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NOTA. — L'Auteur se fera toujours un plaisir de répondre impar-
tinlement aux demandes de renseignements ou de conseils que
pourrait lui adresser un de ses lecteurs. — (L. BAUDRY DE
SAUNIER, 22, boulevard de Villiers, @ Neuwilly-Levallois, pres
Faris.
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AVANT-PROPOS

B volume que voict est le premicr d'une série qui trai- .
tera de tous les véhicules mécaniques
_ %;‘ employés sur roules, de tous ceux seu-
et — lement qui ont jait leurs preuves et

Tor g B Cetle wuure, longue et difficile, 1'a
fﬁﬁ%& éﬁ&l[%ﬂ o QH’!:’?M? pn*’;.’mzi?:r)?‘z, celle fljfff’é’ p:r:m‘:f'g:m,

' : Ce que je désive obtenir, ce w'est pas
tant la-démonstration des immenses services que peut dés aujour-
d'hui rendre FAvuToMoBILE, que la persuasion chez tous mes lec-
teurs qicune voiture sans chevanx ne nécessite de la part de son
acquéreny aucune connaissance spéciale de la mécanique 5 qu’r/
suffit d'en avoir compris une fois le mode de Jonctionnement pour
la maneuvrer aussi bien, et parfors méme m renx, que celui quid
la construite.

*
* %

Les véhicules mécaniques qui circulent maintenant un peu
partout, paraissent encore & I'homme qui ne les a pas déja ana«
lysés de délicates et compliquées mach ines, jen conviens., Clest un
assemblage de tubes qui se croisent: de manettes et de robinets
qui se regardent dun wil sévire ;s ode tringles énigmatiques qui
partent du siége du conducteur et vonl Jouer @ cache-cache sous
la caisse; de chaines et dembravages qui grincent dans la pénoni-
bre des quatre roues ; bref, c’est un épouvantail de picces métalli-
ques ! — épouvantail guwun quart dheure dexplications raméne
a ce qu’il est : un assemblage logique et relativement simple.

Que de fois wai-je vu des gens intelligents, par conséquent
amoureux du progrés et désireux a la Jois de Uencourager et den
profiler, piquer des arréts craintifs sur unc voiture automobile,
la cowvrir d’un respect presque inspiré par la lerreur, s'écrier :

— « Jamais Jje ne saurai condiuive une MECanique aussi com-
Pliquée ! » Tandis que, tout bas, ils pensaient : '

— « 81 Jowvre le mawvais robinet, est-ce que ¢a ne va pas
,s‘a:f'fcr ¢ Est-ce que ca ne va pas partiv tout seul 2 Esi-ce que je ne
vats pas causer un désastre ? » '
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6 ' AVANT=PROPOS

Il faut rire, nous, Francars, inventeurs de la locomotion auto-
mobile, de ces peurs que w'aurait pas un Américain de douge ans!
4
%k

Ce que je désive, cest gwapres m’avoir lu, tout homme, ou
méme toute femme, qui a du bon sens, soit persuadé que Pautomo-
bile est un étre doux qui n’a jamais de colére, qui ne demande qu’un
pew de soins, quelques regards seulement de « Uweil dumaitre »
pour emmener, sans jamais de repos, ce maitre heureux dans tous
les pays ef sur toutes les distances que réclame son caprice !

Mes études chevcheront done avant toutes choses la clarté et la dé-
duction logique. Pour la comprendre el vous I'assimiler, il vous suf-
fira, mon cher lecteur, de vos qualités natives : Uintelligence et un
pen de patience. Quand vous Paure; digérée, vous pourrez, dés le
lendemain, faire wn choix raisonné dans les awtomobiles qiu’on
proposera a wvotre achat, monter sur le siége, et commencer votre
agréable méticr de « chauffeur ».

St wous powve; ensuite m’écrire que ce volume seul a éi¢
votre éducateur, faurai alors la récompense la meilleure de mon
travail.

Vous iregapprendre a vos amis la bonne nowvelle gu'une voriture
sans chevaux se conduit plus aisément et moins onéreusement
qu'une voiture avec moteurs de chair et de sang. Et vous aiderez
ainst a cette révolution de locomotion que commande la raison et
la pitié : la déchéance du cheval, de cette machine qui souffre sous
le fouet sans se plaindre, ct qui ne doit demeurer dans I'avenir
que comme béte de luxe ou de parade. L’Avtrur.

.
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CHAPITRE PREMIER

Theéorie du Moteur a pétrole

I. — LEXPLOSION

AVEZ-VOUS comment
fonctionne une voi-
ture a pétrole, le sa-
Vez-vous, vous qui sa-
vez tout? » disait 'au-
tre soir, a la terrasse
d’un café ot je flanais,
un curieux a son voi-
sin. Je prétai oreille.

— « Parbleu, si je le
sais ! répondit le voi-

< sin. Eh bien, on verse
du pétrole dedans, et on allume, comme pour une
lampe a pétrole ! » '

Le curieux fitles yeuxronds, ne comprit ¢videmment,
pas'plus que moi ni que le voisin d’ailleurs, par quel
phénomeéne une lampe 4 pétrole, fiit-elle de la dimen-
ston d'un omnibus, pourrait donner le mouvement a
quatre roues ! Mais il craignit sans doute de paraitre
décidément trop novice, et, sans riposter, se reprit a
sucer sa paille...

iy N
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10 CTHEORIE DU . MOTEUR A PETROLE

Une lampe a pethlL Voila bien l'opinion surpre-
nante que se fait communément le public du fonction-
nement des voitures automobiles dites « a pétrole... %

Sachons immédiatement que le pétrole, dansun vehi-
cule a pétrole, ne s’allume pas, qu'il ne sert aucunement
de chauffage. Le pétrole ici n’a dautre utilité que de
fournir, par le mélange dosé de ses vapeurs avec Pair
atmosphérique, le gaz explosif qui alimente ln,, moteur,
ainsi que nous l'allons voir.

:{d*-'?

Le moteur & pétrole est, dans sa forme, mais dans
sa forme seulement, le trés proche parent du moteur a
vapeur dont je rappellerai rapidement les caracteres.

L’expérience classique de Papin est connue. Une
casserole M (fig. 1), contenant de I'eau, était sut le feu ;
Papin remarqua que la vapeur soulevait le couvercle A

Il le chargea d’un poids

. Pendant quelques ins-
., tants le couvercle de-
meura immobile, puis

peu a peu recommenga
de se¢ soulever. Papin
augmenta la charge; les
mémes phénomenes se
reproduisirent.
L’observateur remar-
_ que donc que l'eau en
&bullition engendrée une force, de puissance variable.
Comment utiliser cette force? Le dispositif ¢lémen-
taire est tres simple.

Au lieu de laisser le couvercle A se déplacer au

hasard sur la casserole M, nous réduisons son diametre
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L'EXPLOSION 11

de facon qu’il entre exactement dans la casserole, &
frottement doux (fig. 2). Il sera ainsi guidé par les
parois et, lorsque la vapeur le poussera, il montera
dans la casserole, mais en restant toujours horizontal
puisque la vapeur agit ¢galement sur tous ses points.

Sinous avons eu soin d’ajuster sur ce couvercle une
tige B articulée en bb et reliée a une roue métallique
pesante C, nous voyons que le couvercle, en se soule-
vant, transmet son mouvement vertical a cette roue
qui, elle, le modifie et le rend courbe. La poussée de la
vapeur amene ainsi le.
point & en 6. La roue a
donc fait 4 peu prés un
demi-tour.

Mais comment va-t-elle
effectuer le deuxiéme
demi-tour qui formera
avec le premier le tour
complet?

Simplement par1'éner-
giequenotreroue pesante
vivement poussée a em-
magasinée et qu’'elle nous
restitue en continuant sa
rotation, entrainant ainsi
notre petite biclle et
obligeant notre couvercle & redescendre dans la
casserole. _

_C’est laune expérience toute th¢orique, mais qui peut
faire saisir en quelques lignes et deux croquis le role
exact des parties élémentaires d'une machine  vapeur.
Ici, en effet, le fond de la casserole qui engendre la
vapeur, estle générateur; les parois de la casserole qui
guident le couvercle sont le cylindre : le couvercle,

! ] . . B
cest le piston muni de sa bielle; la roue en plomb, c’est
le volant.

" Fig. 2
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12 THEORIE'DU MOTEUR A PETROLE

Ces parties essentielles d’'une machine 4 vapeur sont
identiques dans une machine a pétrole. La différence
consiste uniquement dans les phénoménes qui se pas-
sent dans 'une et dans 'autre. Au lieu de faire soulever
progressivement le couvercle parlavapeur, nous allons
introduire dans la casserole un pélard qui va projeter
violemment notre couvercle. La bielle fera, comme
précédemment, un demi-tour en chassant le volant,
mais beaucoup plus brutalement. Le volant n’en gagnera
pas moins une force vive qui lui permettra de ramener
Ia bielle au point de départ. A ce moment, un second
petard partira, le couvercle sera de nouveau projeté.
It ainsi de suite.

Or, ce pétard, c’est un pen d'air ordinaire mdlangé
adu pétrole vaporisé que'on introduitdans la casserole

(le cylindre) par les procédés que nous verrons plusloin,
pétard que 'on faitexploser parles moyensquenous ¢tu-
dierons.

Ainsi qu'on le voit déja, la différence essentielle qui
separe les moteurs a vapeur et les moteurs a pétrole est
dans le mode de production de leur énergie. Le moteur
a vapeur, c’est un homme fort qui appuie vigoureuse-
ment et progressivement contre une porte dure a
ouvrir; le moteur a pétrole, c’est un petit rageur qui
donne dansla porte une série de violents coups de pied.

Un moteur a pétrole ne fonctionne donc que par une
suite d'explosions qui projettent violemment le piston
contenu dans le cylindre. _-

Mais qu’est-ce au juste que ces explosions? Et com-
ment les produit-on ? |

C’est un phénoméne trop connu malheureusement
que ce genre d’'explosions! N'avez-vousjamais entendu
dire que telle maison a été détruite, ou que tel hommea
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L'EXPLOSION 13

été tué par une « explosion de gaz?» Ce sont des
explosions analogues, mais réglementées et considéra-
blement amoindries, qui actionnent nos moteurs.

Que se passe-t-il donc lors de ces catastrophes ? —
Tout simplement ceci: dans une pic¢ce fermée, une fuite
de gaz d’éclairage s’est produite. Le gaz, se combinant
a Datr atmosphérique, en a fait un melange explosif
latent, c'est-a-dire un mélange explosif n’attendant
quune flamme ou une ¢tincelle pour faire explosion.
Dans cette piéce, dont 'air est ainst chargé d’hvdrocar-
Dbures, un homme enire, soit la pipe a la bouche, soit
une bougie a la main... Instantanément la piece saute!
Les parois sont renversées, 'homme écrasc¢.

Dans les mines souvent, 'air se mélange aux hydro-
carbures du grisou. L'étincelle; jaillie de la pioche d'un
travailleur, enflamme le mélange. Une immense explo-
sion souterraine se produit, un épouvantable désastre
de plus pour les journaux!

Imaginez qu’au lieu de subir de telles explosions
gigantesques dans des piéces ou des galeries de mines
nécessairement trop faibles pour en supporter les effets,
nous les forcions a nous obéir, 4 ne travailler que selon
notregre; que volontairement nous les produisions dans
une picce relativement minuscule, dans un cylindre de
fonte, de résistance telle que les effets dynamiques du
phénoméne ne puissent le déformer — et voici tout net
le probleme du moteur a pétrole : produire Avolonté des
explosions de gaz dans un cylindre et utiliser I'énergie
qu’elles fournissent.

?{:*:L'

Mais, me répondrez-vous, dans les cas que vous me
citez, il est question de gaz d’éclairage et de grisou;
“ici, il s'agit de péirole. Pourquoi ? _

La réponse est simple. — Pour rendre explosif Tair
atmosphérique, il faut, avons-nous vu, le charger de

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



14 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

vapeurs d'hydrocarbures, ou plus simplement le carbu-
rer. Lorsque le moteur a explosions doit étre fixe, quels
hydrocarbures appelle-t-on a son secours ¥ Ceux du
gaz d’¢éclairage. Les conduites de la ville vous ameénent
le produit a destination. Mélangez-le dans les propor-
tions voulues avec I'air ambiant, et vous aurez 'aliment
d’'un « moteur a gaz ».

Lorsqu’au contraire le moteur & explosions doit étre
mobile (et, dans une voiture automobile il I'est par na-
ture !), vous concevez qu’il soit impossible de I'ali-
menter d’air combiné avec du gaz d’éclairage.

Le gaz d’éclairage ne se trouve pas en tous lieux et
nécessiterait d’ailleurs de pesants réservoirs pour étre
emporté, et emporté en biea petite quantité. = ° |

Des lorsnous appelons a4 notre aide cet hydrocar-
bure portatif, partout vendu en bidons, denrée d’épicier,
qui est le pétrole.

Le pétrole est donc le gaz liquide qui sert & carburer
Uair consommé par le moteur et a le rendre explosif,

Le probleme présenté plus haut peut donc encore
s'enoncer ainsi : faire d'abord entrer dans le cylindre
de I'air qui vient de se charger de carbures parson con-
tact avec le pétrole; puis mettre le feu a cet air carburé.
Aussitot 'explosion se produit, le piston est projeté, et
le volant actionné.

e
& %

Probleme peucompliqué aconcevoir; probléme plus
difficile a résoudre !

En effet, il ne suffit pas que l'air atmosphérique soit
mélangé au gaz au au pétrole pour qu'il fasse explo-
sion. Il est indispensable que le mélange soit fait dans
certaines proportions. Mcélangez par exemple moitié
air et moiti¢ gaz, puis approchez une flamme : aucune
explosion ne se produit. Mélangez le double d’aira la
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méme quantite de gaz, puis essayez d’enflammer: méme
silence.

Cherchez longtemps, titonnez en ouvrant davantage
tantot entrée de lair, tantot celle du gaz. Tout a coup
voici quune explosion alieu! Vous tenez le point sen-
sible on le mélange est fait dans de telles proportions
qu’il est explosible. La carburation est bonne.

En général on admet, sans quil y ait encore de
régles précises a cet égard, que U'explosion ne se pro-
duit pas tant que l'air n’est pasau moins 7 fois plus
abondant que la vapeur de pétrole; le mélange est
trop riche et n’explose pas. A 7, explosion commence,
mais elle est assez faible. Elle prend de la force lorsque
le mélange devient 9 d’air pour 1 de vapeur de pétrole,
et gagne son maximum d’intensité vers 10 ou 11. Si
alors on augmente encore la proportion d’air, I’'explo-
sion perd de sa vigueur progressivement, jusqua
18 parties environ. Lorsque le mélange arrive a 19 d’air
pour 1 de vapeur de pétrole, il est trop pauvre et n’ex-
plose plus.

On pressent dés maintenant I'importance qu’a, dans
un moteur a pétrole, le petit appareil nommé cardura-
teur qui sert a carburer, dans les proportions rigou-
reuses qu’il faut, 'air qui entre dans le moteur et cons-
titue sa vie.

Le carburateur, c’est donc notre petite usine a
gaz roulante et portative, c'est le ceceur méme du
moteur.

Mais comment mélange-t-on ce gaz (qui est I'air) et
ce liquide (qui est le pétrole)? — On sait que les liqui-
des, le plus souvent a froid, quelquefois a chaud secule-
ment, s’evaporent si on les laisse en contact avec lair.
Une goutte d’eau tombée sur une pierre disparait bien-
tot. Elle existe toujours, mais « en vapeur ». Elle est
¢vaporée. Une plus grande quantité ferait de méme. Une
carafe pleine d’eau, débouchée, est retrouvée vide au
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10 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

bout de quelques jours, surtout si elle est exposée ala
chaleur du soleil.

L'eau, le pétrole, etc., se transforment donc d’eux-
mémes en vapeurs. Nous concevons maintenant com-
ment lair et le pétrole, ou autrement dit l'air et Ia
vapeur de pétrole, peuvent se melanger.

Souvenons-nous bien que le liquide employé pour la
carburation de l'air n’est pas le pétrole proprement dit,
oriflamme, luciline, etc., si rectifié soit-il, qu'on nomme
petrole lampant et qu'on verse dans les lampes d’¢éclai-
rage. Sa densité est en effet trop élevée. I1 fatit unliquide
plus volatil, qui s'évapore plus facilement, lessence de
pétrole, Tessence qu'on verse dans les lampes dites a
essence minérale.

Nous verrons, lorsque nous ¢tudierons les carbura-
teurs usités, qu'ils peuvent tous se ramener a deux
types : les carburateurs & surface ou a léchage dans
lesquels T'air, frolant la surface de I'essence, se charge
en passant des vapeurs qui se dégagent d’elle ; et les
carburateurs & vaporisation ou & pulvérisation dans
lesquelsl'essence estlancée en pluie fine, un peu comme
par un vaporisateur de toilette, dans le courant d’air
qui passe et qui s’en sature avant derttrer dans le
cylindre. .

Limportance de 1a qualité du carburateur est consi-
dérable. L'importance de la qualité de 'essence ne lest
pas moins.

Le désagrément le plus évident de ces explosions
n'est pas tant leur brutalité, car aujourd’hui les construc-
teurs sont parvenus & parfaitement ¢ ¢quilibrer ” les
moteurs, que I'échauffement considérable quelles.
donnentaux piéces qui sont en contact avec elles. C’est
la une des grosses difficultés de ce genre de ‘moteur.,

Pourquoi « difficulté », dira-t-on ? Pourquoi ne pas
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L’EXPLOSION - 17

laisser le moteur prendre la température qu’il lui plait?
Le cylindre est généralement a 'abri des mains étour-
dies et peu importerait son extréme chaleur ?
échauffement excessif est malheurcusement I'en-
nemi le plus 1111pitmf’1b1e du gl‘di'SS‘]UBT L'huile, en
effet, renfermce dans le cylindre, briille lorsque 1a tem-
pérature s'éléve anormalement; elle ne lubrifie plus, et
se décompose en une suie ¢paisse qui, au contraire,
contribue puissamment au « calage » du moteur. Il faut
donc de toute nécessité abaisser la température des
parois. De plus, le passage des gaz, a cette température,

brule rapidement les soupapes, organes indispensables,

nous le verrons, et le moteur est vite prive de ses « pou-
mons ». Il n'aspire plus ni ne respire plus. De plus,
lorsque la culasse s’echauffe trop, le gaz explosif qui
arrive a son contact peut, soit briler sans exploser (ce
qui equivaut a une absorption nulle), soit exploser im-
mediatement, c’est-a-dire a contre-temps (ce qui équi-
vaut a un fravail opposé a la marche du moteur. Enfin
les gaz se dilatant considérablement par la chaleur, un
moteur trés chaud aspire un gaz beaucoup moins dense
aux molécules beaucoup moins serrées, ¢’est-a-dire un
gaz beaucoup moins puissant, qu'un moteur suffisam-
ment refroidi.

Le remede a ce mal est imposé : refroidir cylindre et
soupapes constamment par un procédé quelconque ;
tous les procédes étant excellents du moment qu'ils
empechent le moteur d’atteindre la température ou
tous les inconvénients que j'ai signalés se produisent.

L
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18 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

II. — L’ESSENCE

Les moteurs dits a petroles ne consomment donc pas
de pétrole, mais de 'essence de pétrole. 1ls ne s’alimen-
tent donc pas de ce « pétrole lampant » qu'on briile
dans les lampes et dont les affiches des rues nous van-
tent a qui mieux mieux la pureté. C'est 1a une nourri-
ture trop forte pour nos moteurs et quileur occasion-
nerait de réels embarras d’'intestins. _

Cette dclicatesse de digestion des moteurs a pétrole
est d'ailleurs tres regrettable, car s’ils pouvaient con-
sommer du pétrole lampant, plus riche en calories que
I'essence, leur rendement s'améliorerait sensiblement :
a fortiori, s'ils pouvaient absorber des huiles lourdes
de pétrole.

I’essence est obtenue industriellement par la distilla-
tion des pétroles bruts.a une température de 75 a 120de-
grés; alors que le petrole lampant arrive aux environs
de 150 a 180 degrés. Cette distillation se fait en vases
clos,bien entendu. Pour obtenir un produit aussi parfait
que possible,les raffineurs de pétrole soumettent ensuite
I'essence al’action de I'acide sulfurique et de la soude.

Iy a un avantage certain a n’employer pour les
moteurs que des essences ainsi rectifiées et purifides;
I'essence minéraledu commerce (celle qu'on brfile dans
les lampes dites a essence) contient souvent des impu-
retés qui encrassent les cylindres; de plus, trés souvent,
elle n’est pas naturelle, si je puis m’exprimer ainsi, mais
elle est composée artificiellement, dansles proportions
necessaires, de henzine extra-légére et de pétrole lourd
qui en font une essence de densité égale a celle de
I'essence franche, mais qui, a beaucoup pres, n'en a pas
les propriétés.

En effet, I'aspiration des pistons enléve d’abord a ce
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L’ESSENCE 19

mé]angé ses parties les plus volatiles; peu a peu par
conséquent le liquide s’e¢paissit, et finalement la car-
buration ne se fait plus; 'essence est a jeter.

Donc ne vous fiez jamais aux essences bon marché
qui, dans la pratique, sont toujours les plus on_ércuscs.
Ne vous fiez d’ailleurs pas davantage a la densité de
I'essence, puisque nous venons de voir qu'on I'imitait

facilement.

*®
* %

A quels signes reconnaitrons-nous donc une bonne
essence r v '

L’essence bonne se connait a ail, au nez, au toucher
et au densimétre. '

A I'eeil, elle doit étre claire comme I'eau de source.

Au nez, elle doit avoir une odeur plutdét douce que
forte. '

Au toucher, quelques gouttes dans le creux de la
main doivent s’evaporer rapidement en laissant une
légere sensation de froid. |
- Audensimetre, elle ne doit guére peser moins de 680
et pas plus de 700 a 710 au grand maximum.,

Notons bien soigneusement que les indications don-
nées par le densimétre n’ont de valeur que si elles sont
corrigees par celles que donne le thermometre. On dit,
en effet, que 'essence doit peser 700° mais on sous-
entend : ala température moyenne de 15° centigrades.
Le froid ou le chaud ayant une influence trés notable
sur les corps, sur les liquides en particulier, on concoit
que la densité de I'essence qui se dilate ou se contracte
avec le chaud ou le froid, change constamment avec
les variations de la température. :

Le coefficient de dilatation apparente de l'essence
¢st d’environ 0,001143; la correction & faire lorsqu’on
prend la densité d'une essence est a peu pres de
I degré densimétrique par degré thermométrique en
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20 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

plus ou moins de 15" centigrades. Par exemple, sila
tempdérature ambiante est de 16 degrés, Dessence de
700 degrés ne pese plus que 6995 si le thermometre
tombe a o°, elle pése 715. Ces chiffres ne sont pas
mathématiquement exacts, car il faudrait toujours tenir
compte du coefficient indiqué¢ plus haut, mais on com-
prend que, dans la pratique, on mette de coté ce
coefficient plutét encombrant.

En résumé, il est toujours avantageux de se procurer
de l'essence spécialement préparée pour l'usage des
moteurs. On se dispense ainsi de toutes ces recherches.
On essuie le bidon avant de le pencher sur le réser-
voir afin que les poussieres ou saletés quelconques n'y
tombent pas, et on la verse par un entonnoir portant
en son fond, autant que possible, un tamis fin qui re-
tiendrait les corps étrangers susceptibles de passer
dans le réservoir. Il est recommandable aussi de ne
pas verser jusqu’a la derni¢cre goutte l'essence ren-
fermde dans le bidon et de se méfier de ce qu'on appelle
la « queue » du bidon qui n’est en somme que le depdt,
la lie possible de l'essence.

Enfin, je rappellerai aux habitants des grandes villes
qu’ils ont, en raison des frais d'octroi trés ¢leves sur
les pétroles, interét a passer les barricres avec la
quantité strictement nécessaire d’essence, et a en faire
provision hors des murs. A Paris, notamment, loctroi
pergoit o r. 21 par litre.

E

#® R

L'essence, si indispensable qu'elle soit évidemment
au fonctionnement du « moteur a pétrole », n'en est
cependant pas aliment principal. !

En résumé, que consomme surtout un moteur a
pétrole ¥ De I'air (voir page 15). |

Del'air, de cet air atmosphérique que nous respirons;
mais de 'air chargé a doses voulues d’hydrocarbures
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parle carburateur, voila 'aliment peu rare, assez peu
cotiteux en somme quil demande.

Rendons immeédiatement justice au moteur a explo-
sions qui, s’il a des défauts (dont le plus notoire est sa
brutalité, puisqu’il n’est actionné que par une suite
rapide d'explosions) possede du moins la qualité
précieuse de ne pas demander de nourriture compli-
quée. Il boit surtout de l'air. Or, l'air se trouve
partout ici-bas. "

[1 boit encore de l'essence de pétrole, substance
quasi-universelle bientdt. I1 absorbe enfin encore un
peu d’huile, comme toute machine, et parfois exige de
I'eau pour son refroidissement.

Air,essence, huile et eau, telles sontles quatre uniques
substances que demandera jamais un moteur a pétrole.

Cette remarquable simplicité d’approvisionnement
est certainement une des causes majeures du succées sur
route de cette famille de moteurs. Ce sont des animaux
métalliques qui ne vous laissent pas en panne faute de
foin, mais faute de soins! Il taut, pour les bien con-
dutre, les connalitre comme si on les avait construits
sol-méme. ...
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22 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

11I. — DISPOSITIFS ELEMENTAIRES D'UN MOTEUR

Et pourquoi n’en construirions-nous pas ensemble un
ici-méme ? Voyons comment, dans ses grandes lignes,
nous pourrionsl'installer. Constru:sonb-lc tout petit et
discutons-en les pic¢ces une a une ; ce sera la une legon
‘de choses autrement instructive que toutes les consi-
dérations les plus savantes. Il est bien entendu que
nous ne cherchonsici qu'une forme possible de moteur,
non une exé¢cution possible. Il nous faut donc choisir
les moyens les plus simples, qui ne sont malheureuse-
ment pas toujours en accord avec la pratique, mais qui
nous donneront ce gque nous demandons: une appa-
rence de moteur avec tous ses organes.

Naous venons de voir que, dans sa partie essentielle,
un moteur a pétrole se compose d'un cylindre dans
lequel se meut un piston chassé par une explosion de
gaz que nous produisons derri¢re lui. Nous allons donc
établir en premier lieu notre cylindre. .

Ce cylindre, nous le ferons d’'un morceau de tube
d’acier (tube de bicy-
clette). Ce morceau
de tube A (fig. 3), qui
doit étre parfaitement
cylindrique, c’est-a-
dire tout a fait rond
| intérieurement, est

I nécessairement  ou-

vert aux deux bouts

- M et N. Nous le fer-

merons en ’*«I par une rondelle d’acier M’ filetée sur

les bords de fagon a se visser dans M que nous aurons
taraud¢ de Uépaisseur exacte de la rondelle.

Nousvissons donc M" dans M (fig. 4) et nous portons
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_ | SV ‘
la piéce 2 la forge pourla 1:)1'215:&—:-_1'i c’est-a-dire obtem;
que le cylindre et son fond, mariés par le feu, ne tas-

sent plus qu'une piéce d’'un
seul morceau, carla violence
des explosions que nous pro-
duirons tout a I'heure dans le
cylinare, pourrait faire sauter
le fond s’il était seulement
vissé. Ce fond s’appellera dans
la pratique culasse ou téte du
moteur. Nous verrons, quand

- nous étudierons les moteurs

tels qu’ils sont, que latete du moteur est gcneralement
fixée au cylindre par des boulons.

Le cylindre étant donc . _
bien fermé a I'une de ses
extrémités, nous le percons

en trois endrmts ainst
'indique 1la figure 5 :

- partie supérieure, n° 1;
les coOtés, n= 2 et 3, le plus

prés possible du fond.

a la

que

sur

Le trou n® 1 nous servira Fig. g
amonter un graisseur sur le cylindre ; les deux autres

Fig. 6

“quiil y produise son tra
que son travail étant f

seront utilisés, 'un pour 'ad-
mission du mélange dans le
cylindre, T'autre pour 1'échap-

| pement de ce méme mélange

apres l'explosion. Ces. deux

| termes se comprennent i sim-
| ple lecture; on cong¢oit, en
effet, qu’il faille ménager au
gaz détonant a 1a fois une porte

d’entrée dans le cylindre afin

vail, et une porte de sortie afin
ait, il vide les lieux et céde la
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24 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

. place a4 une autre portion de gaz qui entrera t1c1vc11lle1,
_ puis sortira; et ainsi de suite.
2o Dans le trou n® 1 nous visserons donc un petit grais-
seur analogue 4 ceux des roulements de bicyclettes
(fig. 63, de facon a ce que l'huile puisse librement
‘suinter sur la paroi interne du cylindre et lubrifier le
piston que nous-allons y placer.
- Le piston (fig. 7), nous. le formerons d'une rondelle
de fer ou de fonte P,
sur la - tranche de la-
| quelle nous tracerons
- | au tour deux petites
“lgorges circulaires de
- |facon a obtenir des di-
== visions ppp. Ces gor-
Fig. 7 ges, quon peut faire
plus ou moins nom-
. breuses, n'ont pour butici que d’'emprisonner un peu
d'huile et d’aider par conséquent au glissement du
corps du piston dans le cylindre. |
Nous avons préparé une fige de piston R S en fer,
que nous fixerons au centre de ce corps par une m‘tic-uT
lation R qui permette |
a cette tige de pren-
dre facilement les po-
sitions R'S” et R S”.
Remarquons bien
que lecorpsdu piston
doit étre tréessoigneu-
sement tourné de fa-
¢on ace que Non seu- | Fig. 8
lement il n’ait qucun |
jeu latéral dans le cylindre, mais qu’encore, tout en
circulant librement a Uintérieur, il produise, lorsqu'on
le fait aller et venir, une aspiration (lorsqu’il fait
le vide) ou un refoulement (lorsqu’il comprime) par
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les irous n® 2 et 3. Cette condition .d’étanchéité
est rigoureuse, puisque. c¢’est le piston lui-méme qui,
une fois introduit dans le fond du cylindre, comme
le représente lafigure 8, doit, en s’¢loignant vers 'ex-
trémité - libre,
aspirer dans le
cylindre la
quantité¢ utile
de mélange deé-.
tonant(fig.g)et,
inversement,
en revenant
vers le fond du Fig. ¢
cvlindre (fig.8),
chasser les gaz devenus inutiles aprés Dexplosion.
En somme, le piston doit &étre ici étanche dans son
cylindre, comme l'est le piston d'une pompe a bicy-
clette dans son corps de pompe. La difficulté toutefois
est beaucoup plus considérable, car le corps du piston
ne peut étre garni, comme en une pompe A pneuma-
tiques, d'un clapet de cuir ou de caoutchouc qui corrige
automatiquement les défauts du corps de pompe en se
collant a ses parois. Ici, la chaleur considérable que
vont dégager les explosions briilerait toute substance
autre que du métal. Cest donc par médial contre métal
quil nous faut obtenir I'étanchéité. Lorsque nous serons
plus avancés dans cette etude, nous verrons que les
corps de piston sont presque toujours garnis de ressorts
circulaires nommés segments, dont le double role est
d’assurer I'étanchéité et d’aider A la lubrification.

%
& &

.Lc cylindre et le piston que nous venons ainsi d’¢ta-
blir sont fort bien confectionnés. Lorsque le gaz fera
€xplosion, le piston sera chassé dans le cylindre,
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26 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

Comment, toutefois, ce piston reviendra-t-il en
arriére ¢ Quelle force I'y contraindra * Quelle disposi-
tion mécanique fera que ce mouvement en ligne droite
du piston sera converti en mouvement curviligne ?
Trois points interessants a étudier.

Tout d’abord, nous installerons notre cylindre, muni
de son piston, sur un socle en fonte T (fig. 10). Nous
I'y fixerons sur deux pattes doubles pourvues de forts
boulons. A distance convenable, nous monterons sur
un support, boulonné au socle également, une roue V,

Fig. 10

pesante, et qui tournera sur son axe C. Il ne nous res-
tera.qu’a claveter ou braser sur cet axe une manivelle SC
réunie a la tige du piston par la téte de bielle S pour
avoir le dispositif nécessaire a la fois au refoulement du
piston dans le cylindre quand il est parvenu a U'extré-
mité de sa course, et a la transformation en mouve-
ment courbe du mouvement en ligne droite produit par
le piston. '

En effet, si a la main nous donnons une impulsion au
volantV dans le sens qu'indique lafleche delafigure 10,
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nous faisons que le point S a tendance a monter vers
le point imaginaire C’. Si, en méme temps que nous
donnons cette légere 1mpuls1on au volant, nous faisons
exploser dans le fond du cylindre la portion d’air car-
buré qui y est enfermé, Uexplosion chasse violemment
le piston, et la bielle passe rapidement du point S de la
figure 10 au pointS de lafigure 11. Le volant a par con- .
séquent fait un demi-tour; il a été jusqu'ici passif, c’est-
a-dire entrainé par le piston qui, lui, se trouvait au
contraire dans sa période ac¢tive, sa periode de travail,

Fig. 11

Le demi*tour qui reste a effectuer pour que le piston
revienne a sa position de départfigurée par le cliché 1o,
va renverser les roles. Le volant va. devenir actif
et repousser dans le fond du cylindre le piston devenu
par conséquent passif,

Lancé par I'explosion, le volant a en effet absorbé
une grande partie de I'énergie quc.. lui a communiquée
le piston, et, bon prince, il va s ssempresser de la resti-

tuer au piston qui lui en communiquera bientot dere-
chef, et a qui derechef il 1a restituera.
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Le volant d’'une machine 3 pétrole ou a vapeur —
insistons ici sur ce point essentiel — est done un véri-
table « réservoir » d’énergie. Les pistons, dans une
machine, ne sont que les seaux plus ou moins regulic-
rement remplis qui lui déversent I'énergie; le volant
est le distributeur économe qui régularise 1a marche de
la machine, fait les avances nécessaires pour le passage
des points morts (bien figurés dans nos croquis ou la
tige du piston et la manivelle se trouvent exactement
en prolongement), mais qui demande que les explo-
sions versent continuellement 4 sa caisse I'énergie.
IT est en somme I'organe sans lequel les plus extraot-
dinaires efforts ne seraient rien. Une machine a pétrole
ou a vapeur ne marche donc pas en réalité de par son
ou ses pistons, mais marche de par son volant — de par
son volant « alimenté » d’énergie par son ou ses pis-
-tons.

Ce réle souverain du volant étant connu, on com-
prend que, lorsqu’il n'est plus poussé par le piston, le
volant pousse a son tour le piston, et que, lorsque le
point S est passéen C’ (fig. 10) et quiil arrive en S
(fig " 11), c’est-a-dire 4 bout de course du piston, ce soit
lui qui consacre sa force vive & amener la manivelle
en C”, puis de 14 en la position initiale de la figure 10.
Le deuxieme demi-tour est ainsi acheveé. Si, a ce mo-
ment, nous produisons une nouvelle explosion dans le
fond du cylindre, le piston est projeteé a nouveau, et le
cycle que j'ai décrit recommence. '
- Enrésumé, le piston et le volant sont deux collabo-
rateurs de tempéraments opposés mais dont Ualliance
produit les meilleurs effets. Chacun, dans un tour com-
plet, fait la moitié de la besogne, I'un pétulant, 'autre
lourdaud ; tous deux, corrigés 1'un par lautre, tra-
vaillent avec une sage vivacité.
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::¢$*.

