas
une fuite.

1. — Etanchéité de l'obus.

Le petil obus a pour but de faire clapel pendant
le pompage et d'assurer une élanchéité relative
jusqu’a ce qu'on ait vissé le chapeau. Il peut laisser
échapper une ou deux bulles d"air.

Qi l'obus siffle, il doit y avoir une pelile saleté ou
de la poussicre dans la valve. Dans ce cas, changez
cet obus, ou, s'il est en bon étal, nettoyez-le dans
I'eau.

Avant de replacer 'obus, nelloyez aussi avee un
linge les parois intérieures de la valve (le siege de
cet obus),

2. — Etanchéité du chapeau.

Si le chapeau fuit, examinez la rondelle F en
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caoulchouc qui se lrouve dans la cuvelle E au fond
du bouchon D @ i elle est par trop abimée, ce qui
peut arriver au bout d’un certain temps, remplacez-
la par une aulre que vous trouverez dans la pelite
trousse du neécessaire ; laute de miecax, metlez une
petite rondelle de cuir, de bois tendre ou d'éloffe
enduite d’un corps gras ou de dissolution.

3. — Etanchéite de la rondelle
bague G.

La rondelle bague G (fig. 85) fuira si 'écroa G
n'est pas assez serré; clle fuira aussi si elle esl
abimée. Si l'onr n'en a pas, on peut la remplacer
provisoirement par du cuir ou méme par du fil im-
prégné de suif ou de cire. '

Lorsqu'on démonte la valve pour nettoyer P'obus
et son siege, se méfier de perdre, soit I'obus, soit Ja
bague en caoutchouc G, qui est logée dans une gorge
sur la 'pihcc B. Si, en retirant la picce B, cetle bague
reste collée a la piece A, il faut la retirer el la re-
placer sur la picee B dans sa gorge, sans quoi 1l est
impossible de remeltre en place la picee B.

4. — Etanchéité du joint a l'écrou I.

Rappelons ici quon ne doit jamais dévisser
'écrou I, méme pour sortir la chambre de la jante
et que cel écrou doit loujours élre serre a fund.

Beaucoup de chambres a air cessent d’étre clan-
ches unigquement parce guon a to ucheé al'écrou L.
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Conseils aux Conducteurs d’Automohiles
et Reglements de Police.

Il est deux axiomes que fout conducteur d'un vé-
hicule queleconque, automobile, motoeyvele aussi
bien que véloeipede, ne doit pas oublier,

Le premier est : que si les frottoirs sont spéciale-
ment réservés aux piétons, la chavussée, elle, appar-
tienl aunx piétons el aux voilures, ¢’est & dire que les

uns et les antres ont le droit d'y circuler.
~ Les arrétés de police indiquent méme aux pié-
tons chargés Pobligation 'y circuler exclusive-
ment,

Le second est un axiome de jurisprudence :

Tout individu qui cause, volontairementl ou invo-
lontairement, un dommage a aulrui, lui en doil
réparation.

(Fest en vertu de cel axiome, que le propriétaire
d’un animal est responsable des dégils causés par
cet animal.

Il ressort de ceel, que tout conduclear d'on
véhienle qui cause un accident, quel qu'il soil, en
est responsable. _

Il en est responsable pécuniairement vis-i-vis de
celul & qui le dommage est cause, et corporellement
vis-a-vis de la justice.
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Un conducleur qui cause un accident est faulif,
¢’est un point de vue peu ou pas compris par beau-
coup de gens, qui croient que dés qu'ils conduizent
un véhicule, la voie publique est leur propriété et
qu'enx seuls doivent en avoir la jouissance, que toul
leur est permis et que ¢’est aux aulres & se déranger
et non a eux.

Or, non seulement le conducteur doit se déranger,
mais il doit prévoir ce qui peut se produire et agir
en consequence.

Un conductenr doit done suivre scrupulensement
— ne serail-ce que dans son propre intérét — les ré-
glements de police, car s'il lui arrive accident,

responsabilité se, lrouve amoindrie, au lieu d'etre
augmentée, de lfaules contre les reglements.

Son propre intérét, lant au point de vue p{;('unmwe
qu'au point de vue légal, lui commande dagir avee
prudence ; on pourrait ajouler : sa séc urité le 1oi or-
donne.

La voiture automobile présente au point de vuae
de la conduile des avantages sur la voiture hippo-
mobile, elle est plus souple, plus facile 4 arreler, &
'abri des accidents dus au cheval; par conire elle
esl bratale : alors que le cheval sarréte ou se réti-
blit dans la bonne voie si un obstacle I'arréte ou si
une fausse manceuvre de son conducteur le jetle en
dehors, 'automobile, elle, suit 'impulsion hmnne ou
mauvaise qu’elle recoit, et la suit on peut dire avee
instantanéite. .