Notre petit moteur serait donc déja prét a fonction-
ner, s'il ne lui manquait 'alimentation !

Son alimentation : de l'air carburé par du pétrole
(essence de pétrole), ainsi que nous lavons vu, qui
nous la fournira?

Nous la fabriquerons nous-mémes au moyen d'un
carburateur que nous allons imaginer. Nous introdui-
sons de I'essence de petrole par un point ; nous laissons
pénétrer de I'air atmosphérique en un autre : il faut qu’a
la sortie nous ayons de l'air carburé dans les propor-
tions voulues.

Le carburateur que je vais décrire n’est pas-un type
qu'on puisse rencontrer dans le commerce. Clest un
croquis quelconque que j'ai fait aussi simple que pos-
sible afin que mes lecteurs comprennent bien le mé-
canisme « théorique » de cetjorgane qui semble mys-
térieux aux profanes et
“qui est en réalit¢ d’une
enfantine simplicité.

Dans un réservoir mé-
tallique A (fig. 12), nous
verserons une quantité
quelconque d'essence
dont nous réglerons i
volonte le débit par le
robinet a situé au-des-
sous. L'essence est figurée
ici par de petits points.
On voit quelle tombe
dans un second réser-
voir B et s’étend sur des x
disques d'étoffe légere,
de gaze par exemple m, m’, m”, m’”, tendus A distance

i m—ph

| S

Fig. 12

¢gale en travers de ce réservoir. - Nous divisons
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ainsi le plus possible l'essence afin qu’elle se vola-
tilise, s’évapore, se transforme en vapeurs, le micux
et le plus rapidement possible, et que l'air qui va s’in-
troduire dans le réservoir, lorsque le moteur aspirera,
se charge le plus aisément possible aussi de cesvapeurs
de pétrole, en un mot qu’il se carbure sans difficulté ni
lenteur.

Donc, notre systéeme d'évaporation de I'essence étant

bien disposé, nous ouvrons, a la partie supdrieure du
réservoir B, un robinet &, terminé en forme de ¥ornet
et qui donne passage a l'air atmusphériquc Ce cornet
est garni d'une toile mdétallique fine qui n’a d’autre objet
que de retenir au dehors les poussieres qui pourraient
entrer avec 'air dans le carburateur.
- L’air est représenté par les fleches. On voit quau
moment de l'aspiration du moteur, il se précipite dans
le 1‘éc:1plent B, en plus ou moins grande quantite selon
que nous ouvrons plus ou moins le robinet &, et qu’il
traverse un a un les disques de gaze humectes d'es-
sence. Traversant le premier, il se charge de carbures;
il accroit sa richesse en passant par le deuxie¢me et
le troisi¢me ; il est pleinement carburé quand il a
dépassé le quatricme. C’est maintenant un mélange
explosif; si Pon faisait jaillir une ¢tincelle dans le bas
du récipient, une explosion trés violente se pr 0du11a1t.,.
et le carburateur sauterait.

On concgoit d’ailleurs que la richesse du méelange,
c’est-a-dire son pouvoir d’explosion, varie selon qu'on

laisse couler plus ou moins d’essence par le robinet a,

ou qu'on admet plus ou moins d’air par le robinet &.
C’est du wvin dans lequel on verse plus ou moins

d’'eau.

Le robinet X ne joue aucun role dans le fonctionne-
ment mécanique du carburateur. Il sert simplement a
débarrasser de temps A autre ce récipient des parties
lourdes, impossibles a volatiliser, que renferme toute
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essence, si rectifiée soit-elle, et qui sont tombées dans
le fond. ' _

Une fois construit ce carburateur, nous I'installons
_sur un support, boulonné également au socle, un peu
en arricre du cylindre, ainsi que I'indique la figure. 13.

3
L

Nous sommes ainsi d¢s maintenant en possession :

d'un cylindre muni de son piston dont le volant entre-

Fig. 13

tiendra et régularisera le fonctionnement, et de la
petite usine a gaz ndécessaire a l’a']_imentati'on de ce
cylindre. Il nous suffira donc de réunir le carburateur
au cylindre par un twau mutalhque pour que l'alimen-
tation se fasse aisément.

Rappelons-nous que le gaz (I’air atmosphérique car-
buré par les vapeurs de 'essence) ne pénetre pas dans
le cylindre par suite d’'une pression quelconque. Le

gaz se trouve dans le carburateur a4 la méme tension

que lair extérieur.ll ne pénétrera par conséquent dans
le cylindre que lorsque le piston I'y aspirera,
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L'aspiration produite parle piston, lorsque le volant
se meut, est par suite la seule cause, non seulement de
Pentrée du gaz carburé dans'le cylindre, mais méme la
seule cause de Ientrée de l'air atmosphérique dans le
carburateur. Le piston, lorsqu’il s’éloigne du fond du
cylindre, fait en somme le rdle de pompe aspirante.
Lorsqu’il rentre dans le cylindre, il fait au contraire
celut d'une pompe foulante,

'Si dong, le piston étant 4 fond, nous faisons tcurner
a la main le volant, lentement afin de mieux observer
les phénomeénes qui se produisent, nous constatons
que, tout le temps qu’il s’éloigne, il fait le vide derriére
lui, et par suite oblige l'air atmosphérique i entrer
dans le carburateur, a traverser les gazes saturées d’es-
sence de petrole, et, carburé alors, a pénétrer dans
le cylindre. La période d’aspiration est terminée.

Mais, dés que ce premier demi-tour de volant est
acheve, le piston rentre dans le cylindre... Qu'allons-
nous-faire 7 Si nous n'y prenons garde, nous allons,
ainsi qu’on le comprend, refouler par I'ouverture qui
lui a servi a y entrer, le gaz que nous venons d'y faire
arriver I Quelle singuli¢re manceuvre nous exécute-
rions la ! .

Il faut donc que nous adoptions un dispositif méca-
nique tel que la portion de gaz que nous aurons aspirée
dans le cylindre ne soit pas expulsée aussitdt par le
piston, en un mot qu’elle y demeure, ‘isolée du carbu-
rateur, jusqu'a ce que nous la fassions exploser. Le
systeme est simple : il suffit de“construire derriére
cette portion de gaz une porte mobile qui se referme
aussitot que le gaz est entré, et empéche de ressortir.
C'est la un dispositit analogue, si la comparaison pert
s’établir, & celui qu’emploient certains piéges 4 souris:

. on entre, mais on ne ressort plus.

- Cette porte mobile, ce « pi¢ge 4 gaz », se nomme
une soupape ou un clapet. Ce petit appareil est noté -
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ici, dansla figure 13, par le renflement K qui se trouve
sur le tuyau métallique unissant le carburateur au
cylindre. _ '

Ouvrons ce renflement, enlevons une paroi pour
examiner bien ce qu’il recéle. Voici son intérieur,
figuré un peu agrandi par la gravure n°14.
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V. — L’ASPIRATION

Un petit cOne de métal P (fig. 14), barre la route au
~gaz qui arrive du carburateur par le tuyau S pour se
rendre A louverture du cylindre C'est la soupape,
appuvée hermétiquement sur son siége P’ P’ par un
ressort assez faible R, auquel la piéce fixe M sert de
guide.

Franchir cet obstacle, si peu puissant que soit le
ressort qui applique la soupape sur son sicge, le gaz ne
peut y parvenir puisque, ainsi que nous I'avons dit, 1l
n'a pas une pression supérieure a celle de 'atmosphere.
Cette fragile porte ne
lui sera ouverte que
par l'aspiration du mo-

dans le renflement,
amenera une depres-
sion derriére la soupape, la fera céder par conséquent
au gaz qui se hatera de remplir le vide fait par le piston
dans le cylindre.

~ Au moment de l'aspiration, la soupape s'ouvre donc
(fig. 15) et voici cylindre et renflement emplis de gaz
carburé.

Mais le piston parvient vite au bout de sa course. 11
naspire plus. Et méme
il varefouler. Deés qu’il
n’aspire plus, la sou-
pape n’ayant plus de
motif pour rester ou-
verte,ayantméme pour *
se fermer la raison suffisante que le ressort R 11 ramene
en sa position primitive, se replace brusquement sur
son sicge et y reste. La portion de gaz admisc est
donc prisonniére entre la soupape et le piston.
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“L'ASPIRATION 35

Si le piston refoule, qu’arrive-t-il a4 ce gaz? Ma foi,
ce qui nous arriverait 4 nous-mémes si nous étions i sa
place! Il est comprimé, écrasé, réduit & un infime vo-
lume par le brutal piston, et la traitresse soupape se
clot d'autant plus énergiquement que le piston presse
plus violemment! Nous verrons, lorsque nous étudie-
rons un peu plus tard le principe du moteur dit a quatre
temps, combien la compression du gaz avant I'explo-
sion est utile pour un meilleur rendement. Mais nous
ne sommes il encore qu'au moteur a deux temps, le
plus simple qui soit.

Qu'il nous suffise actuellement de retenir que I'en=-
tree du gaz carburé dans fe cylindre se fait par aspira-
tion, et que la soupape d’aspiration est presque tou-
jours automatique, c’est-a-dire qu’aucune picce méca-
nique ne la fait s'ouvrir ou se fermer en des temps
déterminés. La soupape d’aspiration d'un moteur 2
pétrole s’ouvre ou se ferme d’elle-méme, selon que le
cylindre est a sa période de vide ou de plein.
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— L’ECHAPPEMENT

Mais que ferions-nous de cette portion de gaz ainsi
prisonniére, si nous ne I'utilisions immeédiatement ?
Pourquoi l'avons-nous fait entrer dans le cylindre?
Tout simplement pour lui mettre le feu, et lui faire
produire une explosion qui chasse notre piston, qui
actionne notre volant, qui en un mot nous fournisse la
dose de travail que nous attendons d’elle.

Supposons donc que, par I'un des moyens que nous
¢tudierons trés prochainement, nous ayons fait explo-
ser cette portion de gaz captivée. Le piston a été pro-
jeté, le volant a tourné. Notre portion de gaz est main-
tenant morte; elle s’est décomposée en plusieurs gaz
inutiles désormais; mettons-la vite a la porte pour
qu’elle céde 1a place a une autre portion de gaz neuf et
vivant — a qui nous réserveronsle méme sort.

Or cette porte de sortie par laquelle nous nous débar-
rassons du gaz aprés son travail, est la soupape ou cla-
pet d’échappement. |

“Lasoupape d’échappement ne differe de la soupape
d’admission que par son mode de fonctionnement. La
soupape d’admission est presque toujours commandee
par I'aspiration que produit le piston dans le cylindre.
La soupape d’échappement estau contraire presque tou-
jours commandée par un dispositif mécanique. Nous
allons voir qu’il est d’ailleurs difficile de CONCevoir
qu’il en puisse étre autrement. _

La soupape d’aspiration est automatique, pﬂri:e qu’il
est rationnel d'utiliser un phénoméne aussi énergique
que I'aspiration & l'ouverture de la porte légére qu’est
une soupape, sans demander un secours superflu, oné-
reux au point de vue mécanique, a une tige mue par
une -came. Laspiration est indispensable dans les
moteurs a pétrole, puisque sans elle, nous 'avons vu,
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le mélange explosif ne se ferait pas dans le carburateur,
et, une fois produit, ne pénétrerait pas dans le cylindre.
Le piston fait dans le cylindre d'un moteur A pétrole,
je ne saurais trop le répéter, loffice du diaphragme
dans la poitrine d’'un homme qui respire. Il pompe le
melange par petites gorgées. Sans 'abaissement du dia-
phragme, sans 'avance du piston dans le cylindre, Iair
resterait immobile a la porte des poumons, il demeu-
rerait inerte devant la toile métallique du carburateur;
ni air ni mélange ne serait absorbé par le poumon ou
par le cylindre. La similitude du poumon et du cylindre
n'est-elle d’ailleurs pas compléte, et la machine humaine,
comme un moteur a pétrole, ne brile-t-elle pas avec
dégagement de chaleur sa nourriture gazeuser

L'aspiration ¢tant donc aussi indispensable & un mo-
teur a gaz que la respiration a une mécanique vivante,
il était logique que les constructeurs lui confiassent le
soin d’ouvrir elle-méme au gré de ses besoins les lévres
avides du cylindre.

L’¢chappement—ce renvoi du moteur — ne pourrait
aucontraire étre commandé par aucun phénoméne vital
du cylindre (1). Les gaz ayant explosé ne peuvent en
effet prendre la porte que si le piston les refoule dehors.
Or, si la soupape d’¢chappement souvrait sous la
simple poussée des gaz retoulés par le piston, quel
miracle aurait tout 4 'heure empéché cette méme sou-
pape de s'ouvrir lorsqu'une force autrement puissante
est venue essayer d’enfoncer la porte, 'explosion, cette
explosion qui, trouvant le cylindre hermétiquement
fermé de toutes parts, les parois du cylindre trop
solides pour lui céder, a projeté en avant la seule paroi
mobile qui plt céder 4 sa violence, le piston?

(1) Exceptionnellement cependant quelques moteurs tels que le
Loyal, ont leurs deux soupapes automatiques, mais ils s'éloignent trop

du type ordinaire deg moteurs a pétrole pour que nous parlions d’eux
pour le moment .
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38 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

La soupape d’échappement est donc c:ﬁligatoiremcnt
disposée de telle fagon que tout phénomene se produi-
sant a Uintérieur du cylindre n’ait aucun effet sur elle,
— que méme, loin de tendre a I'ouvrir, il contribue au
contraire, si possible, ala tenir fermée.

Dés lors quarrive=t-il? La soupape d’échappement
est montée sur une longue tige dont U'extrémité vient
avoisiner le volant afin qu'au moment déterminé ce
soit lui, ou une pi¢ce fixée a4 son axe, qui, d’un coup
sec, la fasse ouvrir (moteur a deux temps).

L quertuw de la soupape & Lchappunent doit étre
faite aussi brusque-

ment que possible. 11
y a intérét, tant a
cause de la rapidité
de la marche des
moteurs & pétrole que
pour éviter le mé-
| lange du gaz neuf as-
piré par le moteur
Fig. 16. - avec une queue trop
1mp0rtfmtu de gaz brilé qui n'aurait pas eu le temps
de prendre la porte avant qu'elle ne se ferme, a ce
que I'échappement se |
fasse tout d'un coup.
Le piston revenant |
en arriére comprime
les gaz, puis, toc! la o
soupape s'ouvre, et
les wvoila partis de-
hors! Cetlte detente
brusque produit, a
I'air libre, un bruit Fig. 17
analogue a celui d'un | =
fort coup de pistolet. Si les voitures et tricycles a
pétrole « échappaient » a I'air libre, l'automobile

(L
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L'ECHAPPEMENT 39

terait concurrence aux feux roulants d’un bataillon en
ligne. _
En pratique, les dispositifs employés’%par les con-

&

structeurs pour la commande de la soupape d’échappe-
ment varient peu. Clest toujours un iot ou une
came qui, a un temps invariable de la rg

1tion, vient

accrocher ou repousser Uextrémité de la e de cette

soilpape. | .
Pour le petit moteur qui nous occupe ici, nous mu-
nirons (fig. 16 et 17) notre soupape P (avec son siége

Fig. 18

PP”, son guide M, et son ressort & boudin R) d’'une tige
terminée par un léger crochet A. Nous placerons sur
le volant du moteur, en B (fig. 18), une sorte de cale
métallique en forme approximative de croissant qui,
a I'instant ol le piston atteindra presque le fond du

.cylindre, comprimant ainsi les gaz briilés qu’il refoule

fieV_ant lui, viendra buter contre le crochet A et attirer
aluilasoupapeP. Les gaz fileront aussitot. Puis, le petit
Crgot B étant passé, le ressort R a ramené la soupape
SUrson siege, etc'est au tour de lasoupape d’aspiration
de tra_\raﬂlcr. Les fleches des figures ci-jointes repré-
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40 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

sentent comme toujours le gaz pendant les différentes
phases de déplacement de la soupape (1).

On remarquera que, dans la figure 17, la soupape
venant de s'ouvrir, le gaz se précipite dans une sorte
derécipient K ouvert en basen K’ et qui représenteici
le petit appareil dénommé pot d'échappement on silen-
cieux destiné a amortir le bruit violent de la détente
des gaz bralés que je relatais plus haut.

Nous en verrons plus loin la disposition intérieure
lorsque, familiarisés avec le fonctionnement et les
organes des moteurs, nous quitterons la simple théorie
ou nous sommes, pour étudier la pratique.

(1) 1l est entendu qu'il ne s'agit pas ici d'un moteur qu’on puisse cons-
truire, mais simplement d'un schéma. Dans la pratique, le premier soin
du constructeur -serait de placer les ressorts des soupapes en dehors de

la boite d'explosions afin qu’ils ne se détrempent pas a la chaleur exces-"

sive, et qu’ils soient d'une vérification facile.
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VL. — UALLUMAGE PAR INCANDESCENCE

Nous voici parvenus a 'une des grosses questions du
fonctionnement d’'un moteur a pétrole; celle de I'allu-
mage du gaz, de la détermination de l'explosion,

Les préceédentes pages nous ont montré comment le
cylindre pourrait étre disposé pour aspirer par gorgées
1é mélange explosif d’air et d’essence de pétrole: com-
ment le piston y serait chasse par I’explosion en produi-
sant le travail que nous attendons de lui; comment cha-
que gorgée de mélange serait évacuée parle cylindre dés
qu’il aurait pris I'énergie mécanique qu’elle renfermait;
comment enfin la petite opération recommencerait
- aussitdét pour passer par les
mémes phases, en un cycle
invariable. Tout notre mo-
teur est par consequent prét
a fonctionner. Donnons-lui
la vie en le munissant d’un

dispositif qui lui permette 4 chaque rotation de volant

de faire exploser la portion de gaz que renferme son
cylindre.

Leprocédé d’allumage le plus simple est dit par trans-
port de flamme. Sur I'un des cOtés du cylindre, assez

P~ prées du tube d’aspiration,
L nous pergonsuntroul(fig.19)
;;_;i e 1 et Rlagons, le plus en contact
£ E::; quil est possible avec cet
A - orifice, la flamme . dune

mmm o lampe a alcool A. Lorsque le
o piston s’éloignera du fond
‘ du cylindre, aspirantderriére
lui la portion de gaz, il aspirera en méme temps, lors-
quil découvrira l'orifice d'allumage, une portion de
flamme qui, subitement en contact avec le gaz, le fera

Fig. 20
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42 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

exploser. La figure 20, qui représentele cylindre vupar-
T dessus, indique cette opération: le piston vient de pas-
3 ser devant 1 et la {lamme vient de pénétrer dans le
) ~cylindre.
Ce dispositif est ¢videmment simple. Pour 'adapter
| sur le petit moteur horizontal dont nous avons entrepris
ensemble la construction imaginaire, il suffira de bran-
' cher sur le réser-
voir d’essence une
petite conduite de
cuivre qui viendra
alimenter un petit
brileur a meche
devant ['orifice
d’allumage, bri-
leur dont on re-
glerala marche par
un robinet pour le
débit du liquide et
_ _ par une cle pour la
Fig. 21 - hauteur de la me-
che (fig. 21).

La grande rusticité du transport de la flamme direct
ne peut nous fermer les yeux sur les terribles défauts
du procédé. En effet, ce trou I que nous venons de
percer dans le flanc de notre cylindre, n'est-ce pas une
fausse porte, gardée parnulle soupape vigilante, par ol
va s eghqppur sans travailler bonne partie du gaz que
nous admettrons ? : | |

. Car, réfléchissons, Le piston s’éloigne du fond du
' cylindre et aspire du gaz. Tout est bien jusqu’ici. Mais-
tout a coup voici que s’ouvre un trou par ou penetre,

en méme temps qu'une flamme, une portion d’air
atmosphérique, aspiré fatalement avec laflamme! Notre
mélange, que nous avions eu bien soin de doser exac-

tement a sa sortie du carburateur, est instantanément

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



L'ALLUMAGE PAR INCANDESCENCE 43 -

appauvri. Il v a maintenant trop-d’eau dans notre vin,
trop d’'air dans notre gaz. L'explosion sera moins pro-
ductive d'énergie. — Mais passons encore sur cet incon-
veénient. En voici un autre.

I’explosion a lieu. Les gaz chassent le piston en
avant. Parfait. Mais qui pourrait les empécher, pour
une bonne part du moins, de filer sans crier gare par
Torifice d’allumage demeure béantr Eneffet, au moment
de I'explosion, nous apercevons que la flamme de notre

brileur est violemment souffiée loin du cylindre; c’est

autant de gaz qui est dispense¢ d’agir sur notre piston.
Heureux encore si la violence du panache de gaz ainsi
subitement craché par le cylindre, n’éteint pas radica-
lement le brileur, amenant instantanément arrét du
moteur qu’il avait charge au contraire d’actionner !

Mais I'inconvénient du systéme est encore ailleuars.
Poursuivons nos observations. L'explosion a lieu; le
piston refoule. Mais par ou vont gagner 'extérieur ces
gaz refoulés? En grande partie évidemment parla sou-
pape d’échappement puisque la came va l'ouvrir au
moment opportun; mais, en partie, trés appréciable
¢galement, par ce maudit orifice d’allumage!

Peu importe, pensez-vous, qu’ils filent par 14 ou par
ailleurs, puisqu’'on ne veut plus d’eux! Je vous répon-
drai que votre oreille et votre nez ne seront guére de
votre avis, car le gaz ainsi détendu a 'air libre ne passe
pas par le silencicux, par conséquent cause un bruit
anormal, etde plus se répand dansla piece qui renferme
le moteur au lieu de disparaitre par le tuyau d’échap-
pement, et par consequent empuantit 'air que nous res-
pirons a coté de lui.

Nousconserverons cependant ce dispositif dans notre
petit moteur fixe, pour la seule raison qu'il est Ie plus
simple. Mais les moteurs d’automobiles, lorsqu’ils 1’'em-
ploient pour l'allumage de leur gaz, ne transportent
jamais la flamme; ils utilisent toujours le procédéd
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44 - THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

dit du fube incandescent qui en est le perfection-
nement da a M. Daimler. B

Supposons que le trou I percé tout A I'heure dans
notre cylindre pour laisser passage 2 la flamme, soit
maintenant taraudé de telle
facon qu’il puisse recevoir
Iextrémité d'un tube fileté
a un bout et fermé 3 l'autre,
un tube quon dénomme
souvent un doigt a cause de
sa forme de doigt de gant
tres exacte. Ce tube est en platine presque toujours;
quelques constructeurs ont essay¢ des doigts de por-
celaine, naturcllement beaucoup moins onéreux, mais
par contre beaucoup plus fragiles.

Nous vissons donc hermétiquement ce doigt en T
(fig. 22) et le chauffons énergiquement au moyende la
lampe A ou du briileur, jusqu’au rouge cerise. A ce mo-
ment, nous pouvons mettre en marche; la figure 23
indique le phénoméne qui se passe. Le piston s'éloi-
gnant du fond du cylindre, aspire sa gorgée qui emplit

le cylindre ¢t pénétre en Py
partie dans le doigt incan- %‘q
descent. Explosion! Au con- e
; Fa
tact de ces parois rouges, P —
r r » . 1‘".«‘!‘..: : —
le melange a détoné. Le pis- N x o
ton a été projeté. Aucune e

Wy T
'-‘f':ﬂ‘;v; LT i

Fig. 23

parcelle de gaz n’a été dé-
tournée de son but; aucun
gaz bralé ne pourra davan-
tage ¢chapper au refoulement du piston dans le silen-
cieux et de la dans le tuyau d’évacuation.

Ce deuxiéme procédé d'allumage du gaz explosif
. Westenpratique applicable qu'aux moteurs dits 4 quatre
lemps, auxquels notre étude va bientdt nous amener.

L’allumage par tubes incandescents est d’ailleurs pré-
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L’ALLUMAGE PAR INCANDESCENCE 45

conise encore par bien des constructeurs qui ne se
décident pas a adopter I'allumage électrique, dont nous
allons parler un peu plus loin.

L’allumage par tubes incandescents a évidemment
des qualités:

En premierlicu, la facilité d'alimentation: car I'essence
se trouve partout; elle est la méme pour les brilleurs et
pour le carburateur. |

En second lieu, la facilité de réparations: caravec un
tube de platine de rechange, un écrou et quelques ron-
delles d’amiante, vous repartez en dix minutes.

Entroisieme licu, la facilité de réchauffer 1'air qui va

au carburateur en placant sa prise dans le voisinage des

brileurs, expédient trés apprécié, surtout en hiver, pour
la mise en route du moteur.

Par contre, les inconvénients de I'allumage par tubes
incandescents sont nombreux :

En premier lieu, la chaleur considérable : carles brii-
leurs portent tous les organes du moteur 4 une tempé-
rature qui les rend longtemps inaccessibles pour une
réparation a faire sur route ; notons, de plus, combien
il est anormal de chauffer le moteur d’une part, tout
en cherchamt a le refroidir de I'autre. °

En second lieu, le danger d’'incendie: car Fessence, au
moment ou se fait I'allumage des briileurs, peut arriver
trop vite dans les britleurs pas assez chauds et s'enflam-
mer liquide (avant d’@tre vaporisée), au risque d’incen-
dier la voiture (surtout avec les brileurs a pression). Le
cas est cependant fort rare.

En troisieme lieu, la difficulté générale de mettre en
route.: car les tubes ne se chauffent que lentement et

N atteignent pas immédiatement la température néces-

saire a 'explosion (1),
En quatrieme lieu, les explosions 4 contre-sens : car

(1) Voir plus loin pour les brilleurs Lz Voiturette Bollée.
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46 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

le gaz neuf arrive parfois (1), au deuxieme temps, en
contact avec les tubes, et fait explosion au moment ofl
le piston vale comprimer, choc désagréable et quelque-
fois dangercux pour le conducteur. | '

En cinqui¢me lieu, enfin, on peut citer 'extinction
par vent violent, la déviation de la flamme, les irrégula-
rités du débit des brileurs, le remplacement fréquem-
ment obligatoire des tubes, la dépense d’essence néces-
sitée parla persistance du fonctionnement des briileurs
meme a Parrét, ete.

#*1‘:

Un troisieme procede est souvent applique, celui de

Vallumage par U'dlectricité.

(1) Voir plus loin Les Quatre temps.
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VII, — ALLUMAGE PAR L’ELECTRICITE

Le procedé d’allumage par I'électricité consiste sim-
plement a faire jaillir dans le cylindre,au moment ot il
est rempli par le gaz explosif, une étincelle électrique
qui mette le feu au mélange.

Le moyen le plussimple d'y parvenir nous serait in-
diqué méme par un enfant de quinze ans. Quel est celui
qui, attiré par les questions de physique, n’a pas eu
en jouets une bobine de
Rhumkorif et une pile au
bichromate pour 'action=
ner? Il sTamusait, en re-
liant les deux podles de la
bobine a deux poignées
metalliques, a « ¢lectriser
ses camarades »: il se 1é-
jouissait de voir les étin-
celles brillantes qui jail- . _
lissaient du trembleur de la bobine ou des poigndes
meétalliques approchées 'une de T'autre!

Les constructeurs n'ont pas inventé mieux. Un dis-
positif d’allumage de gaz par 1'électricité se compose, de
lafagonla plus élémentaire,
de deux pieces(fig. 24 et2sg):
une source d'énergie (piles
ou accumulateurs R) et une
bobine S dont le courant est
porté par des fils jusque

V|

Hivavy

Fig. 23 dans le cylindre! Le courant

: positif et le courant négatif
E!botutissent chacun & une pointe. Entre les deux pointes,
e’lrﬁl_gllﬂ‘-es de 1 4 2 millimétres 'une de l'autre, jaillit
Uétincelle qui enflamme le mélange E.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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Les esprits observateurs m’objecteront immédia-
tement que, le courant fourni parles piles ou les accu-
mulateurs n’ayant ainsi pas d'interruption, la bobine
fonctionnant par conséquent sans discontinuer, on ne
congoit pas bien comment les étincelles qui jaillis-
sent sans arrét dans le cylindre n’enflamment pas le
mélange a tout moment, d¢s quil y a le moindre
commencement d’aspiration, et ne nuisent pas au bon
fonctionnement du moteur. Cette observation est juste
et le moteur ne ferait pas méme un tour si I'explosion,
non seulement se produisait au hasard, mais méme
avait lieu en dehors d'un temps trés minuticusement
détermine.

Les constructeurs ont donc du confier au moteur
lui-méme le soin de faire jaillir I'étincelle au temps
voulu. Ils ont monté sur P'arbre un interrupteur qui
tourne avec cet arbre et ne laisse passer le courant
qui va de I'accumulateur (ou de la pile) a la bobine
qua un seul moment trés court de la rotation. Par

conséquent, pendant la plus grande partie de la rota-

tion du volant (pendant que le piston effectue les
manceuvres indispensables que nous avons étudiées
précédemment) le courant ne passe pas, la bobine ne
fonctionne pas et I'étincelle ne jaillit pas. Ce n'est
que pendant une fraction de seconde que, l'interrupteur
¢tablissant instantanément le courant, le trembleur de
la bobine se meut et que 1’étincelle jaillit dans le
cylindre.

La complication apparente de l’allumagu par I'élec-
tricité n’est pas grande, on le voit, en thé¢orie du moins.

La seule condition indispensable a 'allumage ¢lec-

trique est que I'étincelle jaillie soit le plus chaude

possible, ¢ est-a-dire trés bleue. En effet, le succes de

tout allumage dépend a la fois de la température des
- parois du cylindre dans lesquelles arrive le gaz, et de
celle du feu qui 'allume..
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#
E A

La parfaite comprehension de I'allumage électrique
exige la connaissance au moins rudimentaire des phé-
nomenes de « I'induction ». Nous allons donc rapi-
dement les passer enrevue; je les exposerai de la fagcon
la plus claire quiil me soit possible. Il n'y a pas I
d'ailleurs de conférence pour les savants ou les ingé-
nieurs, mais seulement des notes qui satisferont mon
ambition si elles sont bien compgiées de tous mes
lecteurs.

. Cette étude d’é¢lectricité est ¢videmment un peu

ardue, mais 1l suffira, je I'espére, de quelques quarts

d’heures d’attention soutenue pour que la compléte
intelligence de ces phénomenes se fasse dans les cer-
veaux méme le moins habitués a ces sujets.

s
L

Pour produire la suite considérable d’étincelles qui
sont nécessaires a I'allumage, il faut qu’au moteur soit
adjoint un « appareil qui fabrique des étincelles » 4 jet
continu.

L’appareil tout indiqué pour cette production est
¢videmment la pile électrique. Attachez un fil au péle
_positif, un autre au pdle négatif d'une pile, et approchez
les deux extrémités des fils présque jusqu’a ce qu'ils
s¢ touchent : des étincelles jaillissent, 4 la condition
que la pile soit assez forte pour les donner visibles. De
méme, si vous rapprochez les deux fils d’un accumu-
lateur (un accumulateur n’est qu'une bouteille spéciale,
quon a remplie d’électricité et qui deverse goutte a
gﬂgtte, ou tout d'un coup, selon qu'on le désire, le
fluide qu’on Iui a confi¢), si vous rapprochez les deux

¥ r . . & .
ﬁ}s d’un accurmulateur, vous constatez un jaillissement
d’étincelles.
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50 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

Mais répétez Pexpérience dix fois, mille fois, dix
mille fois... La pile est épuisée bien vite, 'accumulateur
est lui-méme trés rapidement mis a sec.

11 fallut donc, pour assurer pratiquement I'allumage
¢lectrique d'un moteur a pétrole, recourir a.des arti-
fices, abandonner les étincelles obtenues directement
et recourir a celles qui sont dues a I'induction.

#

Qu’est-ce que I'induction?

Le physicien anglais Faraday constata le premier,
en 1832, que, si l'on approche.dun fil parcouru par un
courant ¢lectrique un second fil neutre, ce second fil
est tout 4 coup lui-méme parcouru par un courant ¢lec-
trique. Les fils ne sont, bien entendu, pas en contact;
ils sont simplement & proximité 'un de 'autre.

La figure 26 nous montre une pile P, dont le courant,
que nous supposerons aller du pole positif 4 au podle
d négatif —, passe par le
fil C. Ce courant, nous
Iappellerons = Znduc-

! dans son voisinage un
/ fil S par exemple, il

s'¢tablira instantane-

‘ment en lui un cou-
rant que nous désignerons induif. Et si nous avons
eu soin de faire une section dans ce second fil, en E,
de facon 4 ce que les deux extréemites se touchent

Fig. 26

teur. Si nous placons.

presque, nous constaterons quune ¢tincelle jaillira
chaque fois-que nous romprons ou rétablirons le cou-

rant inducteur en enlevant par exemple le morceau de
- zinc de la pile et en le replagant dans le liquide, ou

plus facilement, en disposant sur le circuit un petit

interrupteur qui coupe ou établisse a volonté le courant. -

3
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L’ALLUMAGE PAR L'ELECTRICITE 51

Donc, chaque'fois que nous lanceronsdansle fil induc-
teur un courant ¢lectrique, méme #rés faible, le fil
induit seratraversé par un autre couranttrés rapide, frés
énergique, et qui donnera naissance au moment de son
4tablissement et au moment de sa suppression, a4 une
étincelle plus ou moinslongue et plus ou moins chaude
selon la valeur et la puissance de l'appareil qui 'aura
produite.

On congoit, en effet, que, pour obtenir des étincelles
utilisables, il ne suffit pas d’approcher 'un de l'autre
deux simples fils comme l'indique, pour en faire com-
prendre bien nettement la théorie, notre rudimentaire
schema. '

 En effet, la vigueur.-du courant induit, et par consé--

quent des etincelles qu’il fournit, est proportionnelle
a celle du courant inducteur, et proportionnelle aussi a
lalongueur du fil qu’il doit lui-méme parcourir. Ruhm-
korff construisit, le premier, en 1851, la bobine d'induc-
tion qui porte son nom et qui sert & la production
pratique des étincelles. En voici, trés succincte, la des-
cription élémentaire :

Ruhmkorff prenait un tube de carton autour duquel il
enroulait un fil de cuivre assez gros et recouvert de
soie (substance isolante) afin que les spires métalliques
ne pussent se toucher et que l'électricité fiit obligée de
parcourir tout le fil au lieu de passer par le chemin le
plus court que lui auraient offert les points de contact
des spires.

Ce premier gros fil était relié aux deux podles d'une
pile. H était, par conscquent, parcouru par le courant
inducteur. Afin de renforcer ce courant, il plagait dans
le tube de carton un faisceau de tiges en fer doux qui,
ens’aimantant parle passage du courant, ajoutaient leur
action a celle du courant et le fortifiaient (fig. 27).

Le courant inducteur étant ainsi obtenu vigoureux
Par ces artifices, Ruhmkorff enroulait autour du tube
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déja recouvert du gros fil, un second fil sensiblement

plus fin, recouvert de substances trés isolantes, de

gomme laque par exemple, et qui avait une dizaine de

kilométres de longueur. (Les bobines modernes ont

parfois une longueur de fil de soixante kilometres.)

C’était 1a le fil dans lequel se développait le courant
- induit.

.Fig. 27

La figure 27 montre & gauche le fil inducteur enroulé
autour du faisceau de tiges de fer doux, et a droite les
spires (considérablement réduites en nombre) du fil
induit. Nous n’avons pas pu, pour la clarté du dessin,
indiquer ces deux fils superposés ainsi qu’ils le sont en
realite. .

Si donc nous coupions de haut en bas dans sa lon-
gueur.une bobine de Ruhmkorff (fig. 28), nous aperce-
vrions : au centre, le faisceau de fer doux; tout autour
de lui, les sections du gros fil inducteur ; autour de ce

: dernier, les sections plus petites du fil induit. R
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Les extrémités de 'inducteur sont, nous 'avons wvu,
en communication avec la pile par desbornes de cuivre
A et B. Les extrémités de 'induit aboutissent aux deux
aﬁtrea bornes, sur lesquelles il suffirait de monter deux
pointes métalliques trés rapprochées pour gu'une étin-
celle jailliten E au passage du courant.

- Mais comment des étincelles jailliraient-elles encore
de cette bobine,sinousne luiadjoignionsun petitorgane
qui, continuellement et automatiquement, établira et
rompra le courant? J'ai, en effet, fait comprendre plus
haut que la durée du courant induit était extrémement
faible et que les étincelles, loin de jaillir entre les deux
poles avec abondance, ne se manifestaient qu’a 'ouver-
ture et alarupture du courant. Il devenait denc de toute
urgence pour Ruhmkorff, s’il tenait a obtenir une série
d’étincelles, que le courant inducteur fut, le plus sou-
vent possible, coupé et rétabli. L'habile constructeur
imagina U'interrupteur que voici : '

En face de 'une des extrémités de Son faisceau de fer
doux, il planta, droit sur une lame faisant ressort faible,
une petite masse, de fer doux également T, 4 laquelle
venait aboutir en »2 le fil inducteur aprés son enrou-

~ lement.

Lalame-ressort, bonne conductrice d’¢lectricité, était,
en temps ordinaire, en contact avec une pointe en
cuivre R a laquelle venait aboutir le fil inducteur dans
son retour # a la pile. Aussitdét que la lame-ressort
s'appuyait sur la pointe de cuivre, le courant inducteur
€tait établi. | |
~ Or, qu'arrivait-il dés que précisément ce courant

. {nductelir passait? Il produisait évidemment un courant
md_uit dans le fil secondaire et une étincelle jaillissait.
Mais, en méme temps, il aimantait le faisceau de fer
doux contre lequel, par une loi magnétique connue,
venait instantanément s’appuyer, attirée, la masse de
fer de l'interrupteur (fig. 284 droite). Aussitot par con-
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54 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

séquent, séparation de la lame et de la pointe de cuivre,
et cessation brusque du courant inducteur ; cessation
¢galement du courant induit, et nouvelle étincelle. Mais
aussi, et toujours.-en méme temps, cessation de
I'aimantation du faisceau de fer et par conséquent re-
dressement de la lame-ressort, reprise de contact avec
la pointe de cuivre, réinstallation du courant, et aussitot
réappel de la masse par le faisceau réaimanté ; et ainsi
de suite. L’interrupteur de la bobine Ruhmkorft ¢tait
animé d'un mouvement de va-et-vient si rapide, qu'il
faisait entendre un bourdonnement signicatif et que,

le plus souvent, on a désigné cette piéce sous lenom de-

« trembleur ».

Lesbobinesd’ 111duct10n actuelles sont établies d apres
ces ¢léments bien simples. Alimentées par des piles ou
des accumulateurs, elles sont toujours les transforma-
trices d’électricité qui servent a 'allumage du mélange
explosif dans plusieurs systémes de moteurs a pétrole.

*
E S

Les avantages trés précieux de I'allumage par I'élec-
tricité, avantages qui mettent ce procede de jour en
jour a la mode, sont : o

En premier 11eu, sa rapidité. Inutile d’attendre cing
ou six minutes que le briileur ait chauffé au rouge le
doigt de platine. Aussitét que vous faites passer le
courant dans la bobine, I’é¢tincelle jaillit et 1éxp10510n
se produit. :

En deuxiéme  lieu, sa sécurité. L’allumage se fait
dans le cylindre et non, comme dans le procedé par
transport de flamme ou tube incandescent, a céte du
cyllndre c’est-a-dire a proximité probable du resewmr
a essence ou d'une infiltration possible de ce . dfm-
gereux liquide.

En troisiéme lieu, sa souplesse. Je donnerai ce nom
a une qualité que seul posséde le procédé d’allumage
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L'ALLUMAGE PAR 1'ELECTRICITE 55

par I'électricité qui permet au conducteur du moteur
" de faire naitre l'explosion autemps le plus favorable
pour la meilleure production d’énergie. Alors, en effet,
quon ne peut déplacer sur un cylindre. le tube incan-
descent qui doit produire 'allumage, si bien que l'ex-
plosion ne peut, dans un tel cylindre, que se produire
toujours au meme moment de la rotation du volant,
ici nous avons au contraire toute facilité de faire jaillir
aotre étincelle au moment qui nous semble le meilleur
pour le rendement.

Cette qualité se dénomme géndralement, mais assez
improprement, avance a l’allumage.l ILa modification du
temps d’allumage permet de varier a volonté le moment
de l'inflammation en correspondance avec les allures
du moteur.

En quatrieme lieu, impossibilité dexplosions a
contre sens lors de la mise en route, si I'allumage est
a son minimum d’avance.

En cinquié¢me lieu, écartement presque infaillible du
danger d'incendie.

Enfin, suppression possible du régulateur; arréts et
reprises instantanés de 'allumage, la voiture restant en
marche, dans une descente notamment; ¢conomie de
gaz, etc.

*
* %

Les inconvénients de I'allumage par I'¢lectricité sont

assez peu nombreux aujourd’hui.

En premier lieu, je citerai ses caprices. La source
d’énergie peut faire subitement défaut. Une pile ou un
accumulateur se mettent, sans cause apparente, parfois
en court-circuit, et I'électricité est envolée! Clest la
panne du véhicule sur la route, en rase campagne! Un
fil se rompt, se détache; le trembleur s'arréte, etc.

En deuxi¢me lieu, je compterai son prix relative-
ment élevé. Les accumulateurs sont toujours chers; il
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56 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

faut payer pour les faire recharger. Les piles s'usent. La |
bobine est d’un taux plus onéreux encore,

En troisieme lieu, mettons son poids et son encom-
brement : accumulateurs en plomb, bobine et ses
boulons d’attache, fils et leurs bornes enchevétrés,
etc., etc. _

Enfin, en quatrieme ligne d'inconvénients, citons
la surveillance qu’il impose, surveillance minutieuse,
qui peut aller depuis la vérification du contenu de
PFaccumulateur ou du deébit d'une pile jusqu’au net-

toyvage scrupuleux des points de contact, une poussiére

suffisant a interrompre le courant et a arréter par suite
la voiture. |

Les avantages de I'allumage électrique ont cepen-
dant paru 4 beaucoup U'emporter suffisamment sur les
inconvénients pour que ce procédé ft adopté déja
sur nombre de vehicules, grands et petits.
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VIII. — LES DEUX TEMPS

Nous n'avons encore étudié ici que le moteur a gaz
le plus simple qui soit, le moteur 4 deux temps, inusité
généralement dans la locomotion. Ce type de moteur
est dit a deux temps parce que, en un seul aller
(1 tempq} et retour (2° temps) du piston dans le cylin-
dre, il effectue les manceuvres nécessairesa sa marche,
c’est- a—dlre I'admission, le travail et I’évacuation.

Les divers mouvements par lesquels passent piston
et soupapes dans la marche d'un moteur & deux temps

sont récapitulés par le tableau des pqgef; ci-contre

58 et 59.

Ces figures schématiques apporteront, je I'espére,
une lumiere compleéte sur ces phénomeéenes bien sim-
ples, a ceux de mes lecteurs que mes précédentes ex-
plications n’auraient pas suffisamment édifiés.

LElles réprésentent théoriquement un moteur horizon-
tal a deux temps qu'on aurait coupé dans sa longueur
et qu'on examinerait d’en haut. Le carburateur est in-
diqué par la figure ronde, et la direction du gaz par

celle des fléches. On_examinera avec soin, en étudiant -

ce point d’ensemble, fe mouvement des deux soupapes,
celui du piston et u,_lm de la came montée sur le volant.
De Ia parfaite précision de ces manceuvres automati-
ques deépend la valeur, et méme la marche pure et sim-
ple du moteur.

On comprendra d’ailleurs immédiatement une des

raisons pour lesquelles les moteurs 4 deux temps sont

inusités : le peu de longueur que parcourt le piston a
sa peériode active (celle du travail), environ une demi-
course sur deux courses complétes, et par suite le faible
volume de gaz qu'il peut aspirer. Nous allons du reste

-Voir que la seconde et majeure raison du discrédit de
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THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

ce type est dans sontimpuissance acomprimer le gaz
admis avant de U'enflammer, compression qui donne
un rendement beaucoup meilleur, mais n’est obtenue
pratiquement que dans les moteurs a quatre temps. |

P

[

MOTEUR A DEUX TEMPS

REMIER,

COURSE AVANT DU PISTON

e ——

TEMPS

ASPIRATION — EXPLOSION — TRAVAIL

Le piston aspire le mé-
lange.

- Le cardurateur fonctionne,

La soupape o admission
s'ouvre.
La soupape d'échappement

reste fermee,

Le piston parvientau point
ot l'explosion va avoir
lieu.

Le carburatens continue a
fonctionner.

La soupape d admission
reste ouverte. '
La soupape déchappement

fermée,

Commencement de U'Aspiration
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Le drilenr vient d'allumer
le mélange.

Le piston est violemment
projet¢ en avant,

La soupape d’admission est
fermée brusquement.
La soupape o échappement
reste toujours fermée,

 Le piston est auw bout de
sa course en avant, I a
fini detravailleretvaétre
ramene en arri¢re par le
volant. '

La came montée sur le

volantestpresquearrivée |

au point d'accrocher la
tige dela soupape d'échap-
pement.

Les gaz admis sont main-
tenant morts,

LES DEUX TEMUI'S

EXPLOSION

CCommencement du Travail

59

]

DEUXIEME TEMPES

Le piston, amené par le
volant, revient en arritre
enchassantles gaz morts,

La came vient d’attaquer
brusquement la tige de
la soupape & échappement
qui s'est ouverte,

Les gaz morts sont expul-
s€s dans la Joite &' échap-
bement,

COURSE ARRIERE DU PISTON

EVACUATION

Evacuation des Gag britlés
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IX. — LES QUATRE TEMPS

Les moteurs 4 deux temps sont trés peu usités en

locomotion. Ce sont les moteurs dits & quatre temps

qui sont communément employés. Le pere des moteurs
a explosions au service de la traction, le « Daimler » ;
son dérivée, le « Phénix »; le moteur « Bollée »; le
petit moteur de « Dion et Bouton », etc., pour ne parler
que des plus connus, sont tous a quatre temps.

Le but que se proposent les constructeurs en don-
nant & leurs moteurs un régime a quatre temps, au lieu
de celui & deux temps qui est plus simple, est de com-
primer fortement, avant de l'allumer, la gorgce de ga:r
que le cylindre vient d’aspirer,

Pourquoi comprimer le gaz ?r—1lLa LOII]prSS]Oll aun
double avantage :

1° Elle resserre les unes LOI]tIB les autres les mole-
cules qui constituent le gaz et qui ont, de par leur
nature, une tendance considérable au contraire a s’¢loi-
gner les unes des autres. Par la elle bande fortement
pour ainsi dire ce ressort qu’est en réalité le gaz explo-
sif et en augmente le rendement. Les molécules, au
moment de I'explosion, s'éloignent les unes des autres

d’autant plys vigourcusement qu’'elles ont été préala-.
blement plus serrées. — La compression augmente

donc dans de trés sensibles proportions le rendement
du moteur ; _

2° Elle éléve la température du gaz qui va travailler.
On peut expérimenter soi-méme ce phénoméne par
Pemploi attentif d'une simple pompe a pneumatiques;

la compression de l'air qu'elle renferme, par le piston .

qu'on meut de la main droite, par exemple, finit par
tellement échauffer le corps de la pompe, surtout a la
base (c'est-a-dire a I’endroit ou la compression est au
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maximum) que la main gauche ne peut pas le tenir. Ce
principe est si vrai que certains constructeurs arrivent
4 se passer d’allumage pour faire exploser le gaz; ils
donnent a lear moteur une compression telle que la
chaleur qu’elle dégage suffit a 'enflammer. — La com-
pression éléve donc dans de trés forles proportions la
température du gaz admis et en facilite I'explosion
instantanée.

#*
* ¥
La marche du piston dans le cylindre, tonctionnant a

quatre temps, est dés lors ainsi calculée. (Voyez
figure 30) :

1 ftemps. — Le piston étant a fond s'eloigne (pre-

miere figurine en haut a gauche). Il aspire du gaz
jusqu’au bout de sa course (figurine de droite en haut).
A ce point, le piston n'aspirant plus, la soupape d’ad-
mjission, sollicitée par son ressort, se referme;

2° temps. — Le piston revient en arricre (figurine de
gauche). Les deux soupapes sont fermees (celle d’ad-
mission, puisqu’elle ne s'ouvre qu’en vertu d’une aspi-
ration et que l'aspiration ne se produit plus; celle
d’échappement, puisque la came ne vient pas 'ouvrir).
Le gaz admis est donc prisonnier.

Le piston revenant en arriére, soit en vertu de I’ef-
fort que fait le conducteur en mettant en marche son
moteur (a la main comme dans une voiture, ouau pied
comme dans un tricycle), le piston revenant en arriére

refoule sur lui-méme, écrase le mdangé prlsonnler'

_ (ﬁgurme de droite, 2° rang) ;

3% temps. — La compressmn étant terminée, le feu
estmis au mélange par un des procédés que nous avons
Precedemment étudiés (incandescence ou électricité).
Les soupapes sont toujours hermétiquement fermées.
L'explosion se produit, chassant violemment le piston

%
k
5
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62 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

en avant jusquau bout de sa course (figurines du
3* rang) ;

4 temps. — Le piston est ramené en arricre par le
volant qui a acquis une force vive suffisante de par
lexplosion. A ce moment, la came ouvre la soupape
d’échappement et les gaz morts sont expulsés. '

Le cycle recommence aussitot. Cette marche a quatre’
temps, souvent nommée Cucle de Beau de Rochas,

1 - - 4. ALFIRATION q'a
¥
TOURAPE D ASFIRATION OUVERTE s
] A e M e
i — %_ 1—5_:.-? o
L | s H-.*..u-*-u- _"r.._"'___.:t_'" .
- —— - —— B
—_—— - -
:. T T T Sy N il;thlqi
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SOUPAPE O ETHAPT FEAMS

2. COMPRESSION

FEAMEE

By a4l 3 5y s _,__ .
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95750 959 2, i g L

FEAMES

5. TRAVAILL
FEAMEE ]
g

| e ——

Clt 4oL €]

H
K

FEAMEE

Fig. 30

parce que cet ingénieur la formula le premier, s'analyse
donc ainsi : ASPIRATION, COMPRESSION, TRAVAIL, ECHAP-
PEMENT . | |
On voit immédiatement qu’en sus des avantages que
procure la'_c'qmpressfon, le cycle a quatre temps est
supérieur a celui A deux temps en ce que I'admission et
le travail y sont plus grands : foufe la course du piston
est employée 2 aspirer (1 temps); par suite, la quan-
/
i’
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tité de mélange admis est au moins une fois plus consi-
dérable. De méme foute la course du piston est
employée a travailler (3° temps), et eftet sur le volant
est par suite une fois plus sensible que dans le moteur
a deux temps.

Ce dispositif ne va toutefois pas sans inconvénients.
Le premier saute aux yeux : Sur quatre courses du
piston, une seule est productive d'énergie ! 11 faut donc
que le volant emmagasine dans cette seule course
utile assez d’¢énergie, non seulement pour actionner le
véhicule, mais pour opérer les trois autres courses.

Le second est non moins visible : la compression
(qui varie entre 3 et 5 atmospheéres et quelquefois
davantage) nécessite un effort important du volant.
Or comprimer du gaz, c’est faire frein.

Cependant, si défectueux que paraisse a priori cette
disposition, 'expérience démontre que les avantages
qu'elle procure au pointde vue du rendement sont bien
supérieurs a ses désavantages.

#*
* ¥

Mes lecteurs se demanderont peut-étre maintenant
par quel procédé on arrive a4 obtenir du volant que la
came n'ouvre la soupape d’échappement que fous les .
deux tours ? L'arrangement mécanique est des plus
simples. Il suffit de ne plus placer la came qui doit com-
mander 1’échappement sur le golant ou sur l'arbre
meme du moteur, mais sur una@'ﬁiéce qui tourne exac-
tement une fois moins vite que lui.

Sur le volant V (fig. 31) nous fixons, faisant corps
avec lui, une roue dentée R. Cette roue fera donc
rigoureusement autant de tours que lui. En prise avec
cette roue, nous plagons sur un support convenable
une seconde roue T exactement double de la premiere.
Cette seconde roue ne fera donc qu'un tour quand la
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AL

premiére (ou autrement dit le volant) en fera deux. Si
nous fixons la came sur cetle grande roue, 'ouverture
de I’échappement ne se fait plus que lorsque le volant
a tourné deux fois. Et, puisque, pendant une rotation du
volant, le piston fait deux courses (un aller et un re-
tour), il en résultera que, pendant dewx rotations du
volant, la came n'ouvrira I'échappement que pendant

-

e . o — F -
L v ]
- ‘.. T Lo = \——.._—__-—-\.--.__..._T..E

Fig. 31

I'une des guatre courses faites par le piston (un aller,
aspiration ; un retour, compression; unaller, travail;
un retour, échappement).

Il faut étudier ce principe des moteurs a quatre
temps jusqu’a ce qu'on le possede entierement. 11 est
d’ailleurs d'une compréhension enfantine. C’est 1a base
de tous les systémes de moteurs actuellement en fonc-
{fionnement.

e

e it e T e i (st G

L
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X. — LA REGULATION

Si nous mettions maintenant notre petit moteur en
marche, nous verrions son allure s’accroitre rapide-
ment, puis devenir folle, jusqu'au moment ou l'une de
ses picces constitutives viendrait a casser, ou bhien
jusqu’a l'instant fatal ol le piston, trop échauff¢ dans le
cylindre par cette marche désordonnée, s’y calerait,
arrétant toutes les fonctions de 'ensemble.

I1 importe donc essentiellement que nous régulari-
sions la marche de notre moteur. Le procédé le plus
emplove consiste a disposer un régulateur qui produise
“son effet sur I'une des deux soupapes. Le petit pro-
bleme de la régularisation de marche d'un moteur a
pétrole s’énoncerait donc ainsi : trouver un dispositif
mecanique qui, lorsque 'allure dépasse un maximum
déterminé, empéche les fonctions du moteur de s’effec-
tuer. Le plus souvent ce dispositif produit son effet sur
- la soupape d’échappement. -

On comprend que, si la came montée sur le volant
ne vient plus buter contre latigede la soupape d’échap-
pement, les gaz brilés ne peuvent plus s'échapper;
le cylindre, restant rempli par eux, ne peut plus aspirer
de gaz neufs; aucune explosion n’a lieu par conséquent,
et par suite aucun travail. Le volant seul continue 2
actionner I'ensemble en restituant 1'énergie qu'il a
accumulée ; mais ses réserves sont vite épuisées, et si
la situation se prolongeait, 'arrét complet du moteur
serait obtenu. Il faut donc que le dispositif mécanique
- que nous adopterons n'empéche que momentanément
Uévacuation du cylindre et ne produise que des ralen-
- tissements d'allure. '

Tous mes lecteurs ont vu sur les machines 2 vapeur
d'ateliers ou d'usines un rdgulateur & boules, qui fonc-
tonne en vertu de la force centrifuge, ¢est-a-dire de

5 -
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cette force qui oblige un objet décrivant une circonfe-
rence a s'é¢loigner d’autant plus ¢énergiquement du
centre de cette circonférence que la vitesse avec laquelle
il tourne est plus grande. Nous savons tous qu'en tour-
nant rapidement 4 bicyclette au coin d'une ruc ou d'une
route par exemple, nous nous penchons instinctive-
ment, et penchons avec nous notre machine, vers le
centre de la circonférence dont nous décrivons a ce
moment un arc, et ce, d'autant plus que nous marchons
plus vite. Les virages des velodromes sont aussi rele-

Fig. 32

viés vers le centre de leur circonférence, et d’autant
plus a4 pic que les vitesses prévues sont plus
grandes, etc. En ces divers cas,nous ne nous penchons,
ou ne relevons les virages, que pour résister a la pous-
sée de la force centrifuge.

Le régulateur 4 boules se compose donc (fig. 32) de
deux spheres de métal pesantes PP, suspendues chacune
par une tige a4 une barrette horizontale montée sur un
pivot central A. Ce pivot est supporté a la partie supé-.
rieure par un tourillon S; & la partie inférieure, par
un tourillon T..

Si nous-fixons au bas de ce pwot une poulie M qul
nous permette de le relier au moteur par un cable, notre
appareil tourne, d’autant plus rapidement Wque le
motcm augmente lui-méme son fﬂlme Qu’'arrive t-Jl r
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Aussitot que le moteur démarre, les sphéres PP qui, a
Parrét, pendaient inertes le long du pivot central, com-
mencent a s’éloigner du centre de la circonférence
qu'elles décrivent. Puis, I'allure croissant, elles tendent
de plus en plus a prendre la position P’P’. Donc, auto-
matiquement, leur position varie avec les allures du
moteur.

Dés lors, ils devient simple d'improviser le complé -
ment de notre régulateur. Montons sur le pivot, au-des-
sus de la poulie M, une bague ¢paisse R qui frotte sur
lui librement, c'est-a-dire puisse aisément monter ou
descendre sur cette tige centrale, et relions-la aux deux
spheéres par deux petites branches articulées. Dés que
les boules prendront la position PP, la bague R,
entrainée par elles, p}jcn.dl‘a la position R".

Plagons sur cette bague (voir figure 32 a droite) deux
petits tenons 7 entre lesquels passe 'extrémité de la tige
de lasoupape d’¢chappement que nous aurons préalable-
ment articulée en 1. Aussitdt que les boules s’éloigne-
-ront, R montera et entrainera-en I'air 'extrémité 1O de
la tige qui prendra la position' IO, 11 arrivera dés lors,
ainsi que le montre la figure, que la came B qui, en
temps normal, vient buter contre la tige O, ne peut
plus le faire lorsqu’en position B’ elle passe & distahte
de cette méme tige montée en O'. o

L'allure - vient-elle a baisser par suite de I'é¢touffement
du motedr ainsi produit, les boules, animées d'une
moindr se, redescendent progressivement le long
de la ’[1& entrale en ramenant Uextrémité de da tige de
la soupéi%ﬁechqppemu’lt dans sa position normale; et
la distribution réguliere reprend sa marche.

La plupart des moteurs 2 pétrole ont un régulateur
analogue, ¢n théorie du moins comme toujours; les
détails d’exécution, d’emplacement, de position, sont
variables, mais le principe est identique.

Tous les moteurs cependant n'ont pas un régulateur.
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Les petits modeéles s'en passent aisément surtout sile
constructeur a soin de placer la commande de l'alimen-
tation sous la main du conducteur, ainst que celle du
temps de l'allumage. L'emballage a-t-il tendance a se
produirer Le conducteur alimente un peu moins,
raméne le moment de Pallumage a la normale, et l'al-
lure diminue aussitot, .

Cependant, ce n'est la quiun expédient de régulari-
sation, contraire a la marche idéale des moteurs a
pétrole, car ces engins sont construits pour tourner a
une vitesse calculée, une vitesse de régime quil serait
sage, pour en obtenir le meilleur rendement, de ne
jamais modifier en cours de route. Le regulateur
semble donc imposé par la théorie, bien que la pra-
tique, avide de simplifications, Ic supprime de plus en
plus, et, avouons-le, ait peut-étre raison de le sup-
primer. '
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Y[. — LE REFROIDISSEMENT

Un des gros problémes du fonctionnement des mo-
teurs 4 pétrole employés en locomotion est le refroi-
dissement du ou des cylindres, nous lavons vu préceé-
demment.

La chaleur dégagée par les explosions successives
qui actionnent le moteur est en effet considerable.
Witz prétend que la tempcrature de I'explosion est,
pendant une fraction de seconde, voisine de 2,000 de-
grés, température dailleurs instantanément abaissee
par la détente et I'expansion des gaz en travail dans des
parois « relativement » f{roides. Cette chaleur trop
grande est génante pour les voyageurs de la voiture
elle est surtout nuisible pour les cylindres dont elle
ameonerait fatalement Pobstruction en faisant gripper a
leur intérieur les pistons, et pour les soupapes qu'elle
britlerait. '

11 est indispensable de refroidir les cylindres ct sur-
tout 1a culasse d'un moteur a pétrole, pourtrois raisons:

La premiére, la moins nécessaire, car un dispositif
adroit peut y parer, est l'intolérance qu'auraient les
voyageurs & supporter la chaleur dégagee par l'appareil

‘de propulsion.

La seconde, capitale, est la difficult¢ ou l'on se
trouverait, & une température pareille, d’assurer le
graissage continuel des pistons dans les cylindres. En
effet, Phuile la meilleure pour cet usage, si bien pre-
parée et choisie qu'on la suppose, ne résiste pas a une
température supérieure a 300 degrés. Elle s¢ décom-
pose, se calcine et donne des résidus charbonneux qui
encrassent les soupapes, interrompent la communica-
tion électrique quand l'allumage se fait par étincelle ;
bref, font frein au moteur au lieu de laider dans sa
marche. Nous avons vu précédemment que huilage
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70 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

constant et abondant du cylindre était la condition
« indispensable » de sa marche. Sans I'huile, l¢ piston
grippe et s’arréte ; sans huile, la téte de bielle se soude
a la manivelle, etc.

[a troisieme raison du refroidissement est la dila-
tation qu'une chaleur intense produirait dans les picces
étroitement ajustées du moteur. Nous avons vu que le
piston devait étre ajuste dans le cylindre avec un soin

extréme, pourvu de ressorts plats circulaires nommés

segments, en un mot, épouser avec une précision com-
pléte la forme du cylindre. A cette condition seule, les
gaz en travail, que leur tempdrature et par suite leur

tension, que leur compression méme, rendent éton- -

namment fluides, ne filtrent pas entre le piston et le
cylindre et produisent tout leur effet entre le fond du
cylindre et la paroi opposée du piston.

Si nous admettons une chaleur intense dans cet
ensemble précis, immédiatement, en vertu du principe
élémentaire de la physique, les picces soumises a cette
chaleur se dilatent, et se dilatent proportionnellement
a lintensité de cette chaleur. Le fond du cylindre par

exemple, ol se produit I'explosion, se dilate beaucoup;

I'extrémité opposée de ce méme cylindre, bien moins
surchauffée, a des dilatations bien moindres; quant au

piston, en contact immdédiat avec les explosions, par

conséquent extrémement chauffé, il se dilate conside-
rablement et devient peu a peu de diametre ttop grand
pour le bas du cylindre, plus froid que lui, ot il va et
vient. [l arrive blentot ce que le 1<11q0nneme111 pré-
vovait : le piston s'arréte tout a coup dans le cylindre
et le bloque. A ce mal, pas de remede autre que le
renvoi du moteur au constructeur qui sortira le piston

a coups de maillet, refera le cylindre gravé et rayeé par

cette opération, en un mot sera ohllcre de fournir un
moteur presque neuf.

11 est dmnc rigoureusement mdﬁpenmble de refroidir:
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Mais faut-il refroidir autant qu'on le peutr Llidcal
serait-il, si possible, d'enleverau cylindre toute chaleur
au-dessus de la température ambiante, par exemple?
Non, car sila chaleur développée dans le cylindre est
nuisible a ce cvlindre, elle est cependant e}.tlemanmnt
utile au gaz quaspire ce cylindre! Il y a la un cercle
vicieux dont les constructeurs ne sortent que par taton-
nements. Quand 'appareil de refroidissement abaisse-
t-il assez ou trop la tempeérature? Personne ne le sait
exactement. On s’applique a refroidir juste assez pour
qu'aucun grippage n ait lieu, juste assez pour que les
gaz admis rencontrent, des lem arrivée dans la téte du
U;Imdm des parois aussi chaudes que possible qui
facilitent considérablement la rapidité de leur explo-
sion et, par suite, accroissent le rendement du moteur.

\

Les procédés de refroidissement des cylindres de
moteurs A pétrole sont au nombre de deux : le refroi-
dissement par eau; le refroidissement par air.

Le premier consiste a adjoindre au moteur un réser-
voir renfermant de 20 a 4o litres d’eau environ, selon
la force de ce moteur, ’
et a la faire circuler
autour des féfes et des
parois des cylindres
au moven d'une petite
pompe rotative action-
née par ce méme mo-
teur ou par tout autre
dispositif.

Les tétes ou culasses Fig. 33
sont donc constam-
ment entourées d’eau au moven d'une tuyauterie spe-
‘ciale et d'une eau qui circule de fagon a perdre le plus

Ao eE
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possible, en revenant auréservoir, des calories qu'elle a
enlevées au cylindre. Certains constructeurs se conten-
tent d’entourer d'eau’les culasses seules; d’autres refroi-
dissenttoute la longueur des cylindres (ainsi que l'indi-
que le pointillé de la figure schématique 33 ci-dessus).
— L’inconvénient du refroidissement par eau est mul-
tiple : poids de I'eau; complication de la tuvauterie,
son prix et son poids; nécessité de changer particlle-
ment I'eau apres quelques heures de marche, etc.
~Le second procedé de refroidissement consiste a
agrandir artificiellement, et dans de fortes proportions,
lasurface extérieure du cylindre; la chaleur produite
par les explosions se répartit ainsi sur une surface pro-
portionnellement considérable. Elle s’y trouve, par
conséquent, tres sensiblement diminude, ¢t la simple
circulation de l'air ambiant mfﬁt au Ibf[’Dldl‘%SLmLHt
exact. :
A cet effet, les constructeurs font venir de fonte sur
leurs cylindres une seérie de bagues de métal, fixées a
demeure sur les cylindres, et qu'on nomme des arlef-
fes (fig.34). Ces bagues, plates et larges, sont paralléles
entre ellcs L’air circule dans ces ailettes et aide a ce
quon pourrait appeler 1"évapo-
ration de la chaleur. — 1'incon-
venient du refroidissement par
ailettes est qu’il ne convient qu’a
des cylindres de diamétre relati-
: vement petit. Il faudrait considé-
Fig. 34 rablement augmenter 1'é¢tendue
des ailettes, et par suite leur
poids, pour obtenir un refroidissement suffisant d'un
cylindre donnant constamment 5 ou 6 chevaux. L’ usage
des ailettes est donc jusqu’ici borné aux moteurs de
petite et de moyenne force, 1 cheval 4 3. Encore ce
dernier chiffre est-il trés contesté!
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XII. — LE CHEVAL-VAPEUR. — LE FREIN DE PRONY

Qu'est-ce qu'un cheval-vapeur ? Est-ce un cheval,
non en chair et en os, mais en vapeur? Quelle force
a-t-11"7

Bien des personnes ont 'aimable ridicule de croire
encore quun moteur, dit de la force de quatre che-
vaux, donne exactement le méme travail que quatre
percherons ! Elles se demandent, et quelquefois méme
vous demandent comment il se fait que l’omnibus
Madeleine-Bastille par exemple ne peut étre remorqué
par un petit Daimler de trois chevaux alors que trois
bonnes bétes & quatre pattes ne semblent pas maigrir
ale faire. o

Etudions rapidement les quelques termes employés
cn mecanique pour exprimer d'une facon compréhen-
sible le travail développé par un moteur.

:k**

L'unité de mesure du travail se nomme kilograni-
mélre. Soulevez un poids de un kilog & un metre de
hauteur; vous aurez produit un kilogrammeétre. Il n'y

~ala aucune idée de temps. Si vous employez une heure

a soulever ce kilog 4 un métre de hauteur, ou si vous

' le soulevez en une demi-seconde, vous n’avez, dans

'un et I'autre cas, produit qu'un kilogrammeétre.

On dit communément que 75 kilogrammetres font
un cheval-vapeur. C'est une erreur, car 75 kilogram-
metres, effectués en une heure par exemple, ne font
Pas du tout un cheval-vapeur, mais bien seulement la
3.600" partie d'un cheval-vapeur. :

" L'idée de temps est en effet dans I'expression cheval-
vapeur qui équivaut a un travail de 75 kilogrammeétres
A LA SECONDE.
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Profitons de ce simple énoncé pour observer que ces
mesures de travail ont le tort grave de ne pas cor-
respondre aux principes fondamentaux du systeme
métrique. Le kilogrammeétre admis, il seraitlogique que
le « cheval-vapeur », si 'on tient tant a4 ce nom, flit,
A 1a seconde, un multiple par 10 ou par 100 de cette
mesure fondamentale. Mais il n’est pas temps de récri-

~miner; il faut admettre les mesures telles qu'elles sont

recues dans tous lieux mécaniques et se rappeler sans
philosopher quun cheval-vapeur vaut 735 kilogram-
métres a la segonde.

Mon savant confrere, M. Hospitalier, a proposé deux
expressions logiques, en accord avec notre systeme
métrique : le prony (10 kilogrammetres a la seconde),
et le poncelet (100 2 la seconde). L'avenir lul donnera

certainement raison.

e
H

5

Mais qui a déterminé ainsi la valeur du cheval-
vapenr? Un Anglais. C'est James:Watt, un des amelio-
rateurs de la machine a vapeur, qui aintroduit dans
I'industrie cette expression. :

Une des premieéres machines qu'il elit construites
devait étre installée a la brasserie de Wibread, en
Angleterre, pour y remplacer des chevaux actionnant
jusqu’alors un jeu de'pompes. Le brasseur, homme
pratique, voulut, avant que la substitution ‘mécanique
fiit faite aux moteurs animaux qu’il allait abandonner,
savoir exactement le travail que ses chevaux lui don-

‘naient. [l fit travailler a la pompe un bon cheval,

pendant huit heures, sous le fouet, pour connaitre «sa
capacité de travail ». 11 obtint le chiffre d’environ deux
millions de kilos d’eau ¢levée pendant ce temps, ce qui
indiquait & peu prés que le cheval avait ¢leve a la
seconde, A un metre de hauteur, 75 kilogrammes d’eau.