Il faut donc joindre & la prudence I'altention et le
sang-froid.
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La prudence est mécessaire, car quels que soient le
sang-froid et I'attention, en voulant marcher a des
allures exagérées, il arrive toujours, fatalement, un
accident ; les récents accidents montrent que mal-
heureuzement les professionnels les plus habiles en
sont les premiéres victimes.

[ altention ‘est nécessaire, car s'il est permis en
conduisant une hippomobile de laizser une cerlaine
initiative a 'animal et de ne pas 'avoir constamment
en « mains », il n'en est plus de méme avec 'aulo-
mobile : on ne doil pas, un seul instant, cesser de
veiller sur ga direction, mi 'abandonner.

En effel, le moindre abandon, la rencontre d’un
obslacle peut faire dévier la voilure, et la jeter hors
de sa route.

L’atlention esl nécessaire pour prévoir sa marche
et agir en conséquence de facon a ne pas risquer de
« bloquer » brusquement ses freins ; pour tenir
compte de I'élat de la route, des tournants, des
obstacles et des piétons.

Pour cela le condueteur ne doit jamais détourner
les yeux de 25 metres an moins en avant de la voi-
ture, examiner la roule el ses cOtés, voir si un
piéton napparait pas, traversant ou wvoulan! tra-
verser, el dans ce cas agir en conséquence, c'est a
dire ralentir ou se préparer a arréler,

Il ne faut pas se retourner, ni se laisser distraire,
car involontairement 'on agit sur la direction, et la
voiture « verse ».

Avoir soin d'avoir toufe liberté dans ses mouve-
ments et de ne laisser placer & coté de soi ni
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objets ni personne pouvant gener Vamplitude des
mouvemenls, nécessaire pour la direction, car
le condacteur élant géné dans son mouvement, au
moment voulu il en résulte un aceident plusieurs
sccidents morlels sont déji résultés de ce manque
de précautions des conducteurs.

Le sang-froid doit étre une des qualités dua con-
ducteur, car des accidenls « instantanés » peuvent
se produire : si le conducteur g'effraie, un accident
arrive, s'il garde sa présence d'esprit, il I'écarte ou
le réduit an minimuom.

1l ne faul pas s’émolionner des « léte a gqueue »,
d’une rupture de chaine, de I'apparition brusque
devant la voilure et a courte distance, dun piéton
ou d'un animal, d'un obstacle impréva, mals des
que cela arrive agir immédiatemenl pour éviter
I'accident.

Les précautions a prendre sont d'abord de regar-
der devant soi trés attentivement et de prévoir ce
qui pent arriver, de tenir sa droite, de ralentir dans
les tournants et d’éviter de tourner court, car 1l peul
s'y trouver un enfant, un obstacle ou un pigton.

Ne jamais chercher a passcr devant un piéton,
mais loujours chercher i passer derriere, car celui-ci
conlinue son mouvement dans le sens qu'il I'a com-
mence. tandis qu'en présence d'une voiture, g'il ne
I'a pas vue, 1l se jelte dedans, <11 'a vue, 1l hésite,
avance, recule et finalement, le conducteuar ne
sait pas lul-méme ou ‘1 doit se diriger et l'atleint
infailliblement,

Fire tres pradent lorsque Ton passe derriére une
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voiture, car 1l peul se trouver, de aulre coié de

celle-ci, des piétons qui traversent et qu'il était im-
possible de voir, masqués qu'ils étaient par la pre-
cédente voiture.

En arrivant prés des chevaux, les examiner et au
moindre signe de fraveur non seulement ralentir,
mals arreter si I'on voit que le cheval est peureux.
Se méfier surtoul des chevaux de seile.

Couper toujours les voitures & leur gauche, le
faire en ralentissant et ne chercher a passer que si
I'on est stir d'avoir I espace né cessaire el apres etre
siir qu’aucune voiture ne vient en sens inverse.

Eviter surtoul de « serrer» la voiture que I'on
coupe, c'est a dire de la froler, car outre qu'on
risque de 'accrocher, si une pierre ou une ornitre
quelconque dérange la direction, on risque deflrayer
le cheval et de se faire acerocher. Or un choc en
vitesse vous jette fatalement hors de la voiture.

Se servir le moins possible des signaux sonores,
timbres ou trompes, ne les emplover que pour aver-
tir que 'on va passer et la ot besoin est, mais non
pour se faire ouvrir un chemin que 'on parcourt &
toule viteg=e ; car Paulomobile a attant de droils i
la cirenlation qu'une autre voilure, mais elle n'en o
pas davantage.

Remargue. — Je ferai ici une remarque, ¢'est que
certaines personnes se croient des droits spécianx el
des privileges parce qu'elles sont membres de I'Auto-
mobile-Club ou du Touring-Club.