Le brasseur avait-il fouetté outre mesure son cheval,
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ou bien possedait-il une béte extraordinaire ? Toujours
est-1l que ce travail est anormal pour un cheval, car sa
puissance, constatée par des expériences faites sur
250 chevaux différents, n'est, en travail régulier, que de
30 kilogrammetres environ par seconde. Il faut croire
que le brasseur avait plutdt amplifié les résultats afin
d'obtenir de Watt une machine de rendement supé-
rieure A celle qui était convenue (1).

Watt ne chicana pas et adopta cette mesure telle
quon la lui donnait. Elle est passée depuis dans la pra-
tique generale.

EE

La détermination du travail que peut donner un
moteur se fait a I'aide d’appareils spéciaux dont le plus
connu estle «frein de Prony » que la figure 35 repré-
sente en schéma.

S o

Le volant du moteur est emprisonné, serré entre
deux machoires de bois M et M’, relides par les boulons

(1) On prétend que Watt fit lui-méme des expériences sur ce sujet et
arriva, & peu prés comme le brasseur, au chiffre de 33,000 livres élevées
4 un pied par minute. Il avait désigné ce travail horse-power, puissance
du cheval, que les Francais ont traduit cheval-vapeur en y ajoutant I'idée
de tem ps.

Si l'on se souvient que la valeur du métre en pieds anglais est de 3.281
et que la livre anglaise vaut o k. 4.534, on peut convertir les 33,000 livres
elevées 2 un pied en une minute en kilogrammétres par seconde : on trouve
76 k. oo4, soit bien prés de 75 kilogrammétres.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



76 THEORIE DU MOTEUR A PETROLE

B B. L'une des deux machoires, M, est fixée a un levier
horizontal L dont 'extrémité porte un plateau dans
lequel on peut placer un poids P.

On procede ainst : en premier lieu, on serre les bou-
lons de telle sorte que la rotation du volant s’effectue a
la vitesse de marche normale. Puis on place dans le
plateau le poids nécessaire pour maintenir le levier
immobile. On note ce poids P; on mesure d’autre part
la distance ¢ qui sépare le centre de 'arbre et le centre
de gravité du plateau; on mesure égalementau compte-
tours le nombre de rotations n par minute que fait le
moteur; et la force en chevaux est alors donnée par

Tapplication d'une formule (N-: %) |

Lorsque la vitesse linéaire a la circonférence de
I'arbre est grande (et c’est le cas pour les moteurs a
petrole), lexperience presente certaines difficultés,
parce que le frein s'¢chauffe au point de briler rapide-
ment. Aussi faut-il cesser 'expérience au bout de quel-
ques minutes, ou bien faire tourner 'ensemble dans tne
auge contenant de 'eau de savon.
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Theorie de la Transmission
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CHAPITRE 11

Theéorie de 1a Transmission

IEN; qu’il en soit la partie
capitale, le moteur n’est
cependant pas tout le mé-
canisme de la voiture.
Nous possédons la béte
mctallique; comment
allons-nous 'atteler 7 In-

terrogation pleine de diffi-

| i _ cultésetprobleme des plus

T complexes.

Avant donc de passer a i'étude pratique des moteurs
et vehicules existants, il est trés nécessaire que nous
notions ensemble quelques observations essentielles au
sujet des modes employés pour transmettre A la voiture
le mouvement fourni par un moteur a pétrole ; que
méme nous revoyions ensemble certains dispositifs de
mecanique générale qui trouvent une application dans
la locomotion automobile.
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[. — LES DIVERSES FONCTIONS DE LA TRANSMISSION

Le moteur a petrole est, par nature méme, un moteur
sans souplesse, c'est-a-dire qu’il ne se préte pas aux
variations de travail qu'on voudrait lui demander selon
les exigences du terrain que parcourt le véhicule.

Si, a son allure normale, a son allure de régime, 1l
donne par exemple 3 chevaux, et que vous lui deman-
diez, ne fit-ce qu'une minute, un effort qui représente
4 chevaux, l'entcte les refuse ; de méme si son allure
de régime est 8oo tours, je suppose, et que vous le
ralentissiez a 200, 'animal stoppe! Si vous le poussez a
1,000 OU 1,200 tours, vous fatiguez ses organes et avez
toutes chances de le bloquer; si vous descendez son
allure a 400, 500 tours, il ne vous fournit que 50 o/o du
travail que sa constitution lui permettrait de donner.

Le moteur a pétrole n’a donc un bon rendement que
s'tl va toujours son méme train. A ce train, que l'on
doit déranger le moins possible, il donne le travail
que nous attendons de lui. Sachons nous en contenter,

sachons utiliser cette source, de deébit uniforme, soit a
¢lever lentement une charge, soit a courir 1ap1dﬂ.mt‘:nt
dans une plaine.

Les organes de transmission qui uniront la voiture

au moteur sont par conséquent les transformateurs de
cette force brutale; ils Iui donnent la souplesse qui lui
manque et dont une voiture ne peut se passer puisqu’il
lui faut rouler vite ou lentement, monter des rampes
fort dures ou descendre des pentes escarpées, rale ntn
ou accélerer.

Remarquons.bien que, dans toutes ces manceuvres,
le travail du moteur reste le méme, la vitesse donnant,
sil'on peut s’exprimer ainsi, autant de peine au moteur
que l'ascension d'une cote. Il est donc.indifférent 4 un
moteur de pousser a allure rapide une voiture en bon
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terrain plat, ou de la pousser a allure lente en terrain
montant. ' _

La transmission du mouvement du moteur ne peut
donc pas se faire directement 4 la voiture, c’est-a-dire .
que I'axe du moteur ne peut étre confondu avec I'es-
siet des roues motrices ainsi que le demandent quel-
quefois les personnes qui parlent de tout sans réfléchir
arien. Les raisons en sont nombreuses. La premiére
est que le moteur a pétrole, étant toujours de grande
vitesse (puisque les types adoptés en locomotion font
de 700 a 2,000 tours & la minute), si 'on montait direc -
tement I'axe des roues sur celui du moteur, si par con-
s¢quent les roues motrices faisaient autant de tours

“que le moteur, on obtiendrait des allures absurdes.

LExemple : un moteur dont l'allure de régime est a la
minute, 800 tours, monté sur des roues motrices de

8o centimetres de diametre (couvrant par conséquent

2 m. 50 a chaque rotation) donnerait :

800 > 2 m. 50 X 60 minutes — 120 kilométres
a I'heure!!

Supposition irréalisable d'ailleurs pour d’autres
causes que I'exces de vitesse que nous obtiendrions.
En effet, la deuxiéme raison de I'impossibilité de la
transmission directe réside dans le fonctionnement
méme du moteur a pétrole. Un moteur de voiture
¢tant toujours A quatre temps, ¢’est-a-dire n ayant dex-
plosion que tous les deux tours (le pramier tour servant
a aspirer et comprimer; le second 2 exploser et &
¢xpulser), un moteur & S8oo tours n'avant donc que 400
explosions par minute, il faudrait quzne explosion et
assez de vigueur pour faire tourner deux fois les roues
motrices! Travail considérable qui nécessiterait une
Puissance de moteur et un volant de dimensions tout a
fait hors d’emploi sur une route. _

Enfin, si méme on arrivait un jour a construire sous
Hn petit volume et un maigre poids un moteur qui efit

6 .
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82 THEORIE DE LA TRANSMISSION

une force d'éléphant dans le corps d'un rat, le probléme
ne serait encore pas résolu. Non seulement les vitesses
seraient fantastiques (autrement dit inapplicables pour
vingt motifs dont le premier est la résistance limitée
des matériaux), mais encore ne pourrait-on pas les
rarier puisque le moteur a petrole ne consent que trés
difficilement a marcher lentement ou vite au gré de
celui qui le mene, mais entend fonctionner constam-
ment dans allure que lui a calculee son peére le cons-
tructeur (1).

De tout ceci il résulte que, pour appliquer un moteur
a pétrole sur un véhicule, i1 faut, de toute nécessité,
lat adapter un appareil de transmission et, sauf excep-
tions trés rares, un appareil de transmission avec chan-

gements de vitesse. Premier point.

Mais actionner une voiture a allure lente ou rapide
a volonté n'est encore que la résolution d'une pre-
micre difficulté. En effet, le moteur a pétyole n’étant
pas moteur a pression constante comme le moteur &
vapeur ou l'ouverture d'un simple robinet suffit 4 en-
voyer dans le cylindre la vapeur dont la pesée chasse
le piston, il faut que Ie conducteur du moteur a explo-
sions fasse a la main la mise en route de son engin;
qu'il provoque, en faisant mouvoir le piston, 'aspjra-
tion et la compression indispensables a l'allumage et
par suite a la premicre explosion qui lancera le volant
et permettra au moteur de répéter de lui-méme indéfi-
niment ces diverses periodes. On congoit que cette

(1) Le moteur de Dion-Bouton que nous étudierons plus loin, . cepen-
dant, comme tous les moteurs 2 allumage ¢lectrique avec avance possible,
la faculté de varier ses allures dans de grandes limites ; mais sa puis-
sance varie évidemment constamment par-ls méme. Cet exemple n infirme
pas que le moteur a pétrole soit extrémement peu souple.
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opération du lancé n’ait rien de tres attravant. On ne
sy resigne que lorsqu’on ne peut I'éviter, au départ. Au
cours de la sortie, on se garde bien d'arréter le moteur
sans motif sérieux.

Cependant les arréts plus ou moins brusques qu’on
est obligé d'imposer a la voiture, les stations parfois
trés fréquentes et trés courtes que l'on peut faire a4 la
porte de dix maisons, bref les changements d'allure
continuels que subitune voiture en route, comment se
feront-ils si la voiture reste toujours solidaire du mo-
teur ¥ Si nous nous refusons i arréter notre moteur,
notre voiture ne s’arrétera pas. Et si nous arrétons notre
moteur, il nous faudra descendre de voiture chaque
fois pour le remetire en marche !

I1'a donc fallu en second lieu trouver un systeme de
débravage cf d'embravage qui permit au conducteur
de couper ou de rétablir instantanément la transmis-
sionde mouvement du moteur a la voiture. Au moment
du débrayage, le moteur continue 4 tourner seul, sans
travailler par conséquent, a la grande stupcéfaction gé-
néralement des badauds qui, regardant une automobile
arrétée, se demandent comment il se fait gque le cheval
continue ainsi a piétiner dans la voiture |

Notons que Ie débravage n’a pas seulement d'utilité
pour les ariéts brusques par exemple ol il faut que,
d'un rapide coup de pédale, la voiture soit soudaine-
ment soustraite a la poussée du moteur pour obéir
immédiatement & la retenue des freins ; mais qu'il est
tres pratique aussi dans les descentes longues et rapi-
des, ou la pesanteur, agissant sur la voiture, 'entraine
plus vite que ne peut fonctionner le moteur et lui per-
met datteindre des vitesses de course.,

Si, dans une telle cii’consianhce, le conducteur ne pou-
vait soustraire le moteur a l'influence de la voiture qui,
trainée tout 4 I'heure par le moteur, le pousse mainte-
nant, la vitesse n'augmenterait pas au dela des possi-
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bilites du moteur, car le moteur, assagi par son régula-

teur qui s‘oppose a des pointes de vitesse exagérées,
résisterait a 'emballement que tendrait 2 lui commu-
niquer la voiture. L'inconvénient serait double a4 deux
points de vue différents. Le premier serait 'empéche-
ment absolu, pour un « chauffeur » un peu ami des
coups de folie, de profiter d'une belle et longue des-
cente sans danger pour se paver un bol de vitesse,
breuvage ¢minemment capiteux dont médisent seuls
les pauvres qui n’y ont point gofité. Le second incon-

vénient, beaucoup plus grave, serait la chance presque

certaine de rupture d'une bielle, si la poussée de la
voiture s'exagérait; tout au moins la tige du piston et
la bielle frictionnant trop ¢nergiquement 'une sur I'au-
tre finiraient-clles souvent par gripper.

Cet accident, la soudure de la téte de bielle, n’a pas
lieu de faire sourire les joyeux promeneurs a qui il
survient, car la voiture, bloquée du coup, devient ins-
tantanément aussi solidement rivée a la route qu'un
rocher au fond de la mer ; et 'historiette ne prend fin
que chez le constructeur, avec la carte a payer. .

B
E

On congoit que changer de vitesse, débrayer et em-
brayer ne soient pas encore les seules opérations né-
cessaires a la bonne marche d'une voiture. En effet,
couper la communication entre le moteur et le véhi-
cule n'arréte pas d'une facon nécessaire ce dernier.
Laroute peut étre en pente légeére, et le véhicule ne
stoppera que si le frottement de ses roues sur le sol, et

de ses essicuxdans leursroulements, devient supérieur.

a l'action de la pesanteur ; il faudra peut-étre vingt
metres, peut-étre cent pour arréter. :

Un ralentissement progressif ne saurait d’ alllems étre
applicable au cus ou, devant un caniveau, devant une
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autre voiture, devant un obstacle quelconque, il faut
de toute néccessité arréter net. Les freins sontdonc des
organesindispensables en ce que, unefois le débrayage
fait, ils absorbent trés rapidement la force vive du ve-
hicule.

Les freins d'automobiles sont toujours tres puissants,
montés sur des tambours, voire méme sur les caout-
choucs des roues, et généralement au nombre de deux
au moins.

Ce n’est point encore 14 toute la complication de la
transmission ! Car enfin sUpposons que notre voiture
s'engage dans un chemin ¢troit, tavissant je le veux
bien...

Tout a coup, un mur, droit devant nous ! Tournons,
me direz-vous. Mais il y a un fossé 3 droite et une haie
a gauche !... Le chemin perdde son charme. Que faire ?
Tout bonnement, reculer — oy aller chercher des che-
vaux qui nous tireront en arricre ! |

Dans un encombrement de voitures, par exemple A
Paris, il faut subitement que nous tournions trés court
pour prendre une rue. Mais la circulation nous a rejetés
sur le coté, et le trottoir, 14, a4 deux metres, ne nous
permet pas de virer. Que faire ? Encore une fois recitler,
ou bien attendre, 6 honte, que les voitures, nous avant
enfin laissé 1'espace nécessaire, nous puissions, escor-
tés des lazzi des gamins, faire un pénible volte-face.

Un appareil de marche arriére simpose donc a la
pratique. Il est d’ailleurs exigé par les réglements de
police concernant la circulation dans les villes. Com-
plication nouvelle ! Car le moteur a pétrole, qui a
d'incomparables qualités, peut ajouter 2 la liste de ses

| défauts celui de n'‘avoir pas de renversement de mar-
che. S'j1 tourne, je suppose, de gauche a droite et vous
donne ainsi marche en avant, jamais il ne consentira a
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tourner, méme un instant, de droite a gauche pour
vous donner marche en arriere ! Y consentirait-il
d’ailleurs qu’il faudrait pour cette simple opération
une série de manceuvres ridicules que nécessite son
défaut déja signalé d’avoir besoin d’étre lancé pour
fonctionner.

I1 serait en effet nécessaire, pour changer de sens de
marche ; 1° darréter le moteur ; 2° de descendre de
voiture pour le mettre en route en sens inverse ; 3" de
remonter en voiture pour la guider dans son recul;
4 d’arréter de nouveau le moteur ; 5° de descendre a
nouveau pour le remettre en marche dans le sens pri-
mitif ; 6* de remonter sur le siege !'!

Il nous reste encore un danger a parer par un organe
spécial.

Notre voiture monte une cote dure. Tout a coup,
défaut d’alimentation, défaut d’allumage, le moteur
s'arréte... Qu'arrive-t-il aussitot ? Voyvez, la voiture
commence a redescendre a reculons. La pesanteur
I'entraine, sa vitesse s'accélére et, si nous ne pouvons
nous mettre en travers de la route ou nous caler contre
un arbre au risque de casser un essieu, notre sort est
net: nous allons nous assommer en bas de la cote, ou
verser. "

Il fallait serrer vigourcusement les freins! me direz-
vous. Hclas, les freins les plus puissants, les freins dits
a ruban, n'ont d'action sur le tambour de friction que
dans un seul sens, le sens ou ils s'enroulent, celui de la

marche avant.. La marche arriére tend au contraire a

les desserrer.
De petits dispositifs tees simples sont employés par

les fabricants pour obviera ce danger. Nous les verrons

plus loin.
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En résumé, on peut grouper les organes de trans-

mission d'une voiture en cing classes :

1 L'appareil de changements de vitesse;

2* Le dispositif de débrayage et d’embrayage;

3" Les freins g

4° Le dispositif de marche arriére;

5° Le dispositif contre le recul. ,

L’explication des raisons qui rendent indispensable
lq présence de ces cing organes sur une voiture a da
convaincre tous ceux qui 'ontlue. Elle répondd’ailleurs
a maintes questions irraisonnées que s¢ pose souvent
le public trop disposé & croire que les constructeurs
font des voitures compliquées pour le plaisir de paraitre
de grands savants. J'espére au contraire que mes lecteurs
se persuaderont qu’il n'y adans lalocomotion automo-
bile de complications que pour- ceux qui /ne com-
prennent pas bien T'utilité et le fonctionnement de
chacun des organes d'un véhicule.
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88 THEORIE DE LA TRANSMISSION

1I. — LES DISPOSITIFS DE CHANGEMENTS DE VITESIES

Nous venons de voir pour quelles raisons multiples
il est impossible de faire commander directement par

un moteur a petrole 'essieu qui porte les roues mo-

trices. Il faut de toute nécessité que la transmission du
mouvement du moteur aux roues se fasse par des
organes qui commandent ces roues a des allures va-

riables, les allures lentes correspondant aux moments .

ou la voiture aura a vaincre.des dffﬂéﬁltés de sol, et les
allures rapides c:orrespondifﬁnt aux moments ol la voi-
ture, sur bon terrain, donnera les maxima de vitesses
pour lesquels elle aura ¢té construite; le moteur gar-
dant toujours d’ailleurs une méme allure dans I'un ou
'autre cas et donnant le méme travail, puisque faire
de la vilesse ou faire de la force, pour emplover les
expressions populaires, sont deux expressions iden-
tiques pour lui (1).

£

¥ %

Les transmissions et commandes se faisant le plus
souvent par engrenages, quelques lignes sont indis-
pensables pour la bonne compréhension de ces or-
ganes importants. -

Si nous supposons (fig. 30) que 'axe du moteur, 'axe
sur lequel est montée Ia bielle, porte une roue dentée
A, nous concevons non seulement que cette roue fasse
exactement le méme nombre de -tours que l'arbre
puisqu’elle est partie intégrante de cet arbre, mais que,
st elle engréne avec une autre roue dentée B, qui lui
soit egale en diametre, ces deux roues fagsent exacte-
ment le méme nombre de tours. Si donc A monté sur

(1) Exception faite bien entendu pour' le moteur de Dion-Bouton et
ses analogues qui n’ont pas de changements de vitesses mécaniques.
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I'arbre du moteur fait 8oo tours a la minute, B monté
sur l'essieu des roues motrices en fera égale -
ment Soo. -

Supposons, d'autre part, que A (fig. 37) engréne avec
une roue B trois fois plus grande qu’elle. Il en résul-
tera que A tournant 4 Soo tours, B ne tournera qu'a
207 tours. Mais ce que B perdra en vitesse, il le rega-

gnera en force et il faudrait appliquer 4 sa circonfé- -

rence une resistance plus grande pour arréter B que
pour arréter A. En effet, un tour complet de A est

FACE — emgm

Ui SR T

FAOFIL

a1 I

Fig, 36 Fig. 17 Fig. 38
A et B sont égaux, L. . .
Si A tourne 10 fois a la mi- A est 5 fois plus petit que B. A est 5 Tois plus grand que B, )
nute, B tourne également 1o 51 A tourne 10 fois, B ne tourne 51 A tourne Io fois, B tourne 5o fois,
fois, N que 2 fois,

ngallté} {(Démultiplication) {Multiplication)

produit par une demi-explosion dans le cylindre alors
quil faut une explosion et demie pour produire un
tour complet de B.

Inversement (fig. 38), si le pignon A monté sur I'arbre
du moteur est par exemple trois fois plus grand que le
pignon B qu’il commande, ce dernier fera 800<3 tours,
SOit 2,400,

Il faudra, pour arréter B, une résistance trois fois
Plus peffte que pour caler A, car A tourne une fois par
chaque moitié d’explosion, et B tourne une fois par
chaque sixieme.
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Ces principes de multiplication ou de division de la

vitesse proportionnellement aux diamétres des organes

de transmission en commande, sont appliqués dans les
trois principaux modes de transmission usités en loco-
motion automobile, qui sont : '

1° La t1an*«1111551011 par engrenages pmplum,nts dits;

2° La transmission par courroies ;

2" La transmission par plateaux.

Nmis clllDl‘l:: examiner rapidement le dispositif sché-
matique de ces trois modes.

4
L

ENGRENAGES. — Supposons qu'un arbre M N soit ac-
tionné directement par le moteur (fig. 39). Cet arbre
porte, clavetées, ou vissées et brasées, deux roues
deuteeq E et F, de
dmmutlesdlﬂ.‘ment:-,,
mais en tous cas

Elles font done, ala
minute, un méme
nombre detours que
lui. |
Parallélementa ce
premier arbre, que
nous appellerons
arbre principal, supposons un second arbre O P,
arbre secondaire ou arbre intermédiaire, sur lequel
peut aller et venir, au moven dulevier I K un fourreau
portant clavetées, en position immuable ¢galement,
deux roues dentées G et I1, de diametres différents, mais
tels que la petite roue de'l'arbre principal puisse com-
mander la grande roue de 'arbre secondaire, et que la
grande du principal commande la petite du secondaire.

-

i | (ITTEI

(p—

Fig. 39

—
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a7 S Y
Poussons le levier K de. ¢ a ganche. Immédiate-

ment (; vienten prise avec E qui 'entraine. La vitesse
que Varbre principal imprime 4 Uarbre secondaire est
proportionnelle ala différence des diamétres de 1a roue
entrainante et de la roue entrainde. Comme, au cas
qui nous occupe, la roue entrainante est sensiblement
plus petite que la roue entrainée, nous obtenons /a

petite vitesse.

Sinous continuons & pousser tout a fait le levier K,

la roue (G quitte la roue E, et ce sont alors les deux

autres roues 11 et F qui vont entrer en prise. En ce cas,
I'entrainante T étant plus grande que I'entrainée H,
nous obtenons la grande vitesse.

De chaque extrémité de I'arbre secondaire, de O et
de P, partent, montées sur d’autres petits pignons, les
chaines qui arrivent aux roues sur de grandes cou-
ronnes. '

Les avantages du 55-'Sléme de transmission par engre-
nages sont: la certitude de la commande — car les
dents, une fois en prise, ne permettent aucun patingge
entre les organes entrainant et entrainé: d’autre p‘*

~un minimum de déperdition de la force transmise —

les roues dentées, si elles sont bien taillées et bien
entretenues, absorbant une portion relativement assez
faible du travail du moteur.

Les inconvénients sont : le bruit, le prix, le poids et

I'impossibilité de faire graducllement passer le véhi-

cule d’une vitesse a une autre. Les engrenages passent

subitement d'une vitesse de 6 a 'heure, par exemple, a

&

une de 10, et ce changement ne va pas sans gh a-coup
désagréable pour les voyageurs et nuis#le !ﬁvuiturc.

Cependant cette transmission, qui n’est autre que la
vulgaire transmission employée pour les tours en me-
canique, est de beaucoup le plus employée. 11 est juste
d'ajouter qu'elle a ¢té améliorée dans ces derniéres
années, que’le bruit a été notablement amoindri dans
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les voitures bien faites et que la brutalit¢ des change-
ments de vitesse peut étre atténude largement par
I'habileté du conducteur et par un bon appareil d’em-
brayage.

/3

# o

Courroies. — La transmission par courroies (fig. 40
et 41) est en géneral disposée d'une facon identique a
celle de la transmission par engrenages.

L’arbre principal M N porte en E et en F, solidement
fixées sur lui,
deux poulies
en bois, quel-
quefois en
fonte, dont
les diametres
sont inverse-
ment plus pe-
tits ou plus
grands que
ceux de deux
autres poulies
(et H, mon-
tées fixes sur
T'arbre secon-
daire O P. Les
poulies E et F
scent  dlail-
leurs, nous allons en voir le motif, d'une largeur
double de celle des poulies G et H.

Ces poulies G et H, fixées solidement sur 1arbre
secondaire, sont accompagnées chacune d'une poulie
folle G* et H qui, elle, peut tourner librement sur ce
méme arbre.

Lorsque, au moyen d’une fourchette de métal com-
mandée par un levier, on fait passer la courroie de G a
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G’ et de H a H’, il v a arrét dans Uentrainement de
I'arbre secondaire par I'arbre principal. Le moteur con-
tinue son allure, la courroie continue également a
tourner, mais la poulie folle qu'elle entraine ne trans-
met pas le mouvement a Iarbre. Il v a stoppage de la
voiture. |

Pour reprendre la marche, il suffit de ramener 'une
ou l'autre courroie sur la poulie fixe d’arbre secondaire.

Lallure est plus ou moins rapide, selon que I'em-

brayage se fait sur une poulie d’arbre secondaire plus
ou moins petite. _ |

Les avantages de ce systéme sont: le silence de la
transmission et son prix assez restreint. |

Les inconvénients sont les variations de tension
quapportent aux courroies les changements de tempé-
rature et d’hygrométrie; et surtout la déperdition de
force qui résulte de la tension exagéree qu'on est obligé
de donner a ces courroies, toujours trop courtes, pour
qu'elles ne patinent pas sur les poulies. Les construc-
teurs d’automobiles ont, en tout cas, un avantage con-
sidérable a meénager aux courroies le plus de longueur
qu'il leur est possible.
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La transmission par poulies n’admet, comme la
transmission par engrenages, que des changements
brusques de vitesse. On corrige quelquefois ce défaut
en employant des cones au lieu de poulies et en dépla-
¢ant progressivement la courroie, toujours au moyen
d'une fourchette. La vitesse est au minimum lorsque la
pointe du cédne monté sur Varbre principal entraine la
base du cOne monté sur 'arbre secondaire. Elle est au
maximum dans le cas contraire (fig. 41).

Prareav. — La transmission par plateau, dont la
figure 42 donne un dispositif, est une des plus simples,
mais aussi, a cause de ses difficultés, une des moins
employdées. _

Supposons que l'arbre principal MN, actionné par le
’ moteur, porte
un pignon
d’angleengre-
nant avec un
autre solide-
ment {ixé au
centre d'un
plateau E, de
facon que le
plateauetl'ar-
bre restent
| parralleles.
L'arbre secondaire OP porte, déplacable a frottement
doux au moyven du levier KI, un galet G qui vient
frictionner sur le platcau.

- Lorsque le galet se trouve exactement au centre du
plateau, il n'est pas entrainé, et par conséquent l'arbre
OP, sur lequel sont montees les chaines qui trans-
mettent le mouvement aux roues motrices, demeure

Fig. 42
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immobile. Des que nous déplagons le galet vers O,
il y a entrainement, et entrainement d’autant plus ra-
pide que nous I’¢loignons davantage du centre. Les
changements de vitesses se font donc progressivement
ct sans a-coups.

Sinous ramenons le galet G de O vers P, 1a vitesse
decroit, pour étre nulle au centre ; st nous franchissons
ce centre et que nous marchions vers P, 'entrainement
s¢ produit de nouveau, mais dans un sens oppose a
celui que nous oltenions de 'autre coté du centre pily
a par conséquent marche arriére.

Les avantage de la commande par plateau sont trop
visibles pour que je les détaille. La commande se fait
doucement, sans changement brusque, et la marche
arriere est obtenue sans aucune complication.

Les difficultés de cette transmission sont cependant
considérables et presque insurmontables pratiquement.
Il en résulte que cette solution qui semble idéale a été
abandonnée par la majeure partie des constructeurs qui
l'ont essayée.

En effet, 'adhérence du galet sur un plateau est pro-
portionnelle, entre autres valeurs, a la distance qui le
s¢pare ducentre; en sorte qu'elle est bonne a la circonfé-
rence du plateau et mauvaise ou nulle vers le centre.
Pour remédier 4 ce mal qui occasionne un patinage
presque constant du galet sur le plateau, et par consé-
quent une usure tres rapide des surfaces en contact,
qui de plus est cause d'un trés défectueux entrainement
de la voiture, on est obligé de faire pression trés éner-
gique du galet sur le plateau. Il en résulte qu'a moins
d’adopter des diamétres trés grands, des plateaux par
conseéquent impossibles a caser dans une voiture, c’est
du « meunlage » que T'on fait plutot que de 1a friction..
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III. — LE DEBRAYAGE ET L’EMBRAYAGE ;

Le moteur a pétrole demande d’assez grands efforts
dans sa mise en marche pour qu'on hésite a 'arréter
hors de propos. Cependant un obstacle imprévu peut
exiger que la voiture soit brusquement isolée de son
moteur pour un arrét rapide. Il faut donc produire une
séparation instantanée de l'arbre de commande.

Le dispositif le plus simple et le plus employé con-
siste & monter sur la partic d’arbre la plus rapprochée
du moteurun cone évid¢ S dans lequel peut venir fric-
tionner un cone plein R monte sur la partie d’arbre qui
porte les engrenages ou les poulies et que meut le
levier KI place sous la main ou le pied du conducteur.

Le débray ag-; (fig. 43) et 'embravage (fig. 44), doivent,

lorsque la wvoiture

est en marche, tou-
jours se faire a fond,
c’est-a-dire qu’il ne
faut pas que les deux
cOHnes, 1insuffisam-
ment rapprochés,
- puissent patiner I'un
sur 'autre; la surface de I'un d’eux, généralement
garnie de cuir, s’asracherait ou b1u1er11t Cependant,
la qualité essentielle
d'un bon appareil
d’embrayage et de
debrayage est d'¢tre
3 progresmf c’est-a-
dﬂgl dAbsorber une
partiede l'effort bru- _
tal que fait le mo- Fg. 44 .
teur, pour produire ainsi un démarrage lent et sans
saccades. Il faut nécessairement! que les deux coOnes
patinent alors 'un sur 'autre.
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LE DEBRAYAGE ET L'EMBRAYAGE 97

On peut encore produire un bon embrayage et dé-
brayage par la tension ou la detension d'une courroie
a la main ou au pied.

De nombreuxdispositifsd’embrayage existent encore.
Nous les ¢tudicerons dans chaque type de voiture parti-
culicr. Tous ont pour principe soit une friction, soit un
jeu de ressorts.

~¥
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IV. — LE FREINAGE

Les freins sont des organes de toute urgence dans une
automobile,silégere soit-elle. Les vitesses ¢tourdissantes
que 'industrie est parvenue a donner a ces véhicules
exigent qu’ils soient savamment combinés et impecca-
blement exécutés.

Le freinage peut s'obtenir artificiellement (dans un
moteur a4 allumage électrique seulement) par la com-
pression du moteur., On arréte 'allumage; les explo-
sions ne se produisent plus et le moteur fait résistance
énergique a la propulsion de la voiture; il est indis-
pensable nécessairement, en ce cas, de ne pas débrayer.
Mais ce n'est la qu'un expédient.

Le freinage peut é€tre obtenu encore par des sabots
s'appuyant sur les bandages des roues arriére, comme
dans les voitures ordinaires a roues ferrées. Mais, outre
que c¢’est la un freinage lent, les pneumatiques se dété-
riorent vite au contact des sabots. _

Les freins d'automobiles sont, le plussouvent, montés
sur des tambours métalliques calés soit sur les roues,
soit sur un arbre de transmission.

Soit, par exemple (fig. 45), un tambour O. Un fort cuir

J fixé en I contourne

en I ce tambour.
— S Au moyen d'unc
J pedale ou d’un le--
vier quelconque -
articul¢ en J, le
Ihg. 45

X ruban vient s’ac-
~coller au tambour et faire sur lui friction énergique. Ce
type de frein est d’ailleurs trés vigoureux. .

Les freins, en automobile, sont généralement au
nombre de deux au moins. lls permettent toujours
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LE FREINAGE 09

d’arréter le véhicule, quelle que soit sonallure, en quel-
ques metres. Ils contribuent pour leur part & rendre les
automobiles sensiblement moins dangercuses que les
voitures attelees, bien que le public encore inhabitué
o elles les redoute davantage.
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. — LA MARCHE-ARRIERE -

Nous avons vu que le moteur & pétrole était incapable
de subir un renversement de marche. Il faut donc dis-
poser, pour obtenir au moment voulu une marche de
la voiture en sens contraire de celle que lui commu-
nique genéralement le moteur un organe special dit
de « marche en arriére

Dans la tmnsmlsswn par engrenages, le dispositif
consiste a interposer entre deux pignons, libres en
temps de marche-avant, un

n
_,- l_.

,\;v“fm troisieme qui vient momen-
S tanément produire marche-
s © 8, arriere pour l'un d’eux.
w ~ Lafigure 46indique que, si
Sy %% un pignon A, monté sur I'ar-
Ai o < © bre principal, est en prise
?sz.\;sg ’w’“ avec un autre C monté sur

I'arbre secondaire, ce der-
nier est entrain¢ dans un
sens contraire & celui qui anime le pignon moteur; si
nous supposons A et C suffisamment distants en temps
ordinaire pour qu'au moyen
dun levier, nous puissions
interposer un pignon plus \
petit B, nous voyons que C
tourne maintenant dans un
sens oppos¢ a celui qu’il
avait tout a I'heure: que, par
conséquent, sl entrainait \
en marche-avant 'arbre sur Fig. .47
" lequel il est monté, il en-
tralne maintenant cet arbre, et par suite la voiture, ¢n
marche-arriére.

Dans la transmission par courroies, on obtient la

Fig. 46

. . P P~
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LA MARCHE-ARRIERE 101

marche-arriere par un simple croisement des courroies
(fig. 47) sur deux poulies opposées. Il va sans dire que
ce croisement n'est pas obtenu instantanément en route
au moment ot 'on veut reculer; la courroie reste cons-
tamment croisée et tourne la majeure partie du temps
surane roue reéceptrice folle. Une fourchette la déplace
sur une roue réceptrice calée sur 'arbre, lorsqu’il faut
obtenir la marche-arriére.
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V1. — DISPOSITIF CONTRE LE RECUL

Les voitures seules ont un dispositif qui les empéche
d’obéir a la gravité au cas oll, dans une rampe, le mo-
teur viendrait a s'arréter. Les motocycles et les voitu-
rettes sont assez légers, et leurs conducteurs assez en
possibilité de mettre pied a terre rapidement, pour que
cette petite complication leur soit superflue.

Le dispositif contre le reculle plus simple consiste en
\ une béquille (fig. 48) qui est
installée sous la caisse, rele-
vée en S en temps ordinaire,
et abaissée en S" au moment
de T'ascension d'une rampe
: un peu forte. Si la voiture

Fig. 48 recule, la béquille se fiche
en terre et la cale.

Un systéme assez usité encore est celui du cliquet S
(fig. 49), d'ordinaire relevé au-dessus des dents de la
couronne O, et tombant dans I'une d'elles
au moment voulu, arrétant net, par consé- 5
quent, 'arbre sur lequel cette couronne €=
est montcée, ct la voiture avec lui.

Ce dispositif est plus elégant que le pre-
mier; mais il n’aurait de valeur réelle que
s'1l etalt monte directement sur les moveux
des roues motrices, ce qui est difficile a
obtenir. Lorsqu’il est monté sur un arbre
commandant les roues a l'aide de chaine il n'a d’effet
quautant que les chaines ne cassent pas. La fléeche de
la figure 49 indique le sens de marche en avant de la
voiture. . | ‘

Fig. 49
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VII. — LE MOUVEMENT DIFFERENTIEL

C’est encore un organe de transmission que celui qui
permet aux deux roues motrices d'un véhicule de faire
des mouvements différents, selon la direction que prend
ce véhicule.

Nous rencontrerons inévitablement un *“ différentiel”
dans toutes les voitures ou deux roues serviront a la
propulsion. 1l est donc de toute nécessité que nous en
sachions tres exactement la théorie élémentaire.

i s

L'organe mecanique dit mouvement différentiel n'a
pas ete invente par la vélocipédie ou par I'automobile,
bien que ces deux industries soient évidemment deve-
nues ses meilleures clientes. En effet, dés le xviir siécle,
Passemant, horloger de renom, chercheur un peu nébu-
leux d'ailleurs, avait construit une sphére a équation
munie d'une combinaison qui différenciait deux mou-
vements sur un méme arbre. Au commencement de
notre siecle, Pecqueur, reprenant cette étude, avait
démontré, par une suite de mémoires publiés par le
Recueil des Savants étrangers, tout le parti qu’on pou-
vait tirer de ce systéeme d’engrenages dont le nom
technique est frain épicvcloidal sphérique.

Les premiers « applicateurs » du différentiel a Ia loco-
motion mécanique furent, pour la vélocipédie, 'anglais
~Starley qui, en 1879, le monta sur un tricycle; et, pour
lautomobile, Bollée pére qui, des 1878, sortit une
voiture a vapeur, la Mancelle, pourvue de ce perfec-
tionnement. — Depuis lors, il ne fut plus guére con-
struit de tricycles ou de voitures mécaniques a dewux
roues motrices qui ne fussent munis d'un différentiel.
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104 TUHEORIE DE LA TRANSMISSION

A quoi sert donc un différentiel ?

Supposons deux roues de voiture D et G (fig. 50)
montées sur un essieu awtour duquel elles tournent
librement ¢t que nous pourrons tirer au moyen d'un
timon. '

Ces roues, qui sont_en somme dans le cas exact des

D

(@)
- qn\\é
\\"\
~ =3 i
o A
50

roues d'une voiture attelée, ne sont pas motrices, puis-
que c’est le timon qui les meut; elles sont simplement
porfeuses. L'essieu ne tourne pas avec elles, il les main-
tient écartées I'une de 'autre et les tire par leur centre,
dans la direction que commande le timon.

Ces deux roues ont a parcourir un chemin d'abord

~rectiligne, puis br_usquemFWafbe. Tirons. Les roues.

quittentles points de confactavec le sol (a et &) qu’elles
avaient au repos.et passent successivement par une
infinit¢ d’autres points de contact dont nous n’indique-
rons au hasard que quelques-uns. La roue D vient en ¢
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et en ¢ tandis que la roue GG vienten 4 puis en f. Le

timon tire autant sur 'une que sur 'autre; les chemins
qu'elles parcourent I'une et Uautre sont égaux; I'équi-
page chemine en ligne droite.

Mais voici que la route tourne brusquement. Les che-
mins a parcourir pour D deviennent beaucoup plus
grands que ceux qui ¢choient a G. L'une doit sauter
de« a g, puis a £ dans le méme temps que l'autre doit

Fig. 51

passerde fah etal! Qu'arrivera-t-il ? Tout bonnement
que l'aile droite marchera beaucoup plus vite que I'aile
gauche jusqu'a ce qu'elles aient repris I'alignement.
Qui les empécherait en effet de différencier ainsi leur
allure respective? Elles ne dépendent en aucune fagon
I'une de l'autre, elles sont folles toutes deux sur leur
bout d’essieu; par conséquent la moindre déviation du
timon les fera obéir. | |

Voyons maintenant combien le cas est différent de-

deux roues qui sont motrices (fig. 51). Ici D et G sont
montées sur un essieu avec lequel elles tournent. Une
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chaine, une courroie, un engrenage, etc., actionne cet
essieu et par suite aussi les deux roues qui ne forment
qu'un seul tout avec lui. En conséquence, D et G
feront toujours le méme nombre de tours. La position
de la chaine par rapport aux roues est d'ailleurs indiffé.
rente, et les deux roues tournent toujours de la méme
quantité, soit que la chaine passe exactement au milieu
de l'essieu, soit qu’elle passe tout proche de 1'une d’elles.

Tant que la route est droite, aucun phénoméne désa-
gréable ne se produit. Les deux ailes cheminent paral-
lelement de a a c et 2 e, de b a d et & £. Mais au coude,
qu'advenons-nous? Nous voici bien lotis avec ces deux
roues qui sont pourvues de vitesses égales invariable-
ment, et qui pourfant ont des chemins différents a
parcourir dans un méme espace de temps!...

Qu’advenons-nous? La réalité nous renseigne vite :
1l nous est impossible de tourner!

Si l'adhérence sur le sol est consigérable, lorsque
nous braquerons le train d’avant de la voiture vers la
gauche (sens de la direction choisie), le train d’arriére
ne suivra pas l'orientation, continuera a pousser droit
sur le train d'avant dévié et net brisera une roue. Si
l'adhérence est peu grande, l'effort du conducteur sur
le train directeur suffira a la vaincre ; nous tournerons
tres péniblement, et, de plus, la roue gauche conti-

“nuant a marcher aussi vite que la droite, fera sur place

son chemin, c’est-a-dire qu'elle patinera, et son ban-
dage se rongera sur le sol comme sur une meule.
#

ok

Jusqu'en 1878, les constructeurs de tricycles véloci-

- pédiques avaient plus ou moins adroitement vaincu la
difficulte.

La généralité se contentait, ne pouvant placer deux
roues motrices a 'arricre de son instrument, de n'en
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installer qu'une seule. L’essieu d'arricre etait donc,
par un bout, porteur d'une roue solidement clavetée
sur lui, la roue motrice; et par I'autre, servait simple-
ment de support a une roue folle. En ligne droite,
I'ensemble se mouvait assez mal, car on comprend que
la roue vivante avait toujours tendance a décrire une
circonférence autour de sa compagne morfe qui en
eftit été le centre; les bras du conducteur s'opposaient
constamment a cette valse anormale. Et ce n’était pas
pour eux une sinécure !

En ligne courbe, lorsque l'instrument pivotait sur sa
roue folle, le virage se faisait sans peine, cars'unique
roue motrice abattait d’autant plus facilement son che-
min que l'autre ne pouvait lui opposer aucune résis-
tance. Mais lorsque le virage se présentait en sens
inverse, lorsque la roue motrice servait de centre de
rotation, quelle tristesse pour le cavalier! Pédaler ne
lui servait de rien, puisque, des deux roues d’arricre,
I'une était stationnaire par fonction et l'autre non-
motrice par nature ! |

La seule ressource qui lui restat consistait a changer
momentanément de direction pour repartir, puis reve-
nir attaquer le virage difficile et I'enlever par vitesse
acquise. _

D’autres constructeurs, plus roublards, tournérent
I'écueil en renversant 'instrument, ¢’est-a-dire en pla- .
¢ant a l'avant deux roues porteuses et directrices au
lieu d'une, et A larriére une seule motrice. C’était
encore un tricycle, mais de direction moins slire a
cause du fringalage inévitable de la roue arricre. g

Un troisiéme, qui a un nom célebre dans T'histoire
de la vélocipédie, Truffault, conserva & ses petits tri-
cyeles, dits Excursionnistes, bien longtemps apres
Papparition du différentiel dans nos instruments, une
solution originale, dont la saine mecanique ne devait
toutefois guére s'Taccommoder. Les deux roues d’'arriere
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¢taient a la fois motrices et folles, c’est-a-dire qu'elles
n'¢taient que serrées fortement ag bout de l'essieu
mais non clavetées & demeure. Au virage, le cavalier
devait donc vaincre la résistance qu'opposait I'essieu
pour tourner dans le moyeu d'une des roues. La direc-
tion se faisait ainsi par arrachements successifs.

My -
-

Ces expédients n'étaient pas des solutions au pro-
bleéme d’apparence si incohérent de faire tourner a des
vitesses différentes deux roues qui sont calles sur un
méme arbre moteur.

Des engrenages, bien simples on va le voir, forment
la solution cherchée. La figure 52 montre le dispositif
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Fig. 52

du différentiel le plus ordinairement employé. L’arbre
moteur (sur lequel sont montées les roues clavetées
solidement) est coupé, soit au milieu, soit en tout
autre point, et porte a 'extrémité des deux fractions
ainsi obtéenues, deux pignons d’angle M et N qui

sont paralléles. Deux plus petits pignons S S, dits
dignons satellites, montés i lintérieur d'une torte
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bague servant d'enveloppe a tout I'organe, et qui
peuvent tourner sur leur centre, fous, un peu comme
des toupies, leur servent de jonction. Ils engrénent
donc I'un et I'autre tout autant sur M que sur N, et réci-
proquement. — Les fractions d’arbre sont maintenues
en place par les coussinets ¢, montés par des pattes sur
le pont rigide P.

Voyons d'abord, par quelques schémas trés frustes,
le role qu'un tel intermédiaire peut jouer au contact de
deux autres pignons. |

Prenons l'exemple (fig. 53) d'une roue dentée S qui

D (&}

5

Fig. 53

engrene avec deux crémailléres D et G. Si nous appli-
quons une force sur la roue dentée, en son centre A,
dans le sens qu'indique la fléche, nous n'obtenons pas
de changement dans la position réciproque des trois
pieces. L’ensemble a changé de lieu. comme I'indique
la figure de droite, par rapport 4 celle de gauche, mais
Iextrémité des crémailléres, par exemple, est toujours
4 la méme distance du point A. Les dents de la roue
n'ont pas changé de place dans celles de la crémaillére.
Elles n'ont été en quelque sorte que les crochets qui
ont permis & la roue dentée de déplacer D et G de la
méme quantité qu’elle.
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Il en va tout différemment si, au liea d’appliquer la
force au centre de S, nous 'appliquons parallélement
soit 4 D, soit a G (fig. 54). Lorsque G est tiré en bas, D
est fatalement poussé vers le haut (1™ ﬁgtnme) et re,u-
proquement (2° figurine).

Remarquons que ce mouvement de balance n'est pas
incompatible avec celui que nous a montré la figure 53.
On peut, en effet, trés bien admettre qu’'une force sap-
plique sur G en méme temps quune autre s'applique

D

sur S en son centre (3° figurine de la 54). En ce cas, non
seulement la balance se fait, mais le deplau,ment de
I'ensemble est en méme temps effectué.

Appliquons cette petite théorie a la réalité. Voici un

‘pignon satellite S (fig. 55) en prise avec les pignons M

et N. Le tout est immobile. Attaquons S en son centre
par un effort qui aura le sens des fléches de 1a figure.
Les dents des trois organes sont en prise, mais, nous
I'avons vu plus haut, aucune modification dans 1’ engre-
nement ne peut en ce cas se produire; par conséquent
S, immobile sur son axe, mais entrainé par la force,
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LE MOUVEMENT DIFFERENTIEL CITI

entraine avec lui les deux pignons M et N, c’est-a-dire
les deux roues motrices.

Pour me faire mieux comprendre, je dirai qu'un
grain de blé placé pres de S et M, par exemple, ne serait
pas broy¢ par les engrenages puisqu’ils restent immo-
biles en tant qu’engrenages; mais qu'il faudrait le coller
solidement aux engrenages pour que, dans la rotation
d’ensemble de l'organe entier, S passant d’en haut en
bas, le grain de blé ne tombat pas a terre.

Ainsi donc nous avons obtenu, par l'interposition de
ce pignon satellite entre les deux pignons que portent

nos fractions d’ar-

S | bre, ce résultat sin-

" ' gulier que Il'arbre
coupé se comporte
exactement comme
s'il ne 1'¢tait pas.
Faisons passer par-

~dessus ce satellite
une couronne den-
tée qui recevra une
chaine pour 1'en-
trainer; et les deux
Fig. 55 . roues motrices mar-
cheront constam-
ment en ligne droite : le satellite les rive l'une a
lautre.

Le deuxi¢me satellite ne change en rien l'effet pro-
duit, on le comprend. Il ne fait que I'affirmer et conso-
lider I'équilibre de l'organe.

sl
e

& &

Le pignon satellite joue un second role important que
Jappellerai de répartiteur aux deux roues des efforts
dans la marche que supporte chacune d’elles.
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~Dans la figure 56, les roues motrices D et G sont
supposees soulevées au-dessus de terre. Nous pouvons
tous faire cette expérience en suspendant un tricycle.
Sinous prenons G par la jante et que nous la lancions
de gauche a droite, immédiatement D part d’elle-méme
de droite a gauche. La figure démontre suffisamment
que c’estVintermédiaire S qui a produit ce phénoméne.
Placées sur le sol, les roues prendraient la direction

Fig. 56

=]

bbb’ et aa’, c'est-a-dire que l'appareil pivoterait avec,

pour centre, le milieu de I'essieu. | .
Qu'arrive-t-il donc en ce premier cas? Le satellite,

répartiteur, donne 4 D la part qui lui revient des efforts

appliqués sur G. Or D est immobile; elle ne subit

actuellement aucun effort et n’a par Consé':iuent rien a
passer a sa voisine; elle ne peut que recevoir, et accepte
la moitie. Clest dire que leffort appliqué en G sert
pour moitié a actionner GG dans un sens et pour moitié
aactionner D dans I'autre sens avec la méme vitesse.
Mais appliquons une main sur G et 'autre smf D et
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poussons-les dans le méme sens avec une force égale.
Immediatement le satellite passe a D sa part de leftort
fait sur (5, et passe a G sa part de 'effort fait sur D.
Comme ces parts sont ¢gales, elles s'annulent, et les
deux roues suivent I'impulsion exacte que leur ont
donnée nos mains.

Supposons, comme. troisi¢me cas, que le moteur
(cycliste ou moteur mécanique) actionne S par une
chaine etiasse par conséquent, nousl'avons dit, tourner
les deux roues d'une vitesse égale. Chaque roue sup-
porte un effort de propulsion en avant qui est mesu-
rable, et que’ nous dirons au hasard équivaloir a 10 par
exemple. Chaque roue chemine donc avec 1o. Clest la
ligne droite suivie.

Voici un tournant sur la gauche. Que fait notre train
de direction ? I1 se met oblique, barre la route & G et
au contraire la facilite a . Disons, toujours au hasard,
que cet effort contre la marche de G vaut 2; la roue G
n'est plus actionnée en avant que par 8. Mais comme le
satellite passe a la roue D la moitié des efforts exercés
sur sa voisine, G se trouve en réalité actionnée par o
alors que D est actionnée par 11. Les chemins parcou-
rus par les deux roues sont alors dans la proportion
de 9 a 11; la roue G ne fait que les ¢9/11 du chemin de
la roue D, etla voiture tourne. -

Enfin admettons que, les deux roues étant également
actionnées par le moteur, I'une d’elles, portant tout a
coup sur asphalte grasse, n'adhere plus, ou adhére mal,
et patine. De 10, voila, toute résistance étant supprimée
a la roue, le chiffre qui monte, je suppose, a 18. La
roue tend a tourner plus vite, sans avancer cependant
puisqu’elle patine. Le satellite passe a4 D la moitié du
supplément survenu a G, soit 4; il le lui passe en sens
inverse, nous 'avons vu, et D n'est plus actionnée que
bar 10 — 4, soit 6.

Des deux roues motrices, pzu conscquent, en ce qua-

8
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tri¢tme cas, I'une n‘avance pas puisqu’elle patine, et
Tautre tourne moins vite. Aussi la voiture subit-elle un
retard chaque fois que I'une des roues motrices mangue
d’adhérence.
Ces quatre cas principaux bien étudiés donneront
I"explication de tous les mouvements d'un différentie!
ct de leurs rapports avec ceux des roues motrices.

5
kosk

Le différentiel(fig. 57), se compose le plus souvent de
i deux roues d’angle cla-
\ vetées sur les fractions
T - d'arbre et réunies par
' < deux petits pignons
satellites SS qui sont
montés en face I'un de
lautre dans une boite
circulaire C formant
enveloppe et sur la-
quelle passe la chaine.
Toutefois sa forme
peut varier de toutes
fagons. On fait souvent aussi le différentiel par engre-
nages plats (tig. '
58). Le tricycle
de Dion pos-
sede ainsi un
différentiel plat /
mais d'un dis-
positif tout au-
tre et plus in-
génieux. (Voir
chap. TII).
Remarquons que la place du diff‘rentiel sur un
arbre n'est pas nécessairement en son milieu, Les
anciens tricycles par exemple, les'premiers qui furent

© Fig. 58
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munis d'un différentiel, avant l'adoption des quatre
coussinets qui ne date que de 1889, portaient le diffé-
rentiel sur un coté, presque accolé a 'uné des roues.
L'arbre moteur alors était creux. D’une part, il portait,
calée sur lui, une des roues, et, 4 son autre extrémité,
un pignon dans- SN

le fond de I b d
boite portar

elle-méme les f’
satellites (fig.
59). Dautre i* =
part, la deuxieé-
me roue dtait
calée surun ar-
bre plein, et de Fig. 59
plus petit diametre, qui entrait dans larbre creux
comme une ¢épcée dans son fourreau, et dont le point
d’attache avec la roue était muni d'un autre pignon
venant s’appliquer sur les satellites et-fermer la boite.
Enfin, observons que, dans
les voitures automobiles mo-
dernes, le différentiel n’est
presque jamais place sur l'ar-
bre qui joint les roues mo-
trices. En effet, cet essieu n’est
en somme quun support des
roues (x et D (fig. 60), et non
leur -arbre d'entrainement.
L L Elles seraient folles sur lui si
Fig. 60 elles n’étaient reli¢es a 'arbre
. intermédiaire par des chaines
et par conséquent solidaires ainsi 'une de l'autre. Aussi
Iarbre intermédiaire F doit-il, de toute nécessité, étre
porteur d'un différentiel.

FEENERERNEE A RENEEEFEN]
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116 THEORIE DE LA TRANSMISSION

*
& ok

Le différentiel, on I'a compris, n’est pasindispensable
“seulement pour les cas de virage proprement dit. 11
suffit que le véhicule s’écarte de fagon presque imper-
ceptible de la ligne droite pour que son intervention
solt nécessaire. Or, sur la meilleure des routes, va~t-on
jamais en ligne rigoureusement droite ?

Suivez la trace d'une voiture quelconque, méme
attelée; vous constaterez qué son parcours n'est fait
que d'une succession de courbes de rayons plus ou
moins grands; qu'en realité, pour un véhicule mé-
canique, le parcours n’est fait que d'une succession de
mouvements du différentiel. '

Le différentiel est donc un organe délicat, le plus
souvent hermdétiquement clos contre . la poussiere et
remplide vaseline ou de graisse consistante. C'est un des
organes qui ont le plus besoin d’une maticre premiére
et d'une taille irréprochables, car ¢’est un organe qui,
enroute, travaille constamment,

=
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LA PRATIQUE

CHAPITRE III

Le Trwcycle ““de Dion et Bouton”

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



it

T |

ey

uotssardurany

adewmnpy
UOIIBINGIETY
— T mOIssiupy

UL amp

[d

,
F
.

1

,
k

. & ~ =
1" as : O~
i} Fa— el ]
et - 2 i
:I":l'I 1 = bj :_(‘:
ﬂ [ O R
i C

-

—

Z,

YADTYL 91— 19 81

AHOOTO» ¥ 76

] Lo
- r-
i
L T §
L8
%
L]
-
-
. T b 1-
L " ' . B BN

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires



CHAPITRE IIl

Etricycle & pétrole estla miniature d’une -
voiture automobile. Nous commence-
rons par lui nos etudes parce
que ses organes, petits, facile-
ment maniables, mettent la mé-
canique automobile a la portée
de toutesles mains. C’eqtpaf un
. tricycle a pétrole qu'un chauf-
feur doit m1.1_]1::'111*;1 hui commencer son apprentissage;
c’est avec lui qu’'il doit apprendre alire la complication
plus apparente que réelle des vchicules qui marchent
tout seuls.

- L’aspect de cette automobile réduite est un peu
celui d’un tricycle ordinaire trés chargé de bagages.
Les touristes d’antan surtout saisiront la justesse de
cette comparaison.

Que de paquets, d’appareils de photowlaplne que
d'impedimenta portaient jadis les bons vieux tricycles
de route! Vu a trente metres, le tricycle de Dion, aux
allures si vives, évoque I'ancétre cycliste de 188s.

De pres aucontraire, ¢’est bien la le fils trés moderne
d'ufi pere démodé. Il nest pas automobile tout A fait.
Il est moins, et peut étre il est plus : il est Vautomobile
cyeliste, la premiére expression de cette vérité primor-
diale de locomotion que : pour aller vite il n’est pas
tant besoin d’étre puissant que d’étre 1éger.
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120 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

Lalégereté dutricycle a pétrole n’est évidemment que
relative, puisqu’autotal I’appareil pese présde 100 kilos.
Mais, porteur d’#me personne, avec son moteur de
1chevali/q,ne l'avons-nous pas vudans Paris-Marseille,
Paris-Dieppe, Paris-Trouville, battre des voitures pesant
1,000 kilos et dépensant 6 chevaux pour porter dewux
personnes? Il me semble qu'il se dégage de ces chiffres
bien des indications,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



DISPOSITIONS GENERALES 121

I. — DISPOSITIONS GENERALES

Le tricycle a pétrole est simplement un tricycle ordi-
naire, renforcé dans toutes ses parties, et sur lequel on
a placé, a cOté des organes qui servent a le mouvoir par
la force musculaire, ceux qui servent 4 le mouvoir par
la force mécanique. L'essieu d'arriére, essieu des roues
motrices, peut donc étre actionné i la fms par la chaine
cycliste (moteur humain) et par une couronne dentée
commandc¢e par 'organe principal de propulsion (mo-
teur a pétrole.)

La partie vélocipédigue se compose d’un cadre solide,
monte sur {rois fortes roues a pneumatiques %upportant
un pedalier et une selle, et a 'avant une direction. Une
seule remarque essentielle : le pédalier commande la
chaine aui actionne le train d’arri¢re, mais n’est pas
commande parelle; de tellesorte que, lorsque le tricycle
est lancé, la chaine continue A tourner sur la couronne
dentée du pédalier, mais n’entraine pas les pédales, dis-
posif qui permet au cavalier de demeurerimmobile sans
produire aucun travail moteur (1). Cette indépendance
du mouvement pédalier vis-a-vis du moteur était indis-
pensable, car & moins d'une multiplication exageérée,
les jambes du cavalier n’auraient pu suivre I'allure sou-
vent extra-rapide que donne le mécanisme au tricycle,
et, dans tous les cas, v auraient pris une fatigue exorbi-
tante. Une commande a rochet, trés simple, dissimulée

dans la boite du pédalier, donne le résultat demandé.

Remarquons encore que, si l'axe moteur n’a pas d’in-
fluence sur le pédalier pour la mar che avant, inverse-
ment le pédalier n'a pas d’influence sur 'axe moteur
pour la marche arriére, ce qui revient a dire qu'on ne

F

(1) Voir plus loin Le pédalier.
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122 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

peut ici contre-pédaler, ou retenir et ralentir par les
pédales. Un tricycle a pétrole ne se congoit donc pas
sans frein, et sans frein énergique, puisque le frein seul
peut donner 'arrét rapide.

La partie mécanique est montée sur cet ensemble
velocipédique. Le moteur, vertical, & un scul cylindre,
est plac¢ a larricre, sous le pont du tricycle ; 4 sa droite
la bobine pour I'allumage électrique ; a sa gauche, la
boite d’é¢chappement ou les gaz briillés se détendent et
atténuent leur bruit. _

Sous la selle, un réservoir a essence, de forme trian-
gulaire, dans lequel I'air atmosphérique pénétrant par
des orifices spéciaux que nous allons étudier minutieu-
sement, se carbure avant d’étre aspire par le moteur.

En avant de la selle, sous le cadre, un réservoir rec-
tangulaire renfermant soit des accumulateurs, soit des
piles dont le courant va directement A la bobine. La
poignée gauche du tricycle est mobile selon son grand
axe et sert de coupe-circuit. Lorsque l'indice métal-
lique qu’elle porte est dans l'encoche marquée en

lettres rouges Marche, le courant va des piles a la~

‘bobine et par conséquent l'é¢tincelle peut se produire

et enflammer le mélange explosif; lorsque l'indice est,

dans I'encoche Arrét, le courant ne passe plus (1).
P ,

Onle voit, les organes ne sont pas nombreux. 1ls se .

composent : d'un moteur avec son carburateur et sa
boite d'échappement; et dune circulation ¢lectrique
(piles ou accumulateurs, coupe-circuit, bobine et fils).

1) Vour plus loin La pb:’gué&
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LE TRICYCLE DE I CHEVAL 14 - 123

II. — LE TRICYCLE DE 1 CHEVAL 1/4

MM. de Dion et Bouton ont débuté dans la construc-
tion de leurs tricycles automobiles par leur type dit de
3/4 de cheval. L'année suivante, ils ont etabli Te type
1 cheval 1/4 qui, s’il n’est plus aujourd’hui le ‘¢ dernier
cri” de la fabrication des grands constructeurs de Pu-
teaux, n'en est pas moins tellement répandu qu’il est
indispensable que mes lecteurs le connaissent dans
tous ses détails. D'ailleurs, tous les moteurs pour moto-
cvcles de MM. de Dion et Bouton sont établis sur les
mémes principes, pourla simple raison qu'onne change
pas des principes qui vous ont menc au succes colossal
qu'obtient cette marque. Par conseéquent, tout ce que
~nous ¢tudierons du type 1 cheval 1/4 s’élppliquera exac-
tementautyperécent de 1 cheval 3/4,dontnousverrons
plus tard les quelques particularités.

La gravure de la page 124 ¢nonce sommairement la
position et la fonction desdivers organes qui composent
le tricycle. Quatre manettes en commandent le fonc-
tionnement. Le cavalier doit connaitre tres exactement
leurs effets.

La premiére (devant lui, a droite), sert a introduire
dans le gaz qui vient de se former dans le carburateur
la quantite exacte d’'air qui est utile pour que ce gaz
devienne explosif. C’est donc la manette dite de car-
buration. '

La deuxiéme (devant lui, a gauche) ouvre ou ferme le
robinet d’entrée dun gaz explosif dans le moteur. Plus
vous ouvrez ce robinet, plus ncécessairement vous per-
mettez au moteur d’aspirer de gaz: et inversement.
Cette manette est dite d'admission. — La premicre
influe donec sur la richesse du mélange ; lIa deuxicme,
sur la quantité de mélange a donner au moteur.

La troisi¢me (directement sous la selle) commande le-
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LE TRICYCLE DE I CHEVAL 1/4 125

déplacement du trembleur ¢lectrique autour de la
came qui le fait vibrer. Nous en verrons ¢galement les
deétails plus loin. Elle a pour effet de produire I'inflam-
mation du gaz admis, au moment Je plus propice de
la course du piston. Plus on la baisse, plus Pallumage
estavance et inversement(1). — Cette troisicme manette
doit étre en Cfmcm'dance, nous le verrons, avec Jes
effets produits par la deuxiéme. Toutesles deux donnent
les changements d'allure du tricycle ; une plus grande
admission de gaz améne une allure plus rapide, qui
correspond a une plus grande avance d'allumage.

La quatrieme manette, dite de compression (aumilien
du tube porte-selle), sert uniquement A ouvrir ou fer-
mer ¢n hautducylindre un robinet parlequel s’échappe,
at moment de la mise en marche, l'air ou le gaz chassé
par le piston. En effet, si le fond dg cylindre restait
fermé, on concoit que le pisten, au moment oir il re-
foule le gaz pour le comprimer (2” temps) opposerait
aux coups de pédales du cavalicr une reésistance consi-
dérable qui empécherait le démarrage du tricycle et
- par suite sa mise en route. En ouvrant donc temporai-
rement le fond du cylindre, on rend la compression
impossible, c’est-a-dire, de ce fait, la résistance nulle ;
on ne la rétablit, en fermant le robinet, que lorsque
le tricycle, ayant démarré, aacquis une force vive suffi-
sante pour la vaincre seul.

ki
*®

Le moteur est fixé au tricycle par quatre points : en
bas, parune tige horizontale qui prend apputsurl’arriére
du pédalier; au milien par deux extrémités d’un axe

(1) Quelques constructeurs qui emploient pour leurs tricycles le mo-
teur de Dion-Bouton, produisent ce mouvement inversement, c'est-i-
dire que, pour avancer l'allumage, ils font lever la manette au lieu de
Pabaisser. Ce n’est 12 qu’un petit détail.
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LE TRICYCLE DE I CHEVAL 1/4 127

a ¢crous qui se fixent sur deux pattes-crochets spéciales
du pont du tricycle; en haut par une bride serrée A

~chaque extrémité par un écrou.

Lors donc que toutes les attaches (ainsi que les
¢crous qui joignent au moteur les tubes d’aspiration et
d’échappement; et les fils qui’ vont a la bougie et au
trembleur), lorsque toutes les attaches sont défaites,
nous avons en mains le moteur proprement dit que
représentent, face et profil, les deux figuresdes pages 126
et 128. Son poids est d’environ 22 kilos, sa hauteur
totale 45 centimeétres, et sa plus grande ¢paisseur 28.

Sa partie supérieure, nommée féfe du moteur .ou
cilasse, est creuse. Nous verrons tout 3 I'heure ses dé-
tails intérieurs. C'est en elle que se fait l'arrivée du
gaz par le tuvau d’admission ou d’aspiration, arrivée
réglementée par la soupape de méme nom. C'est par
elle encore que se fait le renvoi du gaz par le tuyau
d'échappement (renvoi réglementé ¢galement par une
soupape de méme nom), lorsque le gaz, ayant produit
son effet sur le piston, n'est plus qu'un déchet a jeter
au vent. :

Entre les deux tubes d’entrée et de sortie du gaz, est
placée la bougie, c’est-a-dire le petit conduit, de ma-
ticre isolanté, qui améne a U'intérieur de la téte, au sein
du gaz, le courant venu d'un des poles de la bobine,

-alin que jaillisse I'étincelle qui produit I'explosion.

Remarquons que; d’accord avec les principes que
ous avons ¢tudiés dans la partie théorique, la soupape
d’admission est automatique; nulle tige ou commande
ne la fait mouvoir; un simple petit ressort laide 4 re-
tomber sur son si¢ge, lorsque le moteur n'aspire pas.

Tout au contraire, la soupape d'échappement est

meécanique ; elle ne s’ouvre que lorsque la tige spéciale

que I'on voit a droite du cylindre (profil) vient, par un
dispositif que nous examinerons, la frapper par-dessous
pour Uobliger & se souleyer de son si¢ge. L'une ct

£l
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I£ TRICYCLE DE 1 CHEVAL 14 ‘129

Pautre soupape sont visibles par un regard fermé par
un bouchon métallique qu’il suffit de dévisser, soit poufr
constater I'état de propreté ou d’encrassement  des
soupapes et les roder, il y a lieu; soit pour apercevoir

si I'e¢tincelle jaillit régulierement a4 I'extrémité de la

bougie.
La t€te porte enfin a sa partie supérieurele robinet de
compression dont nous avons vu tout 4 ’heure I'usage.

*
& %

Immddiatement au-dessous de la téte, sc trouve le
cvlindre renfermant le piston.

La partie basse du moteur est une boite en aluminium
a deux faces égales, verticales, serrées I'une contre
I'autre par des boulons, et nommée le carter. Cette
boite renferme uniquement les volants, formé de deux
disques ¢gaux entre lesquelles se meut la téte de bielle
du piston.

Extéricurement, cette boite en deux parties porte, a
gauche, des contreforts venus de fonte qui ont une
forme d’étoile et dont le centre est formé par le pignon
moteur monté sur 'arbre des volants. Ces contreforts
soutiennent cet arbre et 'empéchent de se fausser dans
una-coup. Le petit pignon est donc enfoncé sur Uarbre
et clavete; il est, de plus, maintenu par un ¢crou et un
contre=écrou. Il importe, en effet, qu'il -ne subisse
aucun-déplacement, puisqu’il est le premier organe de
transmission, le maitre-engrenage. -

A gauche, la beite porte un renflement trés prononceé,
formé de deux parties superposees.. La partie la plus
rapprochée de la boite est venue de fonte avec elle.
Dans sa cavité sont cachés les engrenages (l'un de
diametre -double de I'autre, — moteur 2 quatre temps)
~qui font que la tige commandant la soupape d’échap-
pement ne vientla frapper que tous les deux tours; qui

9
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130 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

font également que le trembleur ne fournit d’étincelle
que tous les deux tours. C’est 1a le caeur de ce qu'on
appelle dans le moteur la distribution. |

Le trembleur est monté sur une picce de maticre
isolante, articulée de fagon, ainsi que nous I’étudierons
plus a fond, qu’il puisse se déplacer de la quantité que
désire le cavalier autour de la came qui doit le faire
vibrer. Cette came restanttoujours calée sur 'arbre dans

~une position immuable vient par conséquent frapper le

trembleur plus ou moins tot par rapport 4 la compres-
sion, selon que ce trembleur est plus ou moins déplacé.
Il en résulte que I'étincelle jaillit plus ou moins tot au
sein du mélange explosif et que la vitesse avec laquelle
est projeté le piston est plus ou moins grande.

Enfin, tout au bas de la boite-bati, un bouchon (a
ailettes, afin que les doigts le saisissent plus facilement)
ferme un trou de vidange pour 'huile.

Et voila toute la complication de ce petit moteur!
On voit qu'il suffit d’analvser méthodiquement chaque
piece d'un mécanisme pour que toute la crainte qu’on
pouavait avoir de sa complexité s'évanouisse aussitot.

#
L

Nous voici parvenus 2 un moment critique : regarder
ce que notre moteur a dans le ventre ! |

Oserai-je, avant d’aller plus en avant, recommander
chaudement 4 mes lecteurs, s'ils sont possesseurs d'un
de ces jolis jouets mécaniques, de se contenter de la
description que je leur donne ici de la partie intestinale
de leur moteur, sans entreprendre de le fouiller in
anima vili? ’

Démonter va toujours sans peine; les clés et les
pinces s'en donnent a branches que veux-tu; elles
ignorent les délicatesses de montage qu'a toujours
mises le fabricant & coordonner son enfant, i en faire
un tout qui ait sa vie propre. Mais remonter!
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Remonter, c’estla plupart du temps assassiner, piéce
par picce, membre par membre, sa pauvre béte métal-
lique. C’est lui donner, sinon toujours la mort, toujours
une quasi-agonie. Je ne parle pas ici, bien entendu,
des mains particuliérement adroites et connaisseuses
dont le talent confirme précisément ma regle : ne de-
monter jamais sans motifle plus grave et sans aptitude
toute spéciale.