C'est une erreur complete, tout le monde peut faire
partie de ces Sociélés en se conformant & leurs sta-
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tuls, el les membres n'ont des droils quiauxriéunions
de la Sociélé ou dans les endroils qui leur sont spe-
cialement atlribués par autorité publique.

Sur la voie publique, les membres n'onl aucun
droit spécial, ni aucune capacilé spéciale, comme
<emblent le eroire cerlains d'entre eux, parce qu’ils
en portent la carte.

La Sociélé protectrice des animaux confére seule
i sos membres une capacité et un droit.
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REGLEMENT

SUR LA

CIRCULATION DES AUTCMOBILES (1)

Le Président de 1a Républigne Frangaise,

Sur les rapports des Ministres de 'Intérieur et des
Travaux publics,

Le Conseil d’Etat entendu,

Dégréte :
Article ler.

Est soumise aux preseriptions du présent réglement
la ecireulation, sur la voie publique, des véhicules 4
moteur mécanique autres que ceux servant i lex-
ploitation des voies ferrees.

SECTION I

- Automobiles avec ou sans avant-train moteur a bogie
ou non circulant izolément.

TITRE PREMIER
Mesures de surelé.
Art. 2.

Les réservoirs, tuvaux et piéces quelconques des-
tinés 4 contenir des produits ou explosifs inflamma-

(1) Ce réglement est applicable dans toute Ia France.
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bles seront construits de facon @ ne laisser échapper
ni tomber ancune matiére pouvant causer une explo-
sion on un incendie.
Art. B

Les appareils devront etre disposés de telle ma-
nicre que lear emploi ne presente ancune cause par-
ticulitre de dapger, et me puisse ni efflrayer les
chevaux ni répandre d’odeurs incommodes.

Art. 4.

Les organes de manceuvre seront sroupés de facon
que le conductenr puisse les actionner sans cesser
de surveiller sa route.

Ricn ne masquera la vue du conducteur vers
I'avant, et les appareils indicatenrs qu’il doit consul-
ter seront placés bien en vue et éclairés la nuit.

Art. O.

Le véhicule devra étre disposé de maniere & obelr
sirement a lappareil de direction et & tourner avec
facilité dans les courbes de petit rayon. [.es organes
de commande de la direction offriront toutes les
garanties de solidité désirables.

Les automobiles dont le poids 2 vide excéde 200
kilogrammes seront munis de dispositifs permettant
1a marche «n arriere.

Art. 6.

Ie vehicule devra étre pourvude deux systemes de
freinage suffisamment officaces, dont chacun sera
capable de supprimer automatiquement Uaction mo-
trice du moteur ou de la maitriser.

I un au moins de ces systémes agira directement
sur les roues ou sur des cOUronnes immeédiatement
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solidaires de celles-ci et sera capable de caler instan-
tancément les roues.

L’un de ces systémes ou un dispositif spécial per-
mettra d'arreter toute dérive en arrviere.

Dans le cas d’un véhicule & avant-train moteur &
bogie, 'un des systémes de freinage a la disposition
du meécanicien devra pouvoir agir sur les roues ar-
ricre du véhicule.

Art. 7.

I.a constatation que les voitures automobiles sa-
tisfont aux prescriptions ci-dessus sera faite pav le
service des Mines surla demande du constructeur on
du propriétaire. Pour les voitures construites en
France, le fabricant devra demander la -verification
de tous les types d'automobiles qu’il a établis ou
ctabliva. Pour les voitures de provenance etrangore,
l'examen sera fait avant la mise en service en
France, sur le point du territoire désigné par le pro-
prietaive de Ia voiture.

Lorsque le fonetionnaire des Mines délégue i cet
effet aura constaté que la voiture présentée aura sa-
tisfait aux preseriptions réglementaires, il dressera
de ses opérations un proeés-verbal dont une expédi-
tion sera remise soit au constructeur, soit au pro-
priétaire, suivant le cas.

Le construocteur aura la facilité de livrer au publie
un nombre quelconque de voitures suivant chacun
des types qui auront été reconnus conformes au re-
glement. II donnera & chacune delles un numéro
Qordre dans la série 4 laquelle elle appartient et il
devra remettre & 'acheteur une copie du procés-verbal
et un certificat attestant que la voiture livrée est en-
tierement en conformite de type.
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Chaque voiture portera en caractéres bien appa-
rents :

1o Le nom du constructeur, 'indication du type et
le numéro d'ordre dans la série du type;

20 Le nom et le domicile du propriétaire,

En cas de refus par les ingénieurs des Mines de
dresser un proees-verbal constatant que le véhicule
preésenté satisfail aux prescriptions réglementaires,
les intéressés pourront faire appel au Ministére des
Travaux publics qui statuera aprés avis de la Com-
mission centrale des machines & vapeur.