Ne démontez jamais par curiosité, parce que vous
étes « tres fort», ou parce que «les mécaniques, ¢ca vous
connait ». Vous feriez-vous ouvrir le ventre a vous-
méme par simple curiosité p Croyez bien que le ventre

~d’'une machine n’aime pas plus que le votre les indis-

crétions et qu’il se venge toujours du viol qu'on lui
fait, par un détraquement, et plus tard par la carte a
payer au fabricant qui a réparé son mal.

*
* %

Quatre forts écrous terminent en haut du moteur les
quatre colonnettes qui reunissent la #éfe au biti. Re-
tirons-les. La téte nous vient i la main (fig. os).

La téte A forme un seul bloc avec les deux soupapes
B (échappement), C (admission) et la bougie (qui se
trouve derriére et ne peut étre rendue visible sur Ia
gravure).

La coupe de gauche nous montre qu’elle est creuse:
S4 cavite se dénomme généralement chambre d’explo-
Sion. Les trois pointillds circulaires que I'on apercoit
surcette figurine indiquent la hauteur 3 | aquelle se fait
Varrivée du gaz (en C), le départ du gaz (en B) et celle
ou se produit I'étincelle de la bougie, au centre de la
chambre d’explosion. '

La simple inspection de ce dispositif en fait saisir le
fonctionnement. Le gaz arrive dans la logette C et ne
peut pénétrer dans 1a chambre quesilasoupape se sou-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



T e

132 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

léve et le laisse passer. Nousavons vu dans les chapitres
précédents que l'aspiration du piston descendant dans
le cylindre avait précisément pour effet d’ouvrir cette
soupape. '

Le gaz, violemment aspiré, pénetre donc non seule-
ment dans la chambre d’explosion, mais remplit en-

‘core tout le cylindre a mesure que le piston descend

(1" temps). Le piston remonte, refoule tout le gaz
jusque dans la chambre d'explosion et le comprime
ainsi a trois atmospheres environ (2° temps). Aussitot,
dans ce gaz compact, aux molécules considérablement
resserrees, jaillit une étincelle. Explosion soudaine,
chasse brusque du piston dans le cylindre (3° temps). Le
piston remonte en refoulant le gaz mort qui vientd'ex-
ploser:a ce moment, lasoupape B, mue par le moteur,
se souléve sur son siege, et laisse filer ce déchet dansla
logette située au-dessous d’elle, puis, par le tube
d'é¢chappement et le silencienz, dans I'atmosphere
(4° temps).

L’inspection des soupapes peut se faire, nous l'avons
déja vu, par deux orifices situés exactement au-dessus
d’elles et que ferment les bouchons B’ et C vissés dans
la téte au moyen d’'une clé spéciale. Cette fermeture
doit étre absolument hermétique, car la moindre fuite,
on le congoit, diminuerait beaucoup la valeur de la
compression et par suite de 'explosion.

Les bouchons sont donc pourvus sous leur partie la
pluslarge de joints, sortes de rondelles de cuivre mince
dans lequel a été sertie une garniture d’amiante. Ce
joint souple ¢pouse strictement la forme du bouchon
et donne fermeture hermétique. Il sera bon en outre
de ne jamais revisser un de ces bouchons sans en avoir

amouillé d'un peu de pétrole les filets. Le vissage en

sera facilité et la cohésion meilleure. -
Les soupapes, dont les figurines de droite donnent
les détails, sont formées d'une sorte de disque métal-
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lique peu épais, nommé clapet, dont les bords sont
légerement coniques, et qui se termine par une queue
métallique qu'on nomme #ige. Un ceil percé au bout de
cette tige permet d’y fixer une clavette qu] tient en
place le ressort. |

Remarquons que les soupapes d'admission et d’échap-
pement n'ont pas une ressemblance absolue. La sou-
pape d’admission C est plus pe‘ute et plus Iégere que
sa compagne B. Elle est un peu concave, alors que sa
voisine est un peu convexe; son ressort de rappel C”
est trés court et assez faible alors que celuide 'échappe-
ment B” est long et vigoureux. Les figurines qui repré-
sentent I'une et l'autre compleétes indiquent bien les
différences essentielles quiles séparent. Ces différences
proviennent du roéle méme qu'elles sont appelées a
jouer. La soupape d’aspiration doit étre Iégére afin de
résister le moins possible 4 la poussée du gaz quand le
moteur aspire; son ressort ne doit avoir que la force
strictement nécessaire a la rappeler sur son si¢ge aussi-
tot que le moteur n'aspire plus, et 4 la rappeler promp-
tement pour qu'au moment de la compression aucune
parcelle de gaz ne s’échappe. La soupape d’echappe-
ment doit &tre plus lourde et munie d'un ressort dur,

parce qu'elle n'a pas a compter sur la compression
~pour redescendre sur son sicge, qu'elle n'y est solli-

citée que par son ressort, et u'elle doit méme résister,
de par ce méme ressort, a l'aspiration que le moteur
produit sur elle nécessairement comme sur sa voisine.
La soupape d’aspiration s’ouvre fort peu(z millimeétres);
elle reste relativement (1) longtemps ouverte. La sou-
pape d’échappement ne s'ouvre guere plus (3,5 2 4 milli-
metres), mais elle reste ouverte plus longtemps; la tige

(1) N'oublions pas qu'il s’agit ici d'un moteur 4 quatre temps fonc-
tionnant a 1,800 tours et quelquefois davantage i la minute. C'est dire
que les soupapes s'ouvrent et se ferment chacune goo fois en une
minute. Cette note donnera au mot relativement toute sa valeur.
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du moteur commence al'attaquer lorsque le piston des-
cendant a environ encore le tiers de la course afaire.
La picce K est la bougie d'allumage. Elle ne figure
sur notre tableau que pour compléter les pieces déta-
chées. Nous 'examinerons en détail lorsque nous étu-

dierons 'allumage.

#
#® o

La téte du moteur retirée, il nous est facile de
prendre le cylindre, car il n’est pas vissé sur le bati,
mais simplement posé sur lui dans une cavité circulaire
garnie d'un joint enduit de plombagine, joint qui a
pour correspondant celui qui unit la partie superieure
du cylindre a la téte. Le cylindre n’est par consequent .
immobilisé sur le moteur que par la pression bien
répartic (et c’est 1 affaire de montage minutieux)
qu'exercent sur lui en haut et en bas les quatre ¢crous
visses sur les quatre colonneties, '

Tirons a nous de bas en haut le cylindre. Il vient
sans effort. Au moment ou il va &re extrait complete-
ment des colonnettes, le piston en sort. Le cylindre (D),
nous l'avons vu, est un simple tube dont U'intérieur est
parfaitement cylindrique, brillant comme Iintérieur
d'un canon de fusil bien tenu, et dont Uextérieur pré-
sente une quinzaine de saillies circulaires, les ailettes.

Le piston (P) ala forme d'un verre 4 boire sans pied.
Il est par conséquent creux, fermé par un bout:; au
centre de la cavité, la-manivelle s’articule ainsi que le
montre lacoupe.Son extérieur estrigoureusement lisse,
afin de frictionner avec le moins de jeu possible, mais
sans dureté, a l'intérieur du cylindre; vers son fond, il
porte trois gorges circulaires S dont chacune renferme
un bracelet plat, en fonte, formant ressort et dénommé
unsegment. Nousavons vu dans le début de ce volume
le rdle des segments, et n'y reviendrons pas. Disonsseu-
lement que, pour éviter toute infiltration de gaz entre
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les parois du cylindre et celles du piston, les segments
doivent, lors du remontage, toujours Ctre tiercés, c’est-
a-dire que lesfentes doiventétre dirigées en OppDSltlDﬂ
chacune au tiers de la circonférence.

Si maintenant nous retirons tous les boulons qui
joignentl'une contre l'autre les deux boites du carter et
que nous enlevions les engrenages et autres piéces qui
peuvent sur les cOtés en géner 'ouverture, nous nous.
trouvons en présence de deux couvercles d'aluminium
M N, sensiblement pareils et portant chacun & demeure
deux des colonnettes (fig. 63). '

Ces deux couvercles ne renferment pas autre chose
que le double volant VV, au milieu duquel la mani-
velle vient s’accrocher hors centre. Lorsque les cou-
vercles sont joints, le double volant tourne dans I'huile
et I'entraine dans une saillie interne N* qu'ils portent
tous deux et qui forme un godet percé d'un trou par
lequel Thuile, goutte 2 goutte, tombe sur I'axe. Cette
huile redescend dans le bas du bati ol de nouveau le
volant la prend et 'entraine. La circulation d’huile est
assure¢e automatiquement par cette simple mais ingé-
nieuse combinaison.

L'axe principal du moteur est nécessairement en
deux picces qui s’arrétent chacune A lintérieur de
chaque portion du volant total. On concoit en effet
que la manivelle ne pourrait décrire son mouvement
circulaire si le centre du volant était barré par I'axe.

La partie droite de l'axe principal porte en T un
pet:tplgnon quin’est autre quele pignon de commande

qui actionne le tricycle.

La partie gauche de l'axe principal porte en O un,
autre petit pignon, de diamétre moindre encore, qui
commande la distribution. Il engréne avec un second
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pignon L, de diamctre double du sien, qui fait corps
avec une came F. Cette came n'a d’autre effet que de
frapper (tous les deux tours du moteur) la tige R.
Nous connaissons le rdle de cette tige. C'est elle qui,
frappant sous la soupape d’échappement, la force 2
s'ouvrir en temps voulu pour donner passage aux gaz
morts.

% & i

Le déedoublement des tours que fait I'axe principal du
moteur, dédoublement indispensable pour la distribu-
tion du gaz et son allumage dans les moteurs a quatre
temps (puisque le gaz n’est admis et allumé que tous les
deux tours, nous l'avons expliqué maintes fois déja)
est un des dispositifs que le public comprend généra-
lement le moins facilement, un de ceux o1
cependant dont il doit avoir la plus par- . K.
faite connaissance. Nous allons U'étudier ‘g‘
tres attentivement dans ce petit moteur
de Dion ol son agencement est le plus
simple. |

L'arbre principal (centre des volants)
porte a I'une de ses extrémités un petit
pignon qui. transmet au tricycle son
mouvement. Son autre extrémité porte
¢galement un petit pignon A (fig. 66) qui
actionne une roue dentée B située au-
dessus et de diamétre double. 11 est donc
evident que la roue dentée B, et toute
picce montée sur le méme axe qu’elle, feront exacte-
ment moitié moins de tours que A. '

Or, T'arbre qui traverse cette roue dentée, de diametre
double, cet axe secondaire, porte, faisant corps avec lui,
deux cames, séparées I'une de lautre par la distance
nécessaire, qui commandent: l'une I"'échappement,
Vautre I'allumage.

Fig. 66

fﬁ..
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— La premicre est C, picce d’acier, plate et ronde,
qui est pourvue d'une partie excentrée quindique en
\ « K 4 l'exagérant la figure. La tige d’ouverture
| de la soupape d’échappement J porte en
bas un petit galet, arrondi de facon a ap-
puyer constamment sur la came C et en
suivre les contours au fur et a mesure
qu'elle passe sous lui. Dans la majeure
partie de sa circonférence, la came, étant
réguliere, ne produit aucun déplacement
de ce galet; mais lorsque tout d'un coup
la partie excentrée de la came se présente,
le galet est subitement repoussé en
Iair (fig. 07); latige J 'est ¢galement et,
par elle, la soupape K est brusquement
ouverte. Les gaz, chassés par le retour
du piston, sont expulsés dans la boite d’échappement
et de la dans 'atmospheére. — La deuxiéme
came portée par l'arbre secondaire est

(fig. 68). Piece d'acier aussi, plate et
ronde, munie d'une encoche qui lui donne
vaguement la silhouctte d'un escargot. Le
trembleur R est muni a son extrémité infé-
rieure d'une partie frottante, d'une masse,
quisuit également les contours de la came. Fig. 68
Dans la majeure partie de sa circonférence, cette came
¢tant aussi réguliére, ie:_: txcmb]cur est
¢carté de la pointe 5 &t par conséquent
le courant tﬁlE’-CtI‘quL ne peut passer;
mais, lorsque tout d’un coup Ja partie en-
cochée se présente, I'élasticité du trem--
bleur Ie fait tomber dans la fente (fig. 69).
Il vibre; le contact sétablit en T entre

Fig. 69 R et S, puis se rompt, et I'étincelle jaillit
a lextrémité de la bougle enflammant le mélange.
Tout ceci n’est pas bien compliqué, on ]avouera.
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Retenons seulement avec soin, afin de comprendre les
explications qui vont suivre, que les cames d’échappe-
ment(C)etdallumage (E)sont calées de faconimmuable

TIGE DOUVERTURE
OF ! FLHAPPEMT

TiGE D'OUVERTUAE
DE L EtHAPPENIENT

ROUE DENTEE

£aAmE
T AL ML GE

ARBRE
ML, D ECHAPT SECONDS

Ry

camg H
Oxcnars--> PEFIT BIONTN
PIGNON OE DE COMMANDs
COMMANDE ARBRE PRING A
DU M3 TELH
Fig. 70 (FACE) Fig. 71 (PROFIL)

« sur larbre sccondaire, c¢’est-a-dire quil nous est
impossible de les changer de position en marche nor-

male.

*
£

Et cependant il faut bien quune pi¢ce quelconque
se déplace au gré du cavalier puisque, ainsi que nous
Iavons vu dans la Partie Théorique, I'allumage élec-
trique permet de faire lavance & Callumage! Nous
verrons tout a ’heure qu'une piece accessoire nous est
utile. -

L'expression d’avance al'a llumage estassez impropre.
Le véritable terme devrait étre Ze réglage du temps de
Fallumage, puisque le but que se propose le construc-
teur en donnant au cavalier la facilité d'avancer le
temps ot Iétincelle jaillira, est de lui permettre de
chercher le moment exact ol Iexplosion doit &tre
Produite dans le gaz admis, moment variant avec la
vitesse du moteur. o

Quels effets produit donc cette avance et quel est son
mecanisme physique ?
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La distribution du gaz se fait toujours, nous 'avons
vu, de la facon la plus réguliére. Toutes les picces du
moteur sont, a ce point de vue, immuables. Si nous
examinons la phase ot le gaz est comprimé par le
piston (II* temps du cycle), nous voyons le piston
monter dans le cylindre et refouler devant lui le
mé¢lange admis, prisonnier, qui ne peut fuir par au-
cune issue puisque.les deux soupapes sont herméti-
quement closes. La compression augmente donc de
plus en plus au fur et 4 mesure que le piston monte.
Elle est a son point maximum lorsque la manivelle et la

bielle sont en prolongement, c'est-a-dire lorsque

~—

le piston est au plus haut dz sa course. A ce moment,
la came d'allumage présente au trembleur sa partie
encochée; le trembleur v descend et I'étincelle jaillit.
L’explosion se produit-elle instantanément? Oui, ré-
pondront nos sens grossiers, carils sont incapables de
saisir la fraction de seconde qui en réalité sépare bien
le moment de I'étincelle et celui de 'explosion, 'infi-
nitésimale durée qui est nécessaire a linflammation
pour se propagera latotalitée du gaz admis. Mais, en
réalité, le piston attend, et le moteur tourne relative-
ment peu vite. | |

Supposons qu'au lieu d’attendre que le piston ait ter-
mine son refoulement, nous fassions jaillir 1'étincelle
un peu en avance, juste le temps qui est nécessaire a
I'inflammation pour se propager. Qu’arrive-t-il? Le
piston n'attend plus. Aussitdt arrivé en haut de sa
course, il est repoussé. Lé moteur tourne de¢ja plus
vite. ' s

Si enfin nous avancons encore davantage le fioment
de I'étincelle, le piston, prés d’arriver a la fin de sa
course, a fond du cylindre, rencontre non seulement

un gaz immédiatement prét a le chasser, maissun gaz

explosant qui le chasserait avant méme qu’il n'elt ter-
miné sa course, si la force vive du tricycle ne venait
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préter main-forte au piston pour I'aider 4 comprimer
completement ce gaz déja en révolte contre lui. On
congoit que, dans ces conditions, le gaz, contrarié¢ dans
ses tendances violentes, chasse le piston avec une
vigueur ¢t une vitesse beaucoup plus grandes. L'allure
du moteur est ainsi portée a son plus haut point.

Ces indications nousaménentacomprendre pourquoi
il est impossible, sur tricycle & pétrole, de se mettre
en route avec un allumage trés avancé. L'explosion en
effet se produit alors avant que le piston ne soit par-
venu au haut du cylindre, et comme laforce musculaire
du cavalier est incapable d'imprimer au moteur, dés le
debut, une allure suffisamment vive pour luj reésister, le
‘piston a moitié chemin est refoulé, chassé par consé-
quent en sens inverse de la marche normale. Le tricycle
s'arréte brusquement et le cavalier est projeté sur le
guidon.

Comment plathlu,-t—m'l cette avance & 'l].]lll'[’lilq{,
(Fig. 72 et suivantes.)

- La came E est fixée a demeure sur I'axe secondaire.
Elle tourne avec lui. Le trembleur M, tout au contraire,
est monté sur unc picce d'ébonite C qui embrasse la
came, ct est mobile autour de son axe. Nous pouvons,
“a notre gré, la déplacer de telle facon que le trembleur
soit dans-la direction s £, trés différente dans les deux
positions ci-indiquées. CL déplacement se fait, je le ré-
pete, indépendamment de la came E dont I'échancrure
conserve dans les deux cas la direction a & par exemple
constante dans 'une et 'autre figurines, ainsi qu'on le
voit.

Sila pieéce d’¢bonite conserve la pomtmn qu'elle a a
gauche, la masse du trembleur M ne tombe dans len-
coche s qu'au moment ol le piston est tout a fait en
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haut du cylindre, ou le gaz est completement comprimé.
Nous sommes a la petite allure.

Sila pi¢ce d’ebonite est au contraire dans la position
de droite, la masse du trembleur est descendue de plu-
sieurs millimeétres. Il est donc évident que la came E,
tournant dans le sens qu'indique la fleche, viendra pré-
senter sa partie encochée au trembleur trés sensible-
ment en avance sur le cas précedent. L'étincelle-jaillira

Fig. 72

.donc trés sensiblement avant que le piston n’ait terminé
la compression du gaz. Nous sommes a grande allure.

I1 va sans dire que toutes les positions intermediaires
entre ces extrémes peuvent étre données au trembleur;
que, par conséquent, toutes les vitesses intermédiaires
peuvent étre ménagées au moteur et parsuiteautricycle.

Les déplacements de la piéce d'ébonite sont produits
par le cavalier a l'aide de la tringle mue par une
manette placée sous la selle et que nous avons exa-
minée plus haut.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



rieur du bati

LE TRICYCLE DE I CHEVAL I1/4 143

_$*:3=

La disposition exacte de ces cames d'échappement et
d’allumage est montrée par les figures 73, 74 et 75, qui
représentent le flanc du moteur dans sa partie vitale.

L’axe principal (celui qui est actionné¢ directement
par lamanivelle) est en S. L'axe sccondaire est en P
(fig. 73). Son n - .
extrémité (in- 3
visible ici) re-
pose dans un
trou perce dans
Ia boite méme
du bati et qui
Iui sert de pa-
lier. Nous ve=-
nons de voir
quun aména-
gement inté-

amene cons-
tamment I'hui-
le sur cette ex-
tréemité  d’axe.

Laroue N est
clavetée sur ’axe. L’axe estlui-méme maintenu en place
par une boite B qui vient recouvrir la roue tout en
laissant dépasser le bout de I'axe qui, nous allons le
voir, sert & supporter la came d’allumage.

Le montage en est fait ainsi :

La tige d’ouverture de la soupape d’¢chappement, 1a
tige R, qu’'on voit en haut de la figure, coulisse dans
une gaimne de fonte faisant corps avec le biti de méme

"que la boite A.

La cavité de cette boite A renferme par conséquent,
invisibles sur la figure, le petit galet qui termine la

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



a1

,
=

HOVILNOW

HA

SNVA MOHWATIV.T

HIDADNRML d7T

NOIa dd

NOILNOd LA

tL -8y

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



LE TRICYCLE DE I CHEVAL 1/4 145

tige R, et la came d’échappement, ces deux pieces
demeurant en contact constant, je I'ai dit plus haut.
Cette came ne forme qu'une seule et méme piece
avec laroue dentée N, quactionne le petit pignon prin-
cipal M. Il suffit donc de la glisser sur larbre secon-
-daire et de mettre les dents en prise pour que tout se

Vis du trembleur
¥isde fixaze da la vis Platings
Trembleur

Vis platinde

Fig. 76

trouve en place. Une clavette traverse I'épaulement de
lapicce et 'empéche de tourner sur 'arbre.

La boite A porte cinq petits boulons C dont la téte
est noyée dans la masse et qui servent 4 guider et sup-
porter une seconde boite B (fig. 74) en fonte, qui fait
cloture hermétique sur les engrenages. Cing écrous C
la fixent solidement. Dans sa partie supérieure, un petit
trou garni d’'une bille forme une soupape pour la sortie
libre de I'air que compriment les piéces en mouvement.

IO
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Cette seconde boite B porte, elle aussi, deux petits
guides DD horizontaux.

Sur ces guides DD (fig. 75) nous emmancherons la
piece d’ébonite mobile dontles echancrures permettent
le déplacement autour de 19, came K clavetée sur I'ex-
trémite de P.

Cette came porte a sa paltle superieure les deux
bornes de cuivre S et S’ auxquelles nous accrocherons
plus tard les fils d’allumages

En I, la vis de cuivre, terminée par une pointe de
platine, qui reégle la distance exacte qu’il faut entre
cette pointe et la goutte de platine G que porte le trem-
bleur, pour que I’étincelle se produise au bon moment;
en], lapetitevis de pression qui maintient la grande vis
de cuivre I dans la position de réglage otton I'a placée.

En T, la masse du trembleur qui peut tomber, 2
chaque tour de la came K, dans l'encoche L.

Enfin, en F et F’, 2 nouveau deux petits boulons fixés
sur la piece d’¢ébonite, qui recoivent une boite-cou-
vercle que représentent face et profil les figures 63 et
64, €t qui protege tous les dctaﬂs de l'allumecur contre
la poussiere et la pluie.

*:Fur-

Les principaux organes du moteur de Dion et Bouton
nous ¢tant maintenant connus,son fonctionnementnous
étant familier jusque dans ses moindres details, il nous
reste a étudier deux « services » importants de ce
mécanisme : d'une part, son usine a gaz; d’autre par‘r
son usine d’électricité.

Ces termes expressifs désignent bien le réservoir
d’essence et le réservoir d’électricite.

Le carburateur n'est pasici distinct du réservoir. Il
est constitué par une boite de tdle de forme a peu prés
triangulaire, placé sous la selle du tricycle. Ses détails
intérieurs sont rendus visibles dans la figure 77 parl'en~
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b -
Entrée de Uair réglant la carburation
] L Ties du flotter
Manette réglant la carburation m L Tige du flottear
- i et __.-Vutrée de Lair a carburer
3 T ane

Manetie réglant 'admission du gaz Cheminte mubile

Paroi du carburateur_ . s

Lame métalliqus - Bouchon de remplissage

@ ~

Essence

w

=

. .ll-'l.ll.l
- TTeseseFlottenr

e R . - S mmasmummmmndf e momuneoy Bouchon perforé fermant la déri-
. 77 wation de I'échappement.
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lévement supposé d'une de ses parois, ou, si on le pre-
fére, par le remplacement imaginaire de l'un de ses
grands cOtés par une feuille de verre. |

L'essence est versée dans ce réservoir-carburateur
par un orifice fermé le plus souvent par un bouchon de
liege. Un flotteur mdétallique, surmonté d'une longue
tige, monte avec le liquide au fur et amesure qu'on le
verse. Une lame métallique, placée horizontalement
au-dessus de l'essence, fait corps avec un tube de cuivre
dit cheminée, qu’'on peut a volonté hausser ou enfoncer,
haussant ou enfon¢ant par conséquent la lame dans le
reservoir.

On congoit que, plus on verse d'essence dans le
récipient, plus la cheminée doive étre tirée dehors,
afin que la lame reste constamment & sa distance nor-
male de 1 centimétre environ au-dessus du liquide. Le
flotteur doit par suite se trouver toujours a cette dis-
tance de la lame et l'extrémité de sa tige doit égale-
ment rester 4 1 centimetre environ au-dessous de I'ori-
fice de la cheminée. ' '

La figure représente cette tige dépassant l'orifice du
tube; il y ala de ma part une inexactitude de dessin
volontaire, car si la tige se trouvait, ainsi qu’il le fau-
drait, au-desscus de 'orifice, on ne pourrait pas 'aper-
cevoir. La position réciproque du flotteur et de la
plagque que je viens d’indiquer est celle du meilleur
rendement du moteur, mais elle n'est pas rigoureuse-
ment indispensablea son fonctionnement.

Le réservoir-carburateur est plein lorsque la che-
mince ¢tant haussée au maximum, la tige du flotteur est
parvenue a 1 centimetre au-dessous de Vorifice. 1l con-
tient a peu pres alors trois litrés d’essence, la provision’
utile pour une soixantaine de kilometres.

-
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2
E

Voici I'ordre de la production du mélange explosit
et de son admission dansla téte du moteur. :

Le moteur n'a pas de débrayage ou d’embrayage
possible vis-a-vis du tricycle. C’est 1a une particularité
de cet instrument. Le pignon moteur demeure cons-
tamment engréné avec une couronne dentée calée sur
I'axe des roues motrices (voir fig. 79). Par conséquent,
si le pignon entraine cette couronne lorsque le moteur
fonctionne, inversement cette couronne peut entrainer
le moteur, c'est-a-dire faire jouer ses organes, lorsqu'il
ne fonctionne pas. C’est eén entrainant ainsi le moteur
par le moyen y
du pedalier que
nous pouvons
d’ailleurs le
mettre en
route.

Lemoteurest
donc mis en
route par les
jambes du ca-
valier. Le pis-
ton, descen-
dant, produit
un vide dans le
cylindre ; au- Fig. 78
trement dit, il
aspire. Aussitét l'air atmosphérique se précipite dans
le réservoir par la cheminde. 11 passe sous la plaque et
léc_he la surface de I'essence,se chargeant par consé-
quent d’hydrocarbures: Puis il remonte dans la partie
supérieure du réservoir formée de deux robinets acco-
lés que les deux manettes placées & portée du cavalier
ouvrent et ferment de la quantité demandée (fig. 77). =)

_A DAL

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



-

I50 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

L’air, ainsi mél¢ plus ou moins aux vapeurs de
I'essence, c’est-a-dire plus ou moins riche d’air ou
d’essence, le plus souvent trop riche en hydrocarbures
pour constituer un mélange explosif (1), passe dans un
premier robinet par ol une nouvelle quantité d’air
atmosphérique pur est admis pour en corriger la
richesse. Cette dose nouvelle est réglée par l'ouver-
ture plus ou moins grande que donne le cavalier a ce
robinet. La petite difiiculté consiste a trouver le degré
d’ouverture exact qui fait la carburation parfaite, c¢’est-
a-dire qui rend l'air hydrocarburé explosible.

Ce degré d’ouverture étant trouvé, I'air passe dans le
second robinet (celui de gauche) qui ne sert qu'arégler
la quantite de mélange explosif qu'on veut laisser arri-
ver au cylindre. Beawucoup de gay donne beaucoup de
force et de vitesse; peu de gaz a nécessairement un
effet contraire. '

La figure 78 explique les détails de ces.deux robinets
que j'ai représentés séparés 'un de 'autre par une dis-
tance J, nécessaife pour le passage d'une vis verticale
qui les fixe sur le carburateur. Ils frictionnent a I'inté-
rieur d'une douille dont je n’ai fait indiquer que
I'épaisseur et qui leur sert en quelque sorte d’étui.

L’air donc, qui a 1éché l'essence, qui souvent méme
I'a traversée en barbotant (lorsque lalame est enfoncée
dans le liquide au lieu de le couvrir), et qui s’est mé-
langé aux hydrocarbures dans une proportion quelcon-
que, monte, toujours par le fait de laspiration du
piston, dans le robinet A en entrant par T'orifice 5. |

Ce robinet est a double voie, c’est-a-dire que, par sa
partie inférieure, il admet de l'air hydrocarburé qui
grimpe dans le haut du réservoir (C), ainsi que lindi-

“quent les fleches blanches; et que, par sa partie supé-

(1) Voir Chapitre I'". On sait que le mélange de l'air et de l'essence
n'est explosif que dans certaines proportions assez strictes.
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rieure @, il admet del'air atmosphérique pur, qui entre
par un orifice ménagé tout expres, ainsi que I'indique la
fleche noire. La manette de droite M fait pivoter plus ou
moins ce robinet selon son grand axe. Plus I'échan-
crure supérieure a découvre lorifice d’entrée d'air pur,
plus U'échancrure inférieure & ferme lorifice d’entrée
d'air carburé, et réciproquement. Quelques titonne-
ments permettent vite au cavalier de trouver le point
dit de carburation ou le melange est formé des propor-
tions d'air et d'essence nécessaires pour qu’il soit
explosif.

L’air carburé (fleche blanche) et I'air atmosphérique
pur (ficche noire) étant ainsi exactement dosés, notre
gaz passe dans le second robinet (B) qui, lui, ne poOs-
sede qu'une seule échancrure 4. Lamanette de gauche N
permetde le faire pivoter, sur son grand axe ¢galement,
de fagon a découvrir plus ou moins 'ouverture du tube
d’admission T, et, par conséquent, d’admettre plus ou
moins de gaz dans le cylindre.

Ce tube est, sur la figure, representé coupé. En réa-
lité, il traverse de part en part le carburateur, comme
Uindique la figure 77, pour aboutir A la chambre de
stireté qui précede entrée du cylindre. Cette chambre
(voir fig. 63) renferme une série de toiles metalliques,
en rondelles, serrées les unes contre les autres, pour
¢viter qu’au cas ol la soupape d’admission se fermerait
mal, I'inflammation ne se propage jusqu’au carburateur.
Cette chambre de sfireté est établie sur le principe phy-
sique bien connudestoiles metalliques, quiestappliqué
d’ailleurs aux lampes de mineurs, par exemple.

Nous remarquerons quele réservoir-carburateur est,
dans sa partie inférieure, traversé de part en part éga-
lement, par un autre tube plus étroit. Ce petit tube
sert a conduire, pour étre rejetés dans I'atmospheére,
une partic des gaz chauds qui viennent de travailler
€t que la soupape d’échappement a mis a la porte. I1
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réchauffe par ses parois lessence, afin que la carbura-
tion se fasse plus facilement, précaution indispensable
en hiver notamment.

.

Remontons le moteur sur le tricycle. L'axe principal
du moteur commande alors les roues arriére par un
petit pignon de 12 dents claveté sur lui et qui est en
prise avec une roue dentée de 84 dents, montée sur le
mouvement différentiel (type 1 ch. 1/4).

La proportion des engrenages est donc de 1 4 7; le
- pignon fait un tour quand l'axe des roues et les roues
elles-mémes n’en font que 1/7. La démultiplication est
assez forte. Les roues mesurant o m. 65 de diamétre,
sept tours du moteur, soit trois explosions et demie,
sontnécessaires pour lesfaire avancerdez2m.osenviron.
Chaque explosion le propulse d’environ 58 centimétres.

On en déduit facilement que, pour couvrir un kilo-
metre, les roues motrices font a peu prés 488 tours et
que le moteur donne 1.708 explosions et fait 3.448 tours.
Le kilométre ayant ¢té souvent couvert, sur tricy-
cle de Dion, en 1 minute 20 secondes, ce qui repré-
sente 50 kilometres & I'heure, on voit la rapidité
extréme avec laquelle se succedent parfois les quatre
temps d’admission, de compression, d’explosion et
d’échappement dans ce petit moteur a pétrole, puisque,
en une seule minute, il a pu effectuer 1.436 fois ce cycle
complet, soit faire 2.872 tours |

On démultiplierait cette transmission, c'est-a-dire
qu'on obtiendrait du moteur plus de force mais moins
de vitesse, en augmentant le diamétre de la roue den-
tée calée sur le différentiel ; mais, ainsi qu’on peut le
prevoir en inspectant la figure jointe ici, la distance
entre I'axe des roues et le pont du tricyle n’est pas suf-
fisante, dans le type 1 ch. 1/4, pour permettre le rem-
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placement de la couronne par une roue de diamétre
sensiblement plus grand.

On augmenterait la vitesse du véhicule, mais on
diminuerait ce que j'appellerai son pouvoir ascension-
nel, sa faculté de monter les cdtes, en augmentant le
diametre du petit pignon, en lui donnant, par exemple,
14 ou 15 dents, ainsi qu'en diminuant le diameétre de la

Commande de la compression
.

pement

" Roue dentée

roue dentée. Quelques constructeurs ont augmenté la
vitesse du véhicule (diminuant par 1A méme, de par une
loi mécanique inéluctable, son pouvoir ascensionnel)
¢n augmentant le diametre des roues motrices, le por-
tant de 65 4 70 centimcétres. |

Sur le différentiel est monté un tambour qui régoit
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une bande métallique, garnie de cuir, actionnée par
un levier placé sous la main du cavalier; c’est le frein.

A gauche,nous voyons le commencement de la boite
d’échappement dont nous connaissons depuis long-
temps l'usage et qui est reliée a la téte du moteur par
un tube qui lui amene les gaz G

chasses. Cette boite se compose 5 B

d'un tube A (fig. 80), coudé a ’?’ — A
I’'entrée, fermé a son bout et e Ry
percé de plusieurs petits trous, . <4

qui est enfermé dans une galine K Fig. 8o

B, distante de lui d'un centi- :
metre environ et percée également de trous en oppo-
sition avec ceux du premicr tube A. Le tout est enfermé
dans une boite C qui ne porte dans sa partie basse que
trois ou quatre trous par lesquels s'échappent les gaz
brilés. Cette boite, dont I'intérieur est ainsi établi en
chicane, permet aux gaz de se détendre avant de passer
dans 'atmosphere. Elle atténue considérablement le
bruit qu'ils font en s’échappant. Cette proprié¢té lui fait
parfois donner le nom de silencicux.

A droite, la bobine d'induction qui sert & la produc-
tion des étincelles.
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I1I. — L'ALLUMAGE DU I\»"IOTEET_,TR DE DION ET BOUTON!

Nous n'entrerons pas dans les détails de construction
de la bobine employée par MM. de Dion et Bouton.
J'ai exposé les principes de cet organe dans la Partie
théorique. Je signalerai seulement la modification im-
portante que ces constructeurs ont apportée dans I'in-
terrupteur.

Fartie du courant induit en contact avec la masse

4 Arrivie dn
courant in-
ducteur

;
‘
“ Bl Y [
2 T
B 1 .
B
=] = I P
— = A L
o 0 P
L S
—
= -
g8 e
o L
EE — "
! v T
v . "
= Borne d'attache du fil allant 4 1a bougie
=
=
= -
Aas "

Sortie du courant inducteur allant an trembleur

Fig. 81

Réfléchissant avec raison que, si rapides que soient
les mouvements de va-et-vient du trembleur de la
bobine, si rapide par conséquent que soit la succession
des étincelles, il pourrait arriver parfois que le temps
exact ou T'allumage du mélange devait avoir lieu, ne
coincidat pas avec celui d'une étincelle ; que la fin de
- la compression, par exemple, eit lieu & une période
neutre, entre- deux étincelles, et que par suite un
«raté » dans 'allumage se produisit, ces messieurs ont
retiré de la bobine linterrupteur et I'ont placé sur le
moteur lui-méme.
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Ce n’est plus, par conséquent, 'aimantation produite
parle courant de la pile qui actionne le trembleur, au
petit bonheur des besoins du moteur. C'est le moteur
qui se sert lui-méme et qui, tous les deux tours, s’en-
voie a lui-méme dans la téte, et a4 coup siir, la petite
¢tincelle qui contribue a sa vie !

Ce report, sur le moteur lui-méme, du trembleur qui
d’ordinaire est fixé a la bobine elle-méme, a obligé
nécessairement les constructeurs a rejoindre, par d’as-
sez longs fils, le tremblieur a sa bobine. D'oll une com-
plication plus apparente que réelle.

Leur dispositif est ainsi compris :

Le courant inducteur — venant des piles ou des accu-
mulateurs — arrive sur une des faces de la bobine par
les fils que nous voyons en hauta droite (1). Il parcourt
les spires de gros fil et, par les fils du bas, s’en va au
trembleur qui, tous les deux tours du moteur, le laisse
passer et le coupe aussitot.

- Les spires du fil induit, plus fin, enroulées dans la
~bobine autour de l'inducteur, aboutissent : pour l'un
des pdles, a une borne située sur l'autre face de la bo-
bine, au centre ; pour 'autre, 4 l'un des deux cercles
mectalliques qui suppmtentla bobineaccrochée au pont.

t ®

Comment les deux extrémités de ce fil_induit, qui
semblent si lointaines l'une de 1'autre, sont-elles rap-
prochées au point qu’entre elles jaillisse 1'étincelle ?

Les deux parties du courant induit se rejoignent en
realité, et on le comprendra trés aisément si on me
préte quelque attention, par 'organe de la bougie dont
la figure 82 donne a drolte une petite coupe.

La premiere partie du courantinduit atteint la bougie

(1) En avant, dans le type 1 ch. 3/4. — La bc—l:lme porte d'ailleurs a
coté de ses bornes des lettres : PP, qui md]quent que la doivent étre
accroches les fils venant des piles; et MM, les fils allant au moteur (au
trembleur).
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par le moyen d'un fil recouvert de substance trés iso-
lante. On le voit traverser en ligne droite la partie
centrale de la bougie qui est faite de porcelaine ou
substance analogue, isolante, et résistante a la chaleur.
Cette premicre portion de courant parvient donc ainsi
jusque dans la téte du moteur, 1a ot le mélange explo-
sif est admis. Elle est terminc¢e par une pointe de pla-
tine, métal trés bon conducteur de 'électricité.

COURANT
ﬁ INDUCTEUR
I - — —
N o N\ e
+ ; - 2 *
; ™~ : 7
i — T Cp 2o LD
: . : SRR :
: Do : :?Q;;._”f'f’?ﬂw i
. - . - : .*'." - ¥ : i .
PILES BOBINE - Ior interrupteur * Moteur
I1* interrupteur ITI® interrupteur Bride faisant {trembleur) Bougie
(poigntic) (fiche de sécurité) contact avee la masse
SCHEMA DI L'ALLUMAGL [LECTRIQUE DANS LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

Fig. 82

Presque en contact avec elle, a un millimetre de dis-
tance seulement, une seconde petite pointe se dresse,
légerement recourbée afin de 'approcher de plus pres.
C’est 1a la pointe qui amene la deuxiéme portion du
courant induit. C’est entre elles deux que jaillira 'etin-
celle.

Cette seconde portion n'est pas amende a la bougie
par un fil. On remarquera que la petite pointe courbe
est montée sur un écrou d’acier formant bague autour
de la bougie (laporcelaine le traverse, isolant delui le
fil qu'elle renferme); écrou d’acier, bon conducteur
d’¢lectricité par conséquent, qui est vissé dans le
moteur tout en fdnte, substance conductrice egale-
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ment; lequel est monté, par des écrous et pattes métal-
liques, sur le pont du tricycle, toutes substances con-
ductrices. 11 suffit donc que l'un des pdles du courant
induit soit en contact avec I'un des cercles métalliques
qui attache la bobine au tricycle pour que, par l'en-
chalnement des organes que nous venons d’énumérer,
le courant s’¢tablisse jusqu’a la pointe recourbée. L'un
des poles de I'induit est donc relié A la bougie par un
fil ; I'autre, par In masse méme du tricycle, un fil étant
superflu.
Labougie,que représente a grandeur vraie lafigure 83,
est une des picces délicates de lallu-
mage. Je me haterai d’ajouter que ses
infidélités se corrigent facilement : il
suffit d’avoir dans sa sacoche une bou-
- gie supplémentaire. L'¢échange se fait
en trois minutes.

Nous avons vu que la bougie est un
organe aubout-duquel jaillit I'étincelle
qui enflamme le mélange détonant. La
téte de la bougie est donc, lorsque
organe est en place, en saillie légére
dans la chambre d’explosions. Nous
avons vu egalement que le courant
induit, dont la rupture donne 1'étin-
celle, arrive a la bougie d'un cdHté par
un fil extérieur, de I'autre par une suc-
cession de contacts métalliques depuis
labobine jusqu’a la téte du moteur. 11

faut donc que les deux parties du courant induit ne

se¢ rencontrent en aucun point de leur parcours,
car l'électricité, prenant toujours le chemin le plus
bref, passerait par le court-circuit ainsi créé et ne
se donnerait pas la peine d'aller jusqu’a la pointe de
la bougie; I'é¢tincelle ne jaillirait pas. C’est dire que le
fil intérieur de la bougie (celui qui prend naissance a la
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borne de cuivre A et qu'un pointillé indique sortant
en /m) est tres sérieusement protégé par une enveloppe
de porcelaine BB contre tout contact avec 1'extérieur
de cette bougie, extérieur qui, vissé sur le moteur,
fait partie de la masse.

Des lors la structure de la bougie est aisément com-
prehensible. Une colonne de porcelaine BB renferme
un fil Am. Elle est maintenue en place dans I'ensemble
par un écrou a six pans (entre les lettres B et C) auquel
jamais le cavalier ne doit toucher sous peine de dé-
ranger la position du fil en 2. Le tout est monté sur un
‘culot métallique formant lui-méme (entre les lettres
C et B) un gros écrou a six pans qui sert A visser la bou-
gie sur le moteur. Les filets du pas de vis portent un
petit crochet de platine 2z qui s’approche de 1a partie m
jusqu'a 1 millimetre. C’est dans ce minime intervalle T
que I'étincelle jaillit,

Le dispositif de la bougie peut évidemment étre bien

sari¢. Le principe de l'isolement des deux parties du
courant induit ne varie toutefois jamais.

o
* ik

Il nous reste a étudier quelques particularités du
courant inducteur. | :

Ainsi que nous I'avons vu, le courant est interrompu
par le trembleur. Ces interruptions sont indispen-
sables a la production des ¢étincelles, nous 'avons éga-
lement vu. . |

Mais le passage du courant doit encore &tre soumis
a la volonté du conducteur du véhicule qui n'a d’autre
moyen d’arréter le moteur qu'en empéchant les étin- .
celles de jaillir et par suite les explosions de chasser le
Piston. Il a donc fallu imaginer un deuxiéme interrup-
teur, commandé par le cavalier, celui-1a, et qu'il efit
constamment sous la main. Les constructeurs 1'ont
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placé dans la poignée gauche du tricycle: un déplace-
ment de Ia main d'un huitieme de tour de la poignée
interrompt le courant.

MM. de Dion et Bouton ont en sus placé dans le cir-
cuit de linducteur un #roisiéme interrupteur, que
~d'autres constructeurs ont supprimé, et qui est tout 2
fait facultatif. Je I'appellerai interrupteur de sécurité et
de stireté ala fois. | _

Il consiste en une petite fiche de cuivre quon peut
retirer et mettre dans sa poche, et dont la présence sur
le tricycle est indispensable a la réunion des deux
extrémités du fil coupé en cet endroit. La fiche retirée,
aucun mauvais plaisant ne peut utiliser le tricycle
_puisque le courant inducteur n’atteint pas la bobine et
que, par consc¢quent, I’étincelle ne peut jaillir. A moins,
toutefois, que le malin ne posséde une fiche analogue
ou un bout de métal de diameétre sensiblement e¢gal! —
Cet interrupteur est donc d’une « sécurité » relative.

Sa « slireté » est plus efficace. 11 arrive, en effet, que
le cavalier rentre sa machine 4 la remise un peu hati-
vement. La poignée-interrupteur est, par mégarde,
restée sur le contact. Le courant passe donc. Si la mal-
chance veut que le trembleur-interrupteur soit dans
'encoche de la came, c'est-a-dire soit, lui aussi, sur le
contact, le courant passe toute la nuit en pure perte.
Les accumulateurs se vident, les piles s'usent. Et peut-
étre le tricycle ne fonctionnera-t-il plus le lendemain.

La petite fiche de cuivre sauve les étourdis de cette
désagréable surprise — 4 la condition toutefois qu’ils
ne soient pas assez étourdis pour la laisser sur le tri-
cycle !

L'interrupteur-poignée estreprésenté par la figure 84.
Extérieurement, il ala forme d’une poignée ordinaire.
Les seules différences apparentes consistent dune
part en ce que cette poignee porte une manchette
nickel¢e pourvue d'un petit indice qui s'arréte soit sur
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le mot marche, soit sur le mot arrét, g:avcs dans le
| guidon; de I’ autre, en ce que cette poignée peut faire
sur elle-méme un quart de tour sous 1la poussée’ de la
main. B ' '

Sinous faisons une coupe dans cette poignée, nous
constatons. que deux fils, maintenus en place par la
rondelle fixe B, la traversent en long. Ils arrivent ainsi
jusqu’a elle, passant invisibles dans le guidon. Mes lec-
teurs ont compris déja que c’est le courant venu d'un
des poles des piles ou des accumulateurs qui ‘arrive
par I'un de ces fils et s’en va par l'autre.’ Ces deu*s: fils
sontterminés chacun par une téte plate de cuivre; deux

Fig. 84. — La poignée (type 1 cheval 1/4)

ressorts a boudins prenant appui sur la rondelle B
tendent continuellement a appliquer ces tétes sur la
picce faisant interrupteur, A qui leur est opposée.

Cette picce A est de substance isolante. Par consé-
quent, la téte de cuivre amenant le courant a beau
faire contact parfait avec cette pi¢ce, la seconde téte ne
peut étre mise en communication avec elle et faire
suite au courant. La figure du haut indique cette situa-
tion. Le courant ne passe pas.

Mais remarquons bien que A porte en son milieu une
petite plaque de cuivre (horizontale dans la figure du
haut), et que A fait d'ailleurs corps avec la poignée par

11
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les deux vis de I'extrémité. Si donc nous tournons d'un
quart la poignée, ncus tournons d'un quart également
la piece A. La petite plaquette devient verticale, et
instantanément, le cuivre étant conducteur de 1'élec-
tricité, le courant passe d'une téte a I'autre. L'indice se
trouve alors a la marche. |

L'interrupteur de sécurité, la‘fiche de cuivre (fig. 8s)
est peut-étre plus
simple encore. L'ins-
pection seule de la
gravure en fait com-
prendre la disposi-
tion.Le fil qui raméne
ie courant qui vient
de passer par la poi-
gnée, est sectionné.
Une picce d’ébonite,
fixée au tube par un collier, porte deux bornes qui
regoivent chacune une des extrémités de ce fil et qui
sont continuées I'une et l'autre par un peu de ruban
métallique courbé en crochet. Ces deux crochets
antagonistes ne se touchent pas; le courant ne peut
donc passer. Mais ils forment un vide circulaire dans
lequel nous pouvons glisser la fiche de cuivre ; le cou-
rant passe aussitot. L’élasticité des deux crochets-
ressorts maintient solidement en place cette petite
piece.

Fig. 85

Nous terminerons 1l'étude de l'allumage électrique
par un schéma récapitulatif de la position des fils dans
le'tricycle de Dion et Bouton. La figure que j’ai dressée
sous le n® 86 servira a mes lecteurs a suivre ce résume.

Le courant inducteur partant du pdéle positif (A droite
sur la figure) traverse le guidon et la poignée gauche
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(qui T'arréte ou le rétablit) et revient longer le tube
horizontal du tricycle. -

Paignle-interrupteur -

Fiche-interrupteur

Piles ou accumulatears, ____ |

Courant inducteur {positif)

Courant inducteur (négatif) |

L b [y ——

..-'————r---“wr-r- -

'

T
"
»

Tremhbleur
Courant induit (bougie)

Fig. 86

oy T

ourant induit (Masse)

Le guidon porte en son centre deux petites bornes
de cuivre qui ne servent qu’a rendre au besoin le gui-
~don détachable du tricycle, en cas d’une 1‘éparat10n
sans qu'on soit obligé de couper les fils.
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Le courant positif, revenant du guidon et longeant le
tube supérieur du tricycle, arrive a la fiche-interrup-

teur (qui l'arréte ou le rétablit) et chemine maintenant

parallelement avec le courant venu du pole négatif. Les
constructeurs ont soin d’entourer les deux fils (isolés
chacun dans leur gaine) d'une seule enveloppe qui leur

permet de passer facilement a travers le tube d’ ’111'1618

(droite) pour arriver a la bobine.

Isolés alors pour &tre montés surles bornes d’arrivee
et de depart, ces fils sont de nouveau reunis sous une
meéme enveloppe pour aller, en passant sur lec pont du
tricycle, jusqu’au trembleur (1),

Il n'y a aucun inconvénient a ce que le sens du ceu-
rant inducteur soit changeé, que le pdle négatif passe
aux bornes du positif, et réciproquement.

L'anique fil du courant induit va de la bobine (cute
gauche), ala hougle |

(1) Dans le type 1 ch. 3/4 a cloche ces fils passent dans le pont.
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IV. — LE PEDALIER DU TRICYCLE A PETROLE

Les pédales qui entrainent le train moteur, et le train

moteur qui n'entraine pas les pédales!... Ce mécanisme
bien simple parait '
a plusieurs renfer-
“mer quelgue sorti-
lege. Deémontons
donc un de ces pé-
daliers et regar-
~dons ce qu’il ren-
ferme. _
Le pédalier, lors- Fig. 87
que la chaine en |
est retirc¢e et qu'il est lni-méme HDI‘tl de la boite qui le
fixe sur le chassis, se présente sous la forme de la
figure 87. Il est constitué essentiellement par une sorte
d’¢paisse boite ronde qui porte sur son grand diamétre
une couronne dentée, et dans le centre de laquelle
passe un axe qui, a chaque bout, porte une manivelle.
On remarquera sur le ¢6té gauche I'excentrique qui,
logé dans la boite fixe du chéssis, sert a tcndre ou
détendre la chaine selon les besoins.

Retirons la manivelle qui nous fait face. Retirons

¢galement la plaquette ronde, tenue par des vis, qui
enferme le mécanisme. Voici (fig. 88) une vue exacte

de I'intérieur du pédalier, & une échelle plus grande

afin que les détails apparaissent mieux.

L'arbre que meuvent les manivelles n'est pas directe-
ment et indissolublement 1ié a4 la couronne dentée
comme dans un tricycle ordinaire. La couronne, et la
boite qui la porte, sont montées sur cet arbre a frotte-
ment doux, c’est-a-dire qu’on pourrait (avant la pose
des pieces que nous allons indiquer) faire tourner a la
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166 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

main cette boite autour de I'axe et dans le sens qu'on
voudrait. .

L’intérieur de cette boite porte circulairement un
rochet, ou autrement dit une succession de crans égaux
dont un co6té est en pente et I'autre sensiblement verti-
cal. Sinous promenons un petit bras métallique a l'in-
terieur de ce rochet, nous constatons que, dans un sens,
ce bras glisse successiverpent sur tous les crans et que,
dans l'autre sens, au contraire, il accroche le premier

Fig. 88. — Vue intérieure du pédalfer et des rochets

cran qu'il rencontre, appuye sur sa face verticale qui
I'empéche d’aller plus loin, et par conséquent entraine
le rochet avec lui.

L'axe du pédalier en question porte non pas un seul
de ces petits bras qui, 4 la rigueur, n'ont aucunement
besoin d’€étre multiples; mais bien trois, pour plus de
sécurité et une meilleure répartition de leffort. Ces
bras 1, 2 et 3 sont d'une part logés chacun dans une
fente correspondante 1, 2 et 3, ol ils peuvent se dépla-
cer un peu; et d’autre part sont, par 'effet de ressorts a
boudins, appliqués contre la denture du rochet.

Observons bien ce qui se passe lors de la mise en
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marche :la manivelle figurée danslafigure 88 monte en
entrainant les trois petits bras qui sont fixés sur cet axe.
Les trois bras donc, aussitot que les pieds pesent sur les
pédales, glissent chacun dans une dent. Chacun pousse
cette dent et nécessairement entraine avec elle toute la
couronne, c¢'est-a-dire la chaine qui commande le train
d’arriére et le moteur.

Mais presque aussitot, le mouvement du moteur
| “devient plus rapide

que celui des pieds; si
bien que le rochet est
entrainé par la chaine
trop vite pour que les
trois petits bras (mus
par les pieds plus lents
du cavalier) puissent
sappuver sur la face
verticale des dents, et
les jambes deviennent
sans effet. -

[Le graissage de cet
organe se fait par un
petit trou, bouch¢ par
= 5] une vis, et qui setrouve
se généralement sur Ia

Fig. o8 0. face interne du péda-
Lier.

La figure 88 &is représente le différentiel du de Dion.
Les roues dentées A et B sont égales ; les petits
pignons C, D, E et G sont semblables. — (Clest 1a
d'ailleurs un organe que le motocvcliste ne doit jamars
dé monter, mais simplement de temps en temps rem-
plir de graisse par 1'orifice que ferme une vis situce
pres de la lettre K sur la figure 92 b7s).
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V. — LE TRICYCLE DE 1 CHEVAL 3/, TYPE g8

Un an apres Papparition du type 1 cheval 1/4, MM. de
Dion et Bouton mettaient sur le marché Ieur type de
1 cheval 3/4 que représente la figure 89, qui n’é¢tait que
Iamehuratlon de leur moteur précédent et la prépara-
tion du type dit « a cloche » qu'ils exploitent actuelle-
ment.

Le « cheval 3/4 » ancien modele se rencontre assez
fréequemment. On voit tout de suite que bien peu de
changements différencient ce moteur de celui que nous
venons d’¢tudier.

J:ncm:mement Iumque différence consiste en une
disposition autre de la soupage d’admission. Cette sou-

pape n'est plus placte a cdté de sa sceur d’échappe-
ment, mais au-dessus d’ellé, et 1a téte en bas, le ressort
et la tige en l'air par conséquent. Le tube d’ admla%mn_,
aboutit au moteur non plus sur le c¢dté, mais par le

dessus ; il cache aux yeux le ressort ct la tige de Ia
souPap:, d’admission. La bougie est vissce dans la tétt
du moteur, entre les deux soupapes, un peu plus en
biais que dqm le moteur de 1 cheval 1/4.

La chambre de siireté a été reportée alasortie méme
du tube d’admission, dans les parois du carburateur.

Le petit cylindre lisse, terminé en bas parun robinet,
que I'on apergoit en arriére du cylindre 2 ailettes, n’est
pas plus indispensable a4 ce moteur nouveau qu’il ne
I'était au moteur précédent. Ce n’est autre qu'un reéser-
voir d’huile, non un graisseur proprement dit, qui
renferme une ou deux mesures d’huile nécessaire a la
lubrification du moteur (1). |

Une modification heureuse a été apportée aux deux

(1) Voir plus loin I'Utilisation du tricycled pétrole.
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manettes d'ouverture du robinet de compression et de
réglage du point d’allumage. Toutes deux sont repor-
tées a l'avant du tricycle (voir la figure). Elles com-

Fig. 39

mandent leurs organes par le moyen.de renvois ou de
genouilleres. Les quatre manettes sont ainsi placées
sous Ia main du cavalier, qui n’a plus a se baisser pour
les manceuvrer.
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170 LE TRICYCLE DE DION ET BOUTON

La boite noire que 'on voit dans le cadre. en avant
du réservoir-carburateur, n’est pas une piece particu-
liere au tricycle de 1 cheval 3/4. Elle se trouve sur
beaucoup de tricycles de toutes puissances. C’est une
boite formant, dans le haut, en. son nulieu, un loge-
ment pour les piles, et sur les cOtés, ainsi qu'en bas, un
double réservoir pour I'essence. Mais ce type de double
réservoir est aujourd’hui abandonné. -

ES

¥ o

Le moteur de 1 cheval 3/4 est un peu plus gros que
son prédécesseur. L'alésage du cylindre qui n'était que
de. 58 millimétres dans le moteur de 3/4 de cheval, de
62 millimeétres dans celui de 1 cheval 1/4, -est ici de
66 millimétres. | |

L’épaisseur des parois du cylindre est de 3 milli-
metres comme dans les types précédents.

La course du piston n’a pas change. Elle est toujours
de 7o millimétres. .

Les ailettes sur le cylindre étaient au nombre de 17
dans les modeles 3/4 et 1 cheval 1/4, et mesuraient res-
pectivement 15 et 17 millimétres de profondeur. Dans
le type de 1 cheval 3/4, elles sont au nombre de 16 et
ont une profondeur de 19 millimétres. -

Quant aux attaches du nouveau moteur, elles n'ont
pas changé. Il est donc possible de substituer un
moteur de 1 cheval 3/4 (ancien type) 4 un moteur pre-
cedent. Il faut alors changer le carburateur(a cause de
la chambre de stireté), la culasse. le cylindre et le
piston. |
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VI.— LE TRICYCLE DE 1 CHEVAL 3/4, TYPE « A CLOCHE >.

Le moteur actuel que construisent MM. de Dion et
Bouton ‘pour leurs motocycles est de la puissance de
1 cheval 3/4 et du type dit«a cloche », pour le distin-

~guer du type précédent.

Ce modéle (fig. 61 et go) ne differe pas de I'ancien par
la puissance du moteur qui est restée laméme (bien que
le dispositif de la cloche accroisse cette puissarice de
7 a 8 kilogrammetres par seconde, ainsi que nous le
verrons); mais seulement par quantité de perfection-
nements de details. Le moteur de 1 ch. 3/4 (type o8) ne
différait du moteur de 1 ch. 1/4 que par la forme de
la culasse et par I'alésage du cylmdle les volants et la
distribution restant identiques. Le moteur -de 1 ch. 3/4
(type 08-99) différe de Iui par nombreux points.

Le perfectionnement le plus important qui ait été
apporté au moteur consiste en une clocke que 1'on
apergoit au-dessus de la boite a soupapes et qui est dite
cloche de la tubulure d'admission.

La cloche de la tubulure d’admission, a pour raisons

d’étre, a la fois I'acces rapide des soupapes, et le refroi-

dissement de la tubulure.

Pour atteindre les soupapes, dans le dispositif de
1 cheval 1/4, mes lecteurs se souviennent qu’il suffit
d’enlever les bouchons 4 vis situés sur la culasse. Une
seule cle spéciale est nécessaire.

Dans le modeéle suivant, le cheval 3/4 (t} pe 98), 'opé-
ration est un peu plus longue. En effet, pour découvrir
par exemple la soupape d’échappement, il faut des-
serrer de quelques tours' I'écrou réunissant le tube
d’admission au carburateur, dévisser 'écrou qui réunit
ce méme tube au siége de la soupape d’'aspiration par
intermédiaire encore d’'un autre écrou a chapeau;

~ deévisser I'ensemble de la soupape d’aspiration et de

son siege dont les bords extérieurs filetés le réunissent
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a la paroi supérieure de la boite des soupapes; opéra-
tion un peu minuticuse qui vous découvre enfin la
soupape d’échappement. _

De méme, pour visiter la tige de la soupape d’aspi-
ration et le ressort a boudin, il est encore nécessaire
de devisser I’écrou a chapeau.

Le travail n’est évidemment pas considérable ; mais

Fig. yo

1l y a certainement intérét, pour un constructeur avisé.

a I'épargner -désormais le plus possible i ses clients.
La fig. 91 montre une coupe de cette cloche de tubu-
lure d’admission et de la boite des soupapes. '
Décrivons I'ensemble en partant du bas, c’est-a-dire
dans 'ordre de la mise en place des pitces :

Les soupapes sont identiquement placées comme
dans le dernier modele, la soupape d’échappement au
fond de 1a boite et la soupape d’aspiration au-dessus,
la bougie venant faire jaillir I'étincelle entre les deux.

La figure montre encore, dansle bas, le tube d’¢chap-
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pement amorcé. Sur la gauche, la paroi est évidée,
formant conduit pour le passage, soit des gaz neufs qui
vont au moteur, soit des gaz brilés qui en reviennent,
ainsi-d’aillcurs que l'indiquent les fléches.

L'ensemble de la soupape d’admission et de son siege
n'est plus vissé dans la paroi de la culasse, mais sim-
plement pose au-dessus du trou d’aspiration, sur une
portée plane; entre les deux est interposée, pour assu-

Boulon de pression

Cloche

Pi':“"'

Ressort d'aspiration

Siege de la SOUPAPE  merseeey . .
Echapcrure peour le

e Passage de la baion-
netie,

BaTonnette .
Soupape d'aspiration

Chambre des soupapes .

_ . Bougie dallumage
Conduit allant au motenr '

Sanpape d'échappement o,
o g
f,;////%/,f/’;///fgf%ﬁ

e
| % é”i»//,%"

Tige d’echappement e |

_ Fig. g1 _
rer un joint parfait, une petite rondelle d’amiante qui
n'a pas été figurée sur le dessin.
- Cet ensemble est recouvert par un tube recourbé
ressemblant assez bien a4 la cheminée d’'une pipe. —

. Mais comment ces deux piéces, qui se recouvrent I'une
lautre (soupape et pipe), vont-elles tenir en place?
Clestici qu'intervient la cloche. -
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La cloche est une pi¢ce métallique qui affecte sensi-
blement la forme- d'une sonnette dans les parois de
laquelle on aurait pratiqué trois larges fentes verticales.
La partie basse et large de la sonnette entre dans un
logement spécial qui lui est ménagé dans la culasse. 11
suffit de I'y faire pivoter d’un sixi¢me de tour pour
que, par un emmanchement a baionnette, elle y smt
fixée tres solidement.

Voici donc une piéce rigide qui va nous permettre
de consolider les deux pidces superposces (soupape et
pipe). En effet, la partie supéricure de cette sonnette
porte un boulon dont la pointe va faire pression sur la
pipe et, par suite, sur 'ensemble de la soupape d’ad-
mission. L’¢tanchéité est parfaite. Elle estainsi obtenue
par la seule pression, sans vissage aucun et sans aucun
joint.

La figure montre en coupe, a gauche, le troncon du
filet inférieur de la cloche engagé sous le filet creux ou
mortaise de la Dboite des soupapes, et a droite, la
~ mortaise et 'échancrure, mais sans troncon.

Pour atteindre les soupapes, voici donc comment
nous devons procéder : _ _

Tout d’abord, nous séparerons le moteur de son tube
d’admission; nous dévisserons donc I’écrou réunis-
sant le tube d’admission au tuyau en forme de pipe.
Puis nous dévisserons de quelques tours le boulon
supéricur de la cloche; nous tournerons cette cloche
d'un sixéme de tour et I'enléverons. La soupape d'ad-
mission et son si¢ge sont simplement posés, nous
venons de le voir; donc nous I'enléverons purement
et simplement. La soupape d’échappement apparait
dans le fond, Si nous voulons la retirer, il nous suffit
d’enlever le ressort et d’attirer la soupape a l'aide d'un
fil de fer fin. _ o .

Pour remonter les soupapes, la manceuvre est in-
verse, manceuvre bien simple, n’est-ce pas 7
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Le second avantage de la cloche est d’améliorer le
refroidissement de la soupape d’admission et de la
tubulure d’admission des gaz. A chaque aspiration il se
produit une admission de gaz d’'un poids un peu plus
grand puisque ce gaz est plus froid. Le moteur a, de ce
fait, sa puissance augmentée de quelques kilogram-
metres par seconde. Cette amélioration dans le refroi-
dissement est obtenue, on le voit, tant par le rayonne-
ment de la surface relativement grinde de la cloche,
que par le courant d’air qui passe par ses évidements
et par I'isolement relatif de 1a soupape vis-a-vis de la
culasse a I'aide du joint d’amiante. .

Le poids desvolants a quelque peu été augmenté dans
ce nouveau modele. L'axe du moteur a été légérement
diminué pour permettre le clavetage de pignons de
onze dents seulement, 4 volonté. Si jajoute que, d’autre
part, la distance entre le pont du tricycle et I'axe des
roues motrices permet de placer une couronne dentée
sensiblement plus grande quautrefois, on comprendra
que les nouveaux tricycles de Dion et Bouton posse-
dent un avantage incomparable : celui de gravir aisé-
ment toutes les cotes. En effet, la puissance du moteur
estaccrue et la démultiplication est plus grande qu’au-
trefois ! '

Drailleurs ces tricycles s’établissent maintenant avec
Irois « rapports » au choix. Si vous aimez les folles
vitesses, demandez le rapport de course (mais vous
pédalerez ferme dans les cotes!). Si vous vous tenez
entre la vitesse folle et le tourisme sage, choisissez le
rapport mixte. Si vous vous contentez d’un bon trente
a l'heure et que vous desiriez monter, sans pedaler, de
fortes rampes -— tout en remorquant une voiturette
chargée — exigez le rapport « touriste », et vous vous
en féliciterez. (Course : 15 X 102} moy.: L3 X 104; touriste : 1I X 106.)
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Le nouveau tricycle a pétrole modele g9 n'a pas été
amelioré seulement dans son moteur. La partie « trans-
mission » a été notablement perfectionnée. La partie
« vélogipédie » elle-méme a subid'heureuses modifica-
tions. | :

On se souvient que, dans le modele 1 ch. 1/4, de
méme que dans le modéle 1 ch. 3/4 qui n'était que I'am-
plification du premier. le pignon calé sur I'axe moteur,
et la roue dentée de bronze calée sur l'axe des roues
motrices, s'engrenaient a nu, c'est-a-dire gqu'aucune
enveloppe ne les protégeait contre la poussiere, 'eau
et la boue. Leur graissage ¢tait difficile, aucune sub-
stance n'adheérant bien aux dents, ou toute substance,
si elle adhérait, formant vite avec la poussic¢re un cam-
bouis émerisé qui rongeait le métal. .

Les enveloppes plus ou moins protectrices qu'on
avait appliquées sur ce point sensible ne présentaient
pas assez de solidité. On sentait qu’elles n’¢taient pas
« n¢es » avec-le tricycle. _

MM. de Dion et Bouton ont imagine un caiter trés
robuste qui, formant presque paitie du bati du tri-
cvcle, est ala fois un preservatif contre les impuretés
de la route et une vaste boite a graisse. A ce dernier
effet (voir fig. 9o), ce carter porte, dans sa partic basse,
au-dessus du renflement ou se loge le pignon, un écrou
qui forme bouchon d'une large entrée ménagée pour le
corps graisseur. On defait ce bouchon; on s’arme d’'une
spatule et d'un pot de vaseline ou de graisse consis-
tante, et copieusement l'on bourre le carter. En voila
pour six mois ! — On voit que cette am¢lioration a du
bon. - | '

Mes lecteurs remarqueront, sur la méme figure, que
I'axe des roues motrices semble beaucoup plus épais
qu’il ne I'é¢tait autrefois. Ce n’est pas la véritablement
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I'axe des roue motrices qu’ils ont sous les yeux, mais
simplement un forttube qui sert d’enveloppe a cet axe.
Ce tube nccessairement ne tourne pas; il maintient
I'écartement entre les coussinets. L'axe tourne dans
lui. La coupe de la figure indique ce dispositif, qui n’a
été imaginé que pour accroitre la rigidité du véhicule
et pour simplifier fes réparations du train d’arriére.
Dans I'ancien modéle, lorsque besoin était de démon-
ter les deux parties de I'axe arriére, il fallait obligatoi-
rement démonter en entier le différentiel dont il était
solidaire. Ce travail était assez difficile et assez grand.
Dans le nouveau modele, il est trés diminué. Cha-
cune des deux parties
de I'axe est enfermdée
dans un tube. Prenons
par exemple I'axe de
commande de la roue
de gauche. Cet axe est
supporté par des roule-
ments a billes dont les

boites se vissent & chacune des extrémités du tube
dont nous venons de parler. Ce sont des roulements
irois points évitant tout glissement.

Cet ensemble se présente un peu comme l'ensemble
des picces formant I'axe du pédalier d'une bicyclette
el que tous mes lecteurs connaissent : un axe intérieur
a deux cdnes opposés et deux boites A billes. Pour
régler les roulements, il suffit d’agir sur une seule des
boites, la boite extérieure, puisque l'autre en est soli-
daire. La simplicité du réglage est donc réelle.

La simplicité du démontage I'est tout autant. En effet
I'axe (c’est la portion gauche que nous continuons a
examiner) porte a son extrémité droite une partie
carrée qui vient s’engager dans un creux correspon-
dant qui a été ménagé dans le centre de la roue dentée.
La roue dentée (entrainée par le pignon) entraine donc

Fig. g2

12
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la portion droite et Ia portion gauche de I'axe moteur,
par l'effet seulement de son emboitement sur 'une et
I'autre de ces portions d’axe. ,

La figure 92 montre la partie de l'axe que nous exa-
minons; la piece carree, a lextrémit¢; un peu a
gauche, le cone sur lequel viennent rouler les billes.

[’axe de la roue de droite porte également A son
extrémité gauche une partie carrée qui vient s'engager
dans la boite du différentiel. Méme méthode.

==L, E“, somme, par ce
—--_-.4."-;4_3:' - . prr;)ccdruj non seulun?-;:nt
4 la manipulation del'axe
moteur se rapproche
. davantage du systeme
velocipedique connu,
mais encore le roule-
ment ¢st manifestement
amelioré par la meil=-
leure connexion des
boites a billes entre
elles.

Le frein dit @ cuiller,
qui agissait sur le pneu-
matique de la roue di-
rectrice, a été remplace
par un frein a bande
qui agit sur un tambour

Fig. g2 bis. — La roue dentée (M), — Le ['".'Ii-‘it‘ﬂ:? 4 oauche de l'axe
tambour de frein (K}, — Le Pignon de - =] . -
chaine (D). de 1a roue directrice.