TITRE 11
Mise 21 cimuiation.

Art. 8.

Tont propriefaire d'un antomobile devra, avant de
le mettre en cireculation sur les voies publiques,
adresser au préfet du département ou il réside une
déclaration dont il Iui sera remis récépissé. Cette dé-
claration sera communiquée sans délai au service
des Mines.

Art,
La déclaration fera connaitre le nom et le domicile
du propriétaire.

Elle sera accompagnée d’une mpm du procés-verbal
dressé en vertu de 'art. 7.

Art. 10.

La déclaration faite dans un département suffira

pour toute la France.
16
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TITRE 111

(Conduite el circulalion.

fil't.. 11.

Nul ne pourra condulre un automobile sl n'est
porteur d'un certificat de capacité délivre par le pré-
fet du département de sa résidence surlavis favorable
du service des Mines.

Un certificat de capacite spéciale sera institué pour
les conductenrs de motocycles d'un poids inférieur 4
150 kilogramines.

Art, 12,

Le conductenr dun antomobile sera tenu de pre-
genter a toute réquisition de I'antorité compdéiente :

10 Son certificat de capacite.

20 Te récépissé de déclaration du vehicule.

Art. 13.

Les divers organes du meécanisme noienr, les ap-
pareils de sureté, la commande de la direction, les
freins et leurs systemes de commande, ainsi que les
transmissions de mouvement et les essieux seront
constamment entretenus et bon état.

Le conducteur devra vérifier frégquemment par

l'usage le bon fonctionnement des deux systemes de

freinage.
Art. 14,

Le conducteur de lantomobile devra rester cons-
tamment maitre de ea vitesse. 1l ralentira ou meme
arrétera le mouvement toutes les fois que le vehicule
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pourrait étre une cause d'accident, de désordre ou de
géne pour la circulation.

La vitesse devra étre ramenée & celle d’un homme
au pas dans les passages étroits ou encombres.

En aucun cas, la vitesse n’excedera celle de 30 kilo-
métres 4 Pheure en rase campagne et de 20 kilome-
tres 4 Uheure dans les agglomérations, sauf Pexcep-
tion prévue a Part. 84,

Art. 15,

L’approche du véhicule devra étre signalée en cas
de besoin au moyen d'une trompe. .

Tont automobile sera muni 4 avant I'nn feu blanc
et d'un feu vert,

Art. 16.

Le condnetenr ne devra jamais quitter le véhicule
sans avoir pris les précautions utiles pour prévenir
tout accident, tonte mise en route intempestive, et
pour supprimer tout bruit du moteur,

SECTION II
Auntomobiles remorguant d’autres véhicules.
TITRE IV
Mesures de surelé.

Art. 17.

[Les antomobiles remorquant d'autres véhicules ne
pourront circuler sur les voies publiques gqu’autant
q’ils satisferont, en ce qui concerne les appareils
moteurs, les organes de transmission, de freinage et
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de conduite, aux preseriptions des articles 2, 3y Ay Oy
6 do présent réglement.

Art. 18.

Indépendamment des freins de I'automobile prévus
par larticle 6, chaque véhicule remorqué sera d’un
systeme de freins suflisamment efficace et rapide,
susceplible d’étre actionne soit par le mécanicien a
son poste sur I'auntomobile, soit par un conducteur
special.

Art. 19

Les véhicules remorqués porteront en caracteres

bhien apparents le nom et le domicile du propriétaire.

Art. 20.

Ancun automobile destiné & remorquer d'autres
vehicules ne pourra étre mis en mouvement qu’en
vertu d'une autorisation du préfet, délivrée apres
avis du service des Mines.

I.e fonctionnaire délégué 4 cet effet visitera I'auto-
mobile et pourra procéder & des essais ayant pour but
de constater qu’il ne présente aucune cause particu-
licre de danger en raison du service auquel il est
destiné:

[rautorisation délivrée @ la suite de ces vérifica-
tions sera valable pour tous les départements.

TITRE V
Mise en circulation.
_ Art. 21.

Nul ne pourra faire civculer dans un département
des automobiles remorquant d’antres véhicules, sans
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une autorisation délivrée par le préfet de ce départe-
ment, aprés avis, soit de lingénieur en chef des
ponts et chaussées, soit de I'agent-voyer en chef, ou
de ces deux chefs de service, suivant la nature des
routes et chemins empruntés,

La demande devra indiquer :

1o Les routes et chemins que le pétitionnaire a
I'intention de suivre ;

20 Le poids de l'automobile, celui de chacun des
véhicules chargés et Ia charge maximum par essien;

30 La composition habituelle des trains et leur
longueur totale.

Art. ‘Lﬂ;.’

L’autorisation’ déterminera les conditions particu-
lieres de séeurité anxquelles le permissionnaire ser:
soumis indépendamment des preseriptions générales
du présent réglement.

Les intéressés pourront faire appel de la décision
du préfet devant le Ministre des Travaux publics,
qui statuera aprés avis de la Commission centrale
des machines 4 vapeur.

TITRE VI
Conduwite el circulalion.
Art. 23,

Tout train portera, la nuit, un feu ronge a larriére,
sans préjudice du few blane et du ten vert prévus par
Particle 15.
| Art. 24.

Ta vitesse des trains en marche ne dépassera pas
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2 kilométres a henre en rase campagne et 10 kilo-
métres o Uheure dans les agglomerations.

Art. 25.

Lorsque les freins des véhicules remorqueés ne se-
ront pas actionnés par le mécanicien, la manmuvre
de ces freins sera confiée a des conducteurs speciaux
dont le nombre sera proportionné & Uimportance du
convoi, eu égard aux déclivités du parcours et a la
vitesse de marche.

Dans tous les cas, des dispositions efficaces seront
prises pour empécher toute dérive en a rrierve des vié-
hicules remorques.

Art. 26.

Le stationnement de trains sur la voie publique ne
devra. en aucun eas, géner la circulation, ni entraver
aceés des proprietés.

Pour les services publies de voyageurs, les points
de stationnement seront désignés par Parrété préfec-
toral d’autorisation.

Art. 27.

La marche, la conduite et I'entretien des automo-
biles et des véhicules remorqués seront sournis aux
preseriptions des articles 11, 12, 13, aux deux pre-
miers alinéas de I'article 14, ainsi qu’aux articles 15
et 16 du présent reglement.

Art. 28,

Les dispositions du présent reglement, 4 'exception
des articles 18 a 27, seront applicables anx automo-
biles remorquant une voiturette dont le poids, voya-
cenr compris, ne dépasse pas 200 kilogrammes,
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pourvu que les freins soient capables de servir effi-
cacement pour ensemble.

SECTION III
TITRE VII
Dispositions générales.
Art. 20

indépendamment des prescriptions du présent re-

glement, les automobiles demeureront soumis aux

dispositions des réglements sur la police du roulage.
: _

Art. 30,
L'appareil d’ou procede la source d’énergie sera
soumis aux dispositions des réglements sur les appa-
reils du méme genre en vigueur ou a intervenir.

Art. 31,

Les courses de voitures automobiles ne pourront
avoir lieu sur la voie publique sans une autorisation
speciale délivree par chacun des préfets des départe-
ments intéressés, sur avis des chefs des services de
voirie.’

Cette auntorisation ne dispensera pas les organisa-
teurs des courses de demander, au moins huit jours
4 Pavance pour chacune des comununes intéressées,
I'agrément du maire. La vitesse pourra excéder celle
de 90 kilométres & Pheure en rase campagne elle ne
pourra, en aucun cas, depasser celle de 20 kilomeé-
tres a4 Uheure dans les agglomérations.

Art, 32,

Apreés deux contraventions dans 'année, les certi-
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ficats de capacité délivrés en veriu de article 11 du
présent réglement pourront étre retirés par arrété
préfectoral, le titulaire entendu et surIavis du ser-

vice des Mines.
Art. 33.

Les contraventions aux dispositions qui precedent
seront constatées par des procés-verbaux et déféres
aux tribunaux compétents, conformément aux dis-
positions deslois et réglements en vigueur ou a inter-
venir.

Art. 34,

Les attributions conférées aux préfets des dépar-
tements par le présent décret sont exercées par le
préfet de police dans toute 'étendue de son ressort.

Art. So.

Les Ministres de I'Intérieur et des Travaux pu-
blics sont chargés, chacun en ce qui le concerne,
d’'assurer l'exécution du present décret, qui sera
publié au Journal officiel et inseré au Bullelin des
Lots.

Ce projet de décret a été délibéré et adopté par le
Conseil d’Etat, dans ses séances des 19 janvier et
22 février 1849,

Le Conseiller d’ Etat, Rapporteur,

Signé : SAINSERE.
Le Vice-Président duw Consetl Jd'Etal,
Signé : G. COULON.

Le Maitre des Reguetes,
Secrétaire général du Conseil d’Elal,

Signé : Magrcer TRELAT.
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EXTRAIT

DR

1;ORDONNANCE GENERALE &)

Concernant la conduite et la circulation des voi-
tures et des appareils de locomotion de toute
sorte dans Paris et les communes du ressort
de la Préfecture de police.

Paris, le 81 acut 1897.
Nous, Préfet de police, ordonnons ce qui suit

TITRE PREMIER

Dispositions générales concernant la circulation sur la voie
publique des vehicules et des bétes de trait ou de charge.