Le frein d’arriere, également a bande eta tambour, a
été maintenu. Mais le diameétre du tambour a été aug-
menté. L'efficacité de ce frein en est donc d’autant
accrue. o

Ce nouveau modéle se caractérise en consequence
par trois points -: robustesse, simplification et ascen-
sion des cOtes.
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VII. — L'UTILISATION DU TRICYCLE A PETROLE

Etudions maintenant les préliminaires de ce qu'on
peut appeler I'éducation du““motocycliste” surla route.
Nous allons mettre notre appareil en ordre de march
et en faire le premier essai. '

Plus tard, nousle conduirons surlaroute et nous assis-
terons aux « pannes » que notre inexpérience lui pro-
curera. Nous apprendrons ensemble les remedes A
apporter a ces petits maux. '

#
£

Sile tricycle vous a ¢té vendu par un agent ou parun
ami, il vous est livré surses roues eten ordre de marche.
En selle donc immédiatement. |

Mais si le tricycle vous a été expédié par une usine, il
vousarrive danssa caisse. Faites-la ouvriravec s01n, sans
pesee, afin qu'aucune piéce ne soit faussée ni qu'aucun
fil ne soitrompu. Tirez la machine dehors et garnissez-la
de son guidon; placez-le a lahauteur qui vous convient,
ainsi que la selle. Fixez les fils aux deux bornes que
porte le guidon en son milieu. __ '

Généralement la caisse en bois renferme, dans une
boite qui lui est fixée, la sacoche avec son contenu et
les accumulateurs ou les piles (1). Placez la sacoche ol
vous voudrez sur la machine (le plus souvent prés de la
bobine), en ayant soin que ses courroies ne brisent pas
un fil ou ne génent pas le jeu d’'une articulation, celle
du frein par exemple.

(1) Les accumulateurs @& Jiguide non immobilisé sont toujours expé-
diés sans liquide. Pour les remplir & l'arrivee, il est nécessaire de soins
tout spéciaux dont une notice ad %oc donne I'explication. — Les accu-
mulateurs de cette sorte sont d'ailleurs de plus en plus abandonnés. Les
piles sont bien préférables au point de vue pratique. '
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Quant aux accumulateurs ou piles, placez-les dans
la boite métallique qui leur est destinée et établissez
la communication de leurs deux pdles avec leurs fils.

e
W

Vous alimentercz ensuite votre moteur. A cette fin, il
vous suffira d’avoir fait emplette d'un bidon de deux
ou cinq litres d’essence minérale a 680" et d'un petit
bidon d'huile spéciale.

Le réservoir-carburateur étant bien vide de toute
vieille essence qui aurait pu servir aux essais du con-
structeur (et vous pourrez vous en assurer en enlevant
la vis qui se trouve & gauche dans le bas de cet organe),
vous placerez, dans l'orifice fermé par un bouchon de
licge, un entonnoir propre dont Uintérieur soit de preé-
férence garni d'une toile métallique, et vous verserez
environ 1/2-litre d'essence, quantite suffisante pour un
début.

Vous constaterez, en baissant presque a fond ia che-
minée, que le flotteur monte & mesure que vous versez
le liquide. Lorsque vous aurez rempli le réservoir de la
quantité d’essence que vous désirez, vous aurez soin de
hausser ou baisser la cheminée de telle sorte que la tige
du flotteur ne monte pas a plus d'un centimétre au-des-
sous de lorifice de la cheminée. Et comme les trépida-
tions produisent trés fréquemment des modifications
dans cette distance, vous prendrez la précaution de
garnir le bas de lacheminée d'une bague de caoutchouc
qui la serre fortement et 'empéche de descendre au-
dessous de la position danslaquelle vous l'aurez placée.

La boite qui renferme le double volant du moteur
étant bien vide' également (et vous vous en assurerez
en dévissant, au bas de cet organe, I'écrou a oreille en
cuivre qui s’y trouve, et en constatant qu’il ne tombe
pas une seule goutte d’huile), vous placerez dans l'ori-

-
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fice supérieur que ferme un écrou 4 six pans, un enton-
noir bien propre (sans tamis intérieur), et vous y ver-
serez le contenu exact de la mesure d’huile que vous
trouverez dans votre sacoche.

Cette mesure n'est pas fixée au hasard; elle a été
minutieusement étudiée. Il vaudrait cependant mieux
verser dans les volants un peu moins d'huile que trop.

:B:**

Le tricycle ainsi mis en ordre de marche, nous allons
partir (1). Ne soyez pas ¢mu, la béte est douce. Mettez-
vous en sclle, les pieds en place sur les pédales, et la
poignée gauche indiquant le mot Arrét.

En premier lieu, ouvrez le robinet de compression,
car s’il vous fallait vaincre la compression de gaz que
fait le piston, vous ne pourriez pas démarrer.

En second lieu, mettez verticales les deux manettes
juxtaposées qui se trouvent devant vous, et assurez-
vous que l'allumage est 4 son minimum d’avance.

Alors, pédalez un peu. Le tricycle est démarré par
votre travail. il faut lui substituer celui du moteur. »

Tournez la poignée gauche sur le mot : Maiche.

Votre main gauche quittera alors 1a poignée (toujours
a Marche) et, la droite dirigeant le tricycle, elle dépla-
cera lentement en avant ou en arri¢re la manette de

- carburation, cherchant dans quelle position exacte les

explosions se produisent. Une explosion part tout d’'un
coup! Vous y étes. Puis deux, trois...
Immédiatement, fermez le robinet de compression.
Le robinet de compression étant fermé, les explosions
se succedent sans interruption. Elles sont moins
bruyantes, car elles se passent toutes maintenant 2
lintérieur du cylindre; mais vous en sentez mieux la

(1) Ne pas oublier de placer la fiche de contact.

-
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vigueur, et votre tricycle marche seul, a bonne allure.
Déjaméme vos pieds restentimmobiles sur les pedales.

Vous voici parti. Réfléchissez maintenant aux phéno-
meénes dont vous avez la commande sous les mains:
— Sous votre main gauche, I'arrét du moteur. Un hui-
tieme de tourde la poignée, etle courant ne passe plus.
Sous votre main droite, l'arrét du tricycle, le frein.
— Devant vous, deux manettes. Celle de droite regle la
carburation ; vous 'avez mise au point tout a I'heure.
N’y touchez donc plus. Celle de gauche regle la quan-
tité de gaz que vous admettez dans le cylindre. Le ter-
rain est-il mauvais, incliné, en un mot jugez-vous que
votre moteur ait a fournir un travail plus grand que
tout a I'heure? Donnez-lui plus de force, c’est-a-dire
laissez entrer plus de gaz dans le cylindre. Poussez
cette manette en avant. — Le terrain redevient-il
meilleur ? Pourquoi consommer inutilement du gaz,
c’est-a-dire de l'essence? Ramenez en arriere cette
manette : votre moteur n'a pas besoin de tant de force.
— Sous votre selle (type 1 ch. 1/4) ou devant vous (type
I ch. 3/4), une manette régle l'allumage. Rappelez-vous
que l'avance d’allumage doit toujours varier avec la
vitesse que prend votre moteur. S’il va plus vite, avan-
cez davantage I'allumage ; s’il ralentit, reduisez 'avance.

Cette premiere « legon de conduite » étant.terminee,

descendez de tricycle, ouvrez le robinet de compression
et, par le haut du cylindre, injectez, au mqyen d'une
burette consacrée a cet usage, deux ou trois gorgces de
pétrole (non d’essence cette fois) et conduisez a la main
votre tricycle jusqu’a sa remise. Cette ration de pétrole
n’a pour but que de dégommer les segments du piston,
c’est-a-dire d’empécher I'huile d'y seécher et de nuire
a leur parfait fonctionnement.
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~VIIL. — LES * PANNES " PRINCIPALES

Reprenons le tricycle dans sa remise et faisons une
seconde promenade ; votre apprentissage sera terminé.

Tirons le tricycle au jour, assurons-nous gqu’aucune
piece n'est devissée. Versez dans lesréservoirs 'essence
utile, dégommez les segments, puis fixez la fiche de
contact dans ses ressorts, et enselle ! :

Le iricycle ne part pas. — Si vous n'obtenez pas
d’explosions, descendez.

La premiere fonction a visiter est 'allumage, car,
neuf fois sur dix, c’est 1a que le mal est localisé. 11 faut
alors procéder par déduction.

Assurez-vous d’abord que les ¢étincelles jaillissent. A
cet effet, mettez la poignée sur Marche, puis enlevez
la boite de recouvrement du trembleur de fagon & ame-
-ner lamassedecetrembleur dans I'encoche de la came.
Ensuite, d¢faites le fil de la bougie et, d’'une main, pré-
sentez son extrémité dénudée a deux ou trois milli-
metres d'une partie quelconque du moteur, tandis que,
de l'autre main, vous ferez vibrer le trembleur. Des
¢tincelles doivent jaillir au bout du fil.

— 1° 51 vous ne constatez pas d’étincelles, le défaut
est peut-étre dans la bougie. Démontez-la et voyez
si ses deux pointes ne sont pas déviées, si elles demeu-
rent distantes d'un millimétre, si la porcelaine n’est
pas fendue, sile fil central n’est pas décémenté, etc.

En cas d’accident, changez de bougie. En cas d’inté-
grite, replacez la bougie a4 son poste, serréé a fond, et
fixez-y le fil.

Si le mal gisait dans la bougie et que vous l'ayez
réparé, remontez en selle; le tricycle doit partir. Mais
“admettons que la bougie ait par vous été trouvée in-
demne. Le défaut existe alors dans la circulation élec-
trique. Il n'y a pas de courant. Pourquoi ? Soit parce
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que les piles et accumulateurs ne débitent pas ou pas
assez, soit parce qu'un fil est rompu. |

Prenez une clé ou une piece de métal et réunissez
ainsi les deux bornes qui sont vissées sur ’ebonite de la
pie¢ce mobile. Si le courant passe, plusieurs petites ¢tin-
celles jailliront a ce contact. Le mal est dés lors localisé
entre ces bornes et la bougie, c’est-a-dire au trembleur.

Le trembleur peut avoir ¢te dévieé par une secousse.
Défaites les écrous a main de la boite du trembleur et
examinez. Si le trembleur est dévié, repoussez-le en
place et resserrez le boulon qui le maintient. .

Il peut étre trop ou pasassez serré contre la pointe de

contact (vis platinée). En position normale, il doit,

lorsqu’il est tombé dans I'encoche de la came, étre frés
légérement repoussé par la pointe du contact.

Il peutencore étre fendu. It perd alors toute élasticité
et doit étre changé. Il peut étre engorgé d'huile, etc.

Mais tout est en ordre au trembleur. Remettez la boite
en place etvoyons plus loin. Une rupture peut avoir eu
lieu dans un fil. Vous parcourrez toute la circulation et
visiterez principalement les points d’attache des fils
avec les bornes de la bobine, avec celles de la came,
avec la bougie, avec le guidon. Vous remonterez jus-
- qu’aux piles.

Si1 vous n'avez trouveé aucune rupture dans les fils,
concluez que les piles ne débitent pas. Vous constaterez
leur debit al'aide de lampéremetre (fig. 03). Les poles
de cet instrument ¢tant mis en contact avec ceux des
piles, 'aiguille doit indiquer au minimum 2 1/2. Au-
dessous, le débit est insuffisant. Les piles neuves
marquent généralement 5 et 6 amperes (1).

(1) Cet incident ;i& se produit évidemment pas lors d'une deuxiéme
sortie, les piles pouvant normalement fournir jusqu'a 6,000 kilométres,
mais le cas est généralisé. — La différence de potentiel des accumula-
feurs est constatée a l'aide d’'un voltmeétre. Il ne faut jamais se servir d’un
volimétre pour mesurer les piles. -
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Pour se servir de I'ampéremétre, le moyen le plus
simple consiste a appuyer les deux fils du petit instru-
ment sur les deux bornes de
la bobine marquées P, au-
trement dit sur celles qui
sont le plus ¢loignées
quand on se place derricre
la machine et ol se joi-
gnent les deux fils sortant
du tube arc-boutant du tri-
cvcle. — Nota bene : il faut,
bien entendu, que la che-
ville soit en place, la poi-
gneée sur marche, mais que
le trembleur ne se trouve
pas dans l'encoche de la
came.

Si par hasard 'ampéremétre démarquait, il faudrait
inverser la pose des fils, les changer de bornes.

On peut eégalement piquer fortement les deux ai-
guilles de 'amperemetre dans les fils opposés des piles.

Si le debit des piles est bon, et qu'aucun accident
n'ait été révéle dans la bougie, le trembleur et les fils, le
mal ne peut sicger que dans la poignée. Le contact ne
s’y fait pas. Démontez-la et assurez bien les pi¢ces qui
la composent en serrant suffisamment les vis que la
trépidation a pu relacher. (En route, n’ayant pas le loi-
sir de démonter et remonter la poignée, on placerait
simplement les deux fils du centre du guidon sur wune
méme borne et 'on arréterait alors les explosions non
plus par 'allumage mais par la carburation qu'on ren-
drait a volonté bonne ou mauvaise.)
~ Toutes ces recherches, longues & expliquer, se font
assez rapidement. D’ailleurs, le plus souvent, le défaut
d’allumage réside dans la bougie ou dans le trembleur.
Le mal est donc vite apergu et réparé.
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— 2° Les ¢tincelles jaillissent normalement. Le tri-
_cycle ne part toujours pas, — Concluez que la carbura-
tion ne se fait pas ou se fait mal parce que I’essence est
trop lourde ou ne se volatilise pas.

Cetincident se produit surtout en hiver. L’essence est
e¢videmment moins volatile alors qu'en été et Iair qui
est aspire dans le réservoir-carburateur en ressort, pour
pénétrer dans le cylindre, sans s'étre suffisamment
chargé de vapeur de pétrole.

Les remédes qu'on préconise sont divers. Quelques-
uns, qui ne doutent de rien, recommandent de placer
sousle réservoir un tampon d’amiante imbibé d’essence
afin de « réchauffer » le liquide. Je pense que ce reméde
dangereux ne doit étre tenté qu'a la derniére extrémitd,
car il vaut toujours mieux retarder le risque, une fuite
aidant, de fdire sauter son réservoir.

Je préfere vider complétement le réservoir et y ver-
ser a nouveau de I'essence neuve a bonne température,
c’est-a-dire enfermce dans un bidon logé d’ordinaire
dans une picce ouil ne fasse pasfroid. Je préfere égale-
ment aider la carburation en versant par l'orifice de
compression une gorgée ou deux d'essence ; le liquide

s’y volatilise rapidement et, lorsque le piston fait son -

aspiration, la portion d’air se mélange instantanément
aux vapeurs ainsi introduites, et quelques explosions
sont alors obtenues. Parfois j'ai mélangé & une essence
trop vieille un peu de gagoline (650°), 4 seule fin de
mettre en route, et en ai eu de bons résultats. Les
premieres explosions obtenues et U'échappement se
faisant partiellement & travers la masse du liquide, nous
I'avons'vu, I'essence est légerement chauffée par les gaz
expulsés et la carburation se poursuit réguliérement.
Je recommanderai, notamment pour I'hiver, de ne
verser dans le réservoir-carburateur, a chaque sortie,
que la quantité d’essence qu'on croit nécessaire pour le
trajet. (Voir aux annonces, les accessoires de M. Wollff).

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



LES ‘‘ PANNES 7 PRINCIPALES 187

A lire ces explications, mes lecteurs pourraient penser
qu’il faut bien de la patience et bien de la cuisine pour
mettre en route un tricycle a pétrole! Je les rassurerai
en leur certifiant que, d'ordinaire, I'appareil se met en
marche des les premiers appels du pied. Mais nous
devons examiner ici les situations difficiles qui peuvent
survenir dans sa manceuvre, et nous voila forcés de
tomber d'incidents en accidents!

Divers autres petits inconvénients peuvent encore se
produire lors du démarrage. Par exemple, le tricycle
ne part qu'en ruant; souvent méme, des la premiere
explosion, il semble qu’il veuille chercher a se défaire
de son cavalier en le faisant passer par-dessusle guidon.
En ce cas, la faute ne vient que de vous. Si le tricycle
rue, c’est que vous avez omis de placer la manette
d’allumage a son minimum, ainsi que vous le deviez;
les explosions sont alors trop en avance sur la compres-
ston pour la faible vitesse que vous avez au départ.

Il se peut que vous eprouviez beaucoup de peine a
¢branler le tricycle en pédalant. Le plus souvent, le
mal provient du frein dont le talon frotte sur le tam-
bour. Descendez et, a I'aide d'un tournevis ou d’'une
picce métallique quelconque, écartez le talon; ou
mieux, réglez-le 4 nouveau. — Les autres causes de
dureté dans le tricycle sont : 'oubli de dégommer les
segments avant le départ; l'ouverture insuffisante du
robinet de compression; le déréglage ou méme le
grippage d'un roulement ou d'un coussinet a billes;
la tension exagérée de la chaine, etc.

Tous ces petits ennuis, je le répete a dessein, son‘r
rares ; je ne les cite que pour éviter 4 mes lecteurs de
se trouver surpris par un d'eux.
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H
E I 3

I'n route.— Nous avons examiné, lors de notre pre-
micre promenade d’essai, 'emploi des trois manettes.

D'une fagon générale, il est difficile de donner des
regles précises qui, par le jeu de ces trois manettes,
résolvent toutes les difficultés qu'on peut rencontrer
sur la route. L'habileté du motocycliste est un des fac-
teurs importants dans la conduite d’un tricycle, comme
dans celle de toute autre automobile d’ailleurs.

Un habile cavalier sent exactement les changements,,

souvent tres tréquents, quelquefois rares, qu’il faut
apporter a 'ouverture de 'entrée de 'air par exemple,
selon que 'essence commence a baisser ou a s’appau-
vrir (les parties les plus volatiles de 'essence partant
les premieres); selon que le moteur marche depuis plus
ou moins longtemps et que, par conséquent, I'essence
est plus ou moins réchauffée par I'échappement, par
consequent plus ou moins volatile ; sclon que la
marche se fait par la pluie ou par le soleil ; selon qu’on
passe en plaine ou sous des arbres, etc. En un mot,
le bon chauffeur s’occupe constamment, en suivant les
indications que lui donnent et san oreille et les vibra-
tions spéciales du moteur, & étre toujours au point
exact,

En terrain plat et sec, la fermeture du robinet d’ad-
mission peut étre presque compléte et Uallumage porté
a son maximum d’avance. L’allure, en ce cas, peut étre
méme trés rapide, car si le travail a produire est peu
considérable, le moteur peut tourner rapidement sans
demander beaucoup de gaz. Selon'allure qu’on désire
atteindre, on doit donc combiner le jeu des manettes
de telle fagon que la dépense d'essence soit aussi
faible que possible. Il serait ridicule, par exemple, de
chercher, en terrain plat, une accélération de I'allure
par le robinet d’admission seul, en laissant 'allumage a
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son minimum. On dépenserait beaucoup d’essence et
I'on roulerait sur place parce que 'allumage arriverait
a chaque moment de la compression trop tard et ferait,
en réalité, frein au moteur. C'est évidemment par le
minimum possible de gaz en accord avec le maximum
possible d’allumage qu'on doit, au contraire, chercher
a marcher.

En descente douce, fermez presque totalement 1'ad-
mission et, sile terrain est bon, la route sans obstacle,
avancez l'allumage au maximum. La vitesse sera grande
sans dépense.

En deszente assez rapide, tournez la poignee sur
larrét afin que le moteur ne pousse plus, ayez soin
de ne pas vous laisser gagner par la vitesse, et gardez
les mains prétes aux freins.

En descente dure, tournez la poignée sur larrél,
et descendez lentement la pente en serrant les freins
par intervalle pour qu'ils ne s’échauffent pas.

Les cOtes se montent aisément si 'on a soin de ne
pas les attaquer avec une carburation défectueuse. Le
point essentiel consiste donc a assurer mieux que
jamais la parfaite carburation au moment oua l'ascen-
sion va commencer. Les cotes de 3 a7 of/o se montent
generalement sans qu'on doive pédaler. Il ‘suffit d'ou-
vrir graduellement le robinet d’admission et de rame-
ner progressivement l'allumage au fur et a mesure du
ralentissement du moteur. Les cOtes plus dures, jusqu’a
12 o/o environ, exigent que le cavalier pédale, pour
aider le moteur dans son travail et surtout pour entre-
tenir une allure moyenne du moteur au-dessous de
laquelle il s’arréterait. D’ailleurs les conseils sur ce
sujet sont difficiles a donner. L’expérience de chacun
sera beaucoup plus utile en enseignements. Il ne peut
€tre ici traité que des regles générales.
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Dans lecasoltiune piece quelconque viendrait & casser

dont on ne posséde pas le double, et que le moteur seul.

soit immobilise, il faudrait se résigner a ramener le
tricycle jusqu'a une gare voisine ou un endroit de
secoursquelconque. Pour ce faire, ayez soin de débrayer
le moteur de son tricycle en retirant, par des pesées
latérales, au moyen d'un tournevis, le petit pignon
moteur. Les efforts de vos jambes ne s’appliqueront
alors plus qu’a trainer un tricycle, fort lourd il est vrai,
inais bien roulant, et non une mdécanique pesante dont
vous feriez, avec beaucoup de peine, fonctionner inu-
tilement le moteur. |

Les accidents les plus usuels sur la route provien-
nent d'un choc, d'un ressaut violent dans une orniére,
un caniveau, ou un mauvais pavage. Si le tricycle sar-
réte alors, géncéralement c’est qu'un fil s’est rompu ou
que le trembleur s’est dévié. Quelquefois, mais assez
rarement, le petit ressort de la soupape d’admission
s'est détaché (cheval 1/4) et est tombé sur la route. Si
vous n'aviez pas cette picce de rechange, vous pourriez
en fabriquer une avec un fil de fer mince; vous pour-
riez méme suspendre simplement aprés la tige de la
soupape un petit poids tel qu'une clé. L'essentiel, en
cffet, est querla soupape soit légérement rappelée sur
son si¢cge apres aspiration.

Les soupapes. — Les seules parties que le motocy-
cliste soit appelé a vérifier de temps a autre dans son
tricycle sont I'allumage et les soupapes. Del'allumage,
nous avons parlé longuement. Les soupapes demandent
quelques soins dont voici 'exposé :

Les soupapes ne ferment pas toujours bien, soit apres
un usage assez long, soit par suite d'un encrassement
subit provoqué par un exceés d’huile. On constate faci-
lement leur fuite par le défaut de compression qu’elle
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provoque. En effet, si la soupape d’admission ne ferme
pas bien, le piston remontant dans le cylindre chasse
l'air par la fuite et,I'on n’¢prouve aucune peine i faire
rouler le tricycle a la main, méme en fermqnth. mbmet
de compression. .

Pour roder les soupapes, il faut en premier lieu
soit retirer les deux bouchons métalliques qui les
recouvrent (cheval 1/4) soit démonter la tubulure et la
cloche (cheval 3/4). Puis on verse sur chacune d’elles
un peu de pétrole et on les tourne 4 la main en les
prenant par la tige de fagon a ce que la soupape
appuye fortement sur son siége. Les surfaces ainsi en
contact se polissent légérement I'une sur lautre et
s'épousent intimement. C’est 12 un rodage « de route »,
c’est-a-dire un rodage fait rapidement.

Pour donner a4 ce travail, assez rare en somme, le
soin  quil mérite,
puisque de sa bonne
exécution dépend
en grande partie la
bonne marche du
moteur, 11 faut dé-
monter les ressorts
des soupapes (ce qui
est tres facile pour
les soupapes d'ad-
mission). Prenant
ensuite chaque sou-
pape a la main, on
. o ) enduitsesbordsdun

Fig. o4 peu de potée d’é-

meri n° 0oo, (c'est-

d-dire extrémement fine), mouillée d’huile ou de
pétrole, en ayant soin qu’aucun grain de poussiére ne
s’y méle et ne vienne rayer le métal. On replace la
soupape et, soit a la main«(pour la soupape d’admis-
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sion), soit en s'aidant du tournevis (lasoupape d’échap-
pement porte sur la téte une fente ad /hoc), on tourne
lentement la soupape en 'appuyant sur son siege (voir
la fig. 94). Ce va-et-vient doit durer quelques minutes,
jusqua ce que les bords de la soupape, bien essuyés,
apparaissent brillants et sans ravure aucune.

Tels sont les rapides conseils, treés succints évidem-
ment, que je puis donner ici surle tricycle de Dion et
Bouton, sur cette machine d’apprentissage si facile que
bien des femmes la montent et s’en tirarit aleurhonneur;
sur cette petite mécanique si simple qui a donné un tel

‘¢lan au progres automobile ! (1).

(1} Ce type de moteur est maintenant construit par MM. de Dion et
Bouton non seulément pour motocycles, mais aussi dans un format plus
grand pour voiturettes a deux places. En ce cas, le refroidissement est
obtenu par une circulation d'eau. Il n'existe pas d’autres changements au
moteur; tout ¢e gue nous venons de dire s'applique donc également au
cas de la voiturstte. s : i
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A la suite du De Dion
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Fig. 93- — TRICYCLE A PETROLE A AXE DANS LE PONT

(Modele Créanche)
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CHAPITRE 1V

——

A la suite du de Dion

APIDEMENT la vogue du
moteur de Dion s’éten-
dit. C’était le seul mo--
teur de petit poids, de
puissance moyenne et
de maniement simple
qui fat encore né a
l'automobile ; de toutes
parts des essais d'imi-
tation furent tentés...
et wvite abandonnés.
Depuis prés de trois

_ années qu'on le con-
trefait, il n’a fait que gagner du chemin sur ses rivaux,
et le voici arrivé 4 la consécration la plus flatteuse
puisque tous les constructeurs de cycles qui se conver-
tissent au motocycle "demandent aujourd’hui leurs
moteurs aux usines de Puteaux.

La progéniture du de Dion est considérable: ce
grand jouet a plus fait pour 'expansion de I'automo-
bilisme que des moteurs plus imposants. Nous allons
voir par quelles séries de combinaisons ingénieuses
il a pu se plier 4 tous les services que le public entend
Iui demander. -

Nous verrons également 2 1a fin de ce chapitre quel-
ques spécimens de fabrications qui ont su étre fiére-
ment personnelles ; qui ont, elles aussi, créé, et a qui
leur originalité vaut au moins que nous souhaitions
un avenir fructueux.
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96. — TRICYCLE A PETROLE, AVEC MOTEUR DE DION-BOUTON 1 CHEVAL 3/4

-

d axe dans le ponl Modéle Rochet),
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A. — La Progéniture du de Dion

[. — LES TRICYCLES A AXE MOTEUR CACIIL

Des qu'il fut avéré qu'un petit moteur réellement
« public » existait, les constructeurs de bicyclettes arri-
veérent 4 la rescousse avec leur grande expérience de
«l'instrument de route ». I1 est incontestable que, sans
I'acquit considérable que la vélocipédie apporta a Pau-
tomobilisme, nous n'aurions pas aujourd’hui le tricycle-
a pétrole aussi rapide et surtout aussirobuste.

Ainsi donc qu'on le pouvait prévoir, les usines de
cycles produisirent bientdt de parfaitstricycles, d’autant
mieux excécutés que la renommée de piécision de ces
usines ¢tait plus grande.

En général, elles adoptérent, pour le support du mo-
teur et de la transmission, un dispositif trés cycliste
(nous l'avions vu jadis adopté lors des derniers tricycles
a moteur humain), celui dit de Uaxe dans le pont.

MM. Marot et Gardon, propriétaires de la marque
“Creéanche” (fig. 93), adoptérent les premiers ce dispo-
sitif et le menérent tout de suite au succes.

Je citerai également le tricycle que construisent les
usines « Rochet » auxquelles il devient superflu de dé-
cerner des compliments.

Dans ces types de tricycles, les roulements sont tout
a fait a 'abri de la poussiére, de par la forme méme du
pont qui constitue, pour les engrenages et pour les
portées des arbres, un vaste carter absolument herme-
tique. |
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1I. — LES REMOROQUES

Tous les mérites du tricycle a pétrole ne résistent
pas, pour bien des personnes, au reproche d’égoisme
qu’elles lui font, d’étre l'instrument d'une seule per-
sonne!

Ne les blamons pas de ne trouver de plaisir ici-bas
qu'enle partageantavecleursemblable,d’aillcursde sexe
opposé€ le plus souvent, et voyons ce que l'ingéniosité
des constructeurs sut offrir aux couples:

Fig. 97. — REMORQUE ALFRED BELVALLETTE

Le premier, M. Didier imagina d’atteler a son tricycle
de 1 ch. 1/4 une sorte de léger fauteuil placé sur deux
roues de bicyclette. Deux personnes de poids léger v
avaient pris place. Le petit train put ainsi venir, dit-on,
de Trouville a Paris en neuf heures. :

Le bruit de cette innovation se répandit et bientdt,

a 'envie, les remorgques sortirent des ateliers de con-
struction. La palme pour I'é¢légance et la légereté de ces
voiturettes fut remportée, ainsi qu’on pouvait s'en dou-
ter, par un carrossier parisien, M. Alfred Belvallette.
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PLACE D'AVANT DEMONTABLE

LES QUADRICYCLES
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II1 — LESQUADRICYCLES

Une autre solu-
tion fut presque
en méme temps
essayce pour don-
ner satisfaction
aux couples, celle
du quadricycle,
Aulieu d'une seu-
le roue directrice,
onenplacait deux
réunies par un es-
sieu brisé, entre
lesquelles on ins-
tallait un sicge,
aussi confortable
que possible, dis-
positif quirappro-
chait 'un de I'au-
tre les vovageurs,
qui reduisait le
nombre des voies
a 2 au lieu de 3 et
qui evitaitala per-
sonne remorquee
lI'odeurdumoteur.

Le grand con-
structeur Clément
se distingua im-
mec¢diatementdans
cette application
nouvelle, et ses
quadricycles sont
merveilleuxde lé-
gerete et d'élé-
gance (fig. 98).
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La mode des quadricycles n’eut, on le comprend, pas
de peine a s'imposer. Les meilleurs constructeurs s'in-
genierent a les simplifier, a leur donner le confortable,
a les rendre tout a fait pratiques. On est parvenu a en
faire tour a tour des instruments de promenade et des
instruments de travail.

Un constructeur avisé, M. Chenard, imagina d'établir,
sur deux roues a éssieu brisé, un fauteuil bien suspendu
quon plt, au moyven de deu:x longerons, &daptel a
I'avant de tout tum LIE, et dont on plt le sépareren

Fig. g9g. — AVANT-TRAIN DEMONTABLE CHENARD

quelques minutes. I'avant-train démontable Chenard
est vite devenu le « classique » de ces petits véhicules.

L’avant-train démontable n’exige pas, pour étre mis
en place, de connaissances spéciales de la mécanique.
C’est un jeu que de le monter sur son propre tricycle.

Il suffit, en effet, en premier lieu, deretirerles petites
pattes coudees A B et A’B’ qui terminent les longerons
et de les fixer, une fois pour toutes, a l'arriere du tri-
cycle (fig. 1oo) extérieurement, au moyen, de chaque
coté, de deux boulons. Puis on démonte le collier C,
que l'on voit fixé au dossier de I’avant-train, et on le

Ll
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place, une fois pour toutes ¢galement, a la douille de
direction du tricycle. Les petites pattes coudées et le
collier demeurent donc immuablement sur le tricycle.

Quand on veut installer I'avant-train, on retire la
roue directrice du tricycle ainsi que le garde-boue. On
preésente 'avant-train et, par les boulons A et A’, on
fixe solidement ses longerons sur les petites pattes.
Deux boulons ¢galement réeunissent au collier le dossier
de lavant-train.en C et D /fig. 100).

.

Fig. 100, — LE TRICYCLE PRET A RECEVOIR L'AVANT-TRAIN

Il ne s'agit plus que d'installer la direction. A -cet
effet, apres s’étre bien assure qu’il n'y a aucun jeu dans
la direction du tricycle, on fixe la piece D (fig. 99) au
bas de la fourche, selon l'inclinaison que donne la
tige E. L'extrémité de cette tige sera maintenue par le
boulon qui précédemment maintenait le garde-boue. —
Et c’est tout; les deux places sont prétes. '

Pour le démontage, on procéderait inversement ; et,
dix minutes aprés, monsieur pourrait de nouveau
voyager seul.,’

Mais... car a cette opération si simple et si rapide, il
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y aencore un mais, il arrive souvent que le cavalier
qui possede un avant-train répugne a opérer fréquem-
ment ce démontage . Il n’en a pas toujours le temps; et
puis, il se trouve 4 son aise, micux que sur son tricycle,
avec ces repose-pieds confortables! D’autre part, il
juge anormal, ¢t quelque peu ridicule, de sortir pour
ses affaires avec cet avant-train ol les gamins lui
demandent ironiquement a prendre place.

M. Chenard a ¢té heureusement inspiré en combi-

Fig. 101. — QUADRICYCLE AVEC PLACE A L'AVANT-TRAIN
TRANSFORMEE EN AVANT-TRAIN PORTEUR

nant une attache spéciale pour la téle qui protége les
jambes dans l'avant-train et en permettant ainsi au
cavalier de remplacer coussins, dossier et garde-
jambes, instantanément par un léger petit coffre.
Un avant-train pour deux personnes peut ainsi étre
transforme en un avant-train porteur qui peut recevoir
jusqu’a 100 kilos de marchandises.

Du coup, voici trouvé le petit véhicule pratique, de
Prix peu élevé, qu'ont réclamé si souvent les nego-
ciants pour leurs livraisons, les commis-voyageurs
pour leurs échantillons, et en général toute personne
qui doit se déplacer vite avec des bagages.
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1V. — LES APPAREILS DE CHANGEMENTS DE VITESSES

Le tricycle de Dion a été congu pourle transport dune
seule personne. Le modéle actuel de 1 cheval 3/4, avec
rapport d’engrenages de 11 et 106 dents, fait I'ascension
de coOtes de 8 o/o en portant une personne de poids
moyen, sans que cette personne soit contrainte de peda-

Fig. 102. —APPAREIL DE CHANGEMENTS DE VITESSES (le carler est enleve)

. PLACE SUR UN TRICYCLE DE I CHEVAL I'4

ler. C’est dire que, pratiquement, dans de telles condi-
tions, il monte toutes les rampes. |

Pour obtenir de lui le transport de poids relativement
considérables au haut de rampes trés dures, il est évi-
dent que le seul moyen consiste a laisser au moteur sa
meilleure vitesse et & démultiplier sa transmission.

Nombre d’appareils ont ¢té congus dans ce but.
Leurs inventeurs ont été vite forcés de se rendre a
I'évidence : I'énorme difficulté d’adapter un mécanisme
supplémentaire 4 un petit moteur a ailettes dont la
simplicité est une des qualités fondamentales.
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Le seul appareil de ce genre qui ait survécu aux
critiques est le démultiplicateur de M. Couget, un
N, adroit mécanicien de Pau. La
légereté de lappareil (5 kil.),
la simplicité de ses organes
ct sa facilité de manceuvres
lui ont vite assuré¢ un gros
succes.

La figure 103 montre l'aspect
extérieur de ce démultipli-
cateur peu encombrant. Une
notice fournie avec chaque