Construction. — Essieux. — Bandes. — Article
premier. — Les voitures et appareils de locomotion
de toute sorte circulant dans le ressort de la préfec-
ture de police doivent étre construits avee solidite et
entretenus en boy état de fonetionnement.

Les essienx ne pourront avoir plus de 2 métres

(1) Il n’est donne dans cet extrait que les réglements
pouvant intéresser les propriétaires de voitures particu-
liéres.
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50 centimeéires de longueur, ni dépasser, & leurs
extrémités, le moyeu de plus de 6 centiméires.

La saillie des moyeux, v compris celle de Pessien,
n'excédera pas de plus de 12 centimétres le plan pas-
sant par le bord extérieur des bandes. Une tolérance
de 2 centimetres sur cette =aillie est accordée pour
les roues qui ont déja fait un certain service.

Les bandes des roues devront étre & surface lisse
sans aucune saillie,

Lanterne. — Art. 2. Aucune voiture, quelle
qu'elle soit, ne pourra circuler pendant la nuit sans
étre pourvue d’une lanterne, qui devra étre allumée
des la chute du jour.

Cette lanterne, dune puissance d'éclairage sufli-
sante, ¢clairera le devant de la voitnre et sera placée
soit au milieu, soit 4 gauche.

Les voitures de place seront pourvues de deux
lanternes placées & gauche et 4 droite du siege du
cocher : elles devront remplir les mémes conditions
d’éclairage que ci-dessus.

Rowes caoulchoulées. — Grelols el elochettes. —
Art. 3. — Toute voiture qui circulera avec des roues
pourvues de bandes caoutchoutées devra étre munie
#’an ou de plusieurs grélots ou clochettes, suffisam-
ment sonores pour prévenir le public de Vapproche
du viéhicule,

Circulation a droile. — Art. 4. — Le conducteur
d'un véhicule quelconque et les conducteurs de bétes
de trait ou de charge devront, toutes les fois qu'il n’y
aura pas d'obstacles, prendre la partie de la chausseée
qui se trouvera i leur droite, alors méme que le mi-
lien de la chaussée sera libre.

Aussitot que Uobstacle qui les aura forces de dévier
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4 gauche sera dépasse, 1ls devront reprendre leur
droite. Dans tous les ecas, ils devront doubler a
cauche.

Lorsque les exigences de la circulation les oblige-
ront 4 raser les trottoirs, les conducteurs devront
prendre une allure trés modéree,

Conduite au pas. — Art. 5. — Tout véhicule et
toute béte de trait ou de charge, montée ou non,
devront étre conduits au pas :

Dans les marcheés, dans les rues étroites on deux
voitures ne peuvent marcher de front ;

Au passage des fortifications, aux abords immé-
diats des écoles (4 Iheure d’entrée et de la sortie des
classes), des théatres, spectacles, bals, concerts et
autres lienx de zéunions ou divertissements ;

Pour 1a traversée des parties pavées donnant ac-
ces aux portes cochéres et des contre-allées. -

Ainsi que sur tous les points de la voie publique
on il existera soit une pente rapide, soit des obsta cles
2 la circulation.

Au tournant et au eroisement des voles publigues,
et particuliérement lorsqu'ils g'engageront dans une
voie & grande circulation, les conducteurs devront
ralentir Pallure de telle sorte quiils puissent, a vo-
lonté, arréter sur place.

Liberté de la circulation des voilures de
tramcays. — Art. 6. — Les conducteurs de bétes de
trait, de charge ou de bestiaux et les conducteurs de
voitures ou dappareils de locomotion guelconques
seront tenus, an premier avertissement, consistant en
un coup de trompe, de se garer pour laisser la voie
libre sur le passage des tralmways.

Liberté de la circulation du matériel dincen-
die. — Art. 7. — Les conducteurs de bétes de trait,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



— 932 —

de charge ou de bestiaux et les conducteurs de voi-
tures quelconques, auntres que les tramways, seront
tenus, au premier avertissement consistant en un
coup de piston-corne, de se garer pour laisser la voie
libre sur le passage des pompes 4 incendie et de leurs
accessoires.

Au méme avertissement, les tramways devront
g'arréter, si la vole qu’ils snivent doit étre traversée
par le matériel d'incendie.

Convois funébres. — Détachements de lroupes,
— Groupes d’écoliers. — Art. 8. — Il est expresse-
ment défendu 4 tous cochers, charretiers et autres
conducteurs de véhicules quelconques de couper les
convois funébres et les détachements de troupes ou
de contrarier leur marche. :

Il est également interdit de couper les files des
jeunes écoliers lorsqu’ils traversent en rang les voies
publiques.

Arrét de la cireulation. — Art. 9. — Les con-
ducteurs de bétes de trait ou de charge, les conduc-
teurs de voitures ou d’appareils de locomotion de
toute sorte devront obéir & toute injonetion des agents
chargés d’assurer la liberté et la stureté de la cireu-
lation,

11 devront notamment s’arréter au premier signal
desdits agents.

Stationnement. — Garde des voilures. — Art. 10,
— On ne devra faire stationner sans nécessité sur la
voie publique aucun véhicule quelconque, ni aucune
béte de trait ou de charge, ni bestiaux,

Toute voiture attelée et tout appareil 4 moteur
meécanique ainsi que les animaux ci-dessus désignés
stationnant sur la voie publique devront étre gardés,
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sauf Jes exceptions prévues aux art. 122 (¢ alinéa},
217 (2 alinéa) et 262 (3¢ alinéa).

Art. 1. — Dans ancun cas, le stationnement des
voitures et des appareils de locomotion quelconques
ne pourra avoir lien aux croisements de rues, non
plus que devant les entrees des passages publics oun
particuliers, gqui seront constamment maintenus
libres. o

Dans tontes les rues qui n'auront pas au moins
9 métres entre trottoirs, il est défendn 4 tout conduc-
teur de voiture de stationner vis-a-vis d’une voiture
déja arrétée du coté opposé.

Dans les endroits et les circonstances ou le station-
nement est toléré, les charretiers, cochers on meca-
niciens devront 'placer leurs véhicules le long du
trottoir de maniére & ne pas géner la circulation.

Lavage des voitures. — Art. 12. — Il est défendu
de laver, sur ancun point de la voie publique, un
véhicule ou appareil de locomotion de quelque espece
que ce soit.

Exces de vitesse. — Art. 13, — Il est défendu, sur
les voies publiques, de faire galoper les bétes de trait,
de charge ou de selle ou de lutter de vitesse.

Toutefois, les chevaux de selle pourront ctre mon-
tés au galop dans les allées dites cavaliéres.

Toute allure exagérée, ou dangereuse selon les cir-
constances, est formellement interdite.

CHAPITRE V. — Voitures de marchandises.

Plague. — Art. 256, — Les propri¢taires de voi-
tures de marchandises sont tenus de placer en avant
des roues et au coté gauche de leurs voitures une
plaque maétallique portant en caracteres apparents
ot lisibles de 5 millimétres au moins de hauteur,
teurs nom, prénoms et profession, le nom de la com-
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mune, du canton et du département de leur domicile
ou le numéro de larrondissement quand la com-
mune est Parig, ainsi quun numéro d'ordre, lors-
quils auront plusieurs voitures affectées a 'exploi-
tation de leur industrie.

Cette plaque, qui devra é&tre entretenue en bon
état, ne sera jamais masquée.

Mode el lavgeur duw chargement. — Art. 207, —
Les proprié¢taires de voitures ou ceux qui les ont en
location sont tenus, aussi bien que les charretiers ou
conductenrs, d’assurer le chargement de telle sorte
que la chute de tout ou partie des objets qui le com-
posent ne puisse étre 4 craindre.

La largeur du chargement ne pourra, sans une
autorisation spéciale délivrée par nous, excéder 2 m.
o0 c.

Chargement ¢t déchargement., — Art. 238, —
A défaut de cours ou de passage de portes-cochéres,
dans les cas on les cours ou passages de portes-
cochéres ne présentent pas les facilités convenables,
le chargement et le déchargement des voitures pourra
Seffectner snr la voie publique en v mettant la célé-
vité nécessaire. Les voitures en chargement ou de-
~ chargement seront toujours placées parallélement au
trottoir et rasant la bordure.

Les objets formant le chargement ne seront pas
déposés sur la voie publique, mais portés directement
de la maison dans la voiture ou réciproquement.

TITRE VII
Cycles.

(Bieyclettes, tricycles, tandems, etc.)

Appareil d’avertissement. — Lanterne. — Art.
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984, — A Parig et dans les communes du ressort de
la préfecture de police, la circulation des eyeles sur
toutes les voies publiques est soumise aux régles ci-
aprés énumerees

Tont eyeliste doit étre muni d'un appareil sonore
avertissenr fixe 4 la machine ou tenu 4 la main, dont
le son puisse étre entendu & 50 metres et qui sera ac-
tionné toutes les fois qu’il sera nécessaire.

Dés la chute du jour, le eycle doit étre pourvu, &
Pavant, d’une lanterne allumee.

Cirewlation en général. — Art. 380. — l.es cy=
clistes doivent prendre une allure . modérée dans la
traverste des agglomérations. ainsi qu'aux croise-
ments et anx tonrnants des voies publiques.

[1s ne peuvenl former de groupes dans les rues.

11 leur est défendu de couper les cortéges, les con-
yois, les troupes en marche et les files des jeunes éco-
liers traversant en rang les voies publiques.

En eas dembarras, les ecyclistes sont tenus de
mettre pied a terre et de conduire lewr machine 4 la
main.

Plague. — Art. 386. — Tout cycele doit porter une
plague indiquant le nom et le domicile du proprié-
taire, ainsi qu'un numero Q’ordre, si le propriétaire
est louenr de cycles.

Circulation a droite. — Espace réglementaire
réservé aumx cyclistes. — Art, 387. — Les evelistes

doivent prendre leur droite lorsqu'ils eroisent des
voitures, des chevaux ou des cycles, et prendre lear
gauche lorsquiils venlent les dépasser; dans ce der-
nier eal, ils sont tenus d'avertir le conducteur ou le
cavalier au moven de leur appareil sonore et de mo-
darer leur allure.
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[Les conducteurs de voitures et les cavaliers devront
se ranger a leur droife & Papproche des cyclistes, de
maniere a4 leur laisser libre un espace utilizable d’an
moins 1 m. 50 c. de largeur. Ils devront prendre leur
gauche pour les dépasser.

Ies cyclistes sont tenus de garréter lorsque, 4 leur
approche, nn cheval manifeste des signes de frayeur.

Circulation sur les trotloirs. — Art. 388, — Lia
cireulation des cveles est interdite sur les trottoirs
ot contre-allées aflectées aux piétons.

Cette interdiction ne s’étend pas aux machines
conduites & la main. - .

Toutefois. en dehors des villes et agglomérations,
1a circulation des eyeles sera tolérée sur les trottoirs
ot contre-allées affectés aux piétons, le long des
routes et chemins pavés ou en mauvais etat de via-
bilité.

Sur tous les trottoirs et contre-allées affectés aux

piétons, oft la circulation des cycles est autorisée,
les cyclistes sont tenus de prendre une allure mo-
dérée @ 1a rencontre des piétons et an droit des habi-
tations isolées.
 Lutte de vitesse. — Art. 889. — Il est interdit aux
personnes faisant usage de cycles de lufter de vitesse
entre elles sur la voie publique, sauf autorisation
spéciale.

Points interdits a la circulation. — Ecriteaur
indicateurs. — Art. 300, — La circulation des eyeles
peut ¢tre interdite par des arretés municipaux, dune
facon permanente ou temporaire, sur tout ou partie
d’une voie publique. ,

A chacune des extrémités des espaces interdits,
des éeriteanx placds et entretenus par la commune
donnent avis de Uinterdiction.
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Mise en fourricre. — Art. 391, — Les cycles cir-
culant sur la voie publique qui ne rempliraient pas
les conditions indiquées dans lart. 398% ci-dessus
seront saisis et envoyés a la fourriére, sauf dans le
cas o les eyelistes seraient en mesure de justifier de
leur identite d'une facon sutfizsante.

17
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PERMIS DE CIRCULATION

Une demande de permis doit étre déposée a la Pré-
fecture de police (service des voitures).

Cette demande doit étre en double exemplaire,
dont un sur papier timbré ; elle doit étre accompa-
onee ;

10 DY’un certificat de résidence, délivré par le Com-
missaire de police ;

20 D'un extrait de I'acte de naissance ou du livret
(e mariage

40 De dewax photographies du conducteur, non
collées sur cartes. '

IMPOT SUR LES AUTOMOBILES

— - 4 plus de 2 places.... 100
Villes ayant plus de 40,000 habits. 40 fr. et 75 fr.

— de 20,000 a 40,000 — 3 et 60

— de 10,000 a 20,000 — 20 et B0

- de 5,000 a 10,000 — 20 et 40

moing de 5,000 — 10 et 20
DOUANE

Lorsque l'on voyage dans les pays étrangers, il
faut déposer & la douane une somme déterminee, i
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titre de consignation, cette somme est remboursée a
la sortie par le bureau de dmmm. par lequel 'on
quitte le territoire.

Cette caution est de :
Allemagne. — 150 marks ou 166 fr.
Belgigque. — 120/, de la valeur.
Danemark. — 10 of, de 1a valeur.
Espagne. — Par 100 kil. : 70 pesetas ou 70 fr.
Ftats-Unis. — 35 °/y de la valeur.

Grrece, — 2000/q de la valeur.

ftalie. — Automobiles a4 2 ou 3 roues @ 42 lires ou
12 fr. — Voitures 4 4 roues : 110 lires ou 110 fr. —
Voitures 4 plusde dressorts : 330 »  ou 330

Ruwsste. — Automobiles : 12 roubles on 48 fr. —
Voitures & vapeur (2 pLu es) 90 roubles ou 360 fr.

— — (3 places et an-dessus): 182 rou-

bles ou D28 fr.

Suede, — 15 0/, de la valeur.

Suisse. — Puar 100 kil. : 20 fr.
Turquie., — 89/¢ de Ia. valeur,
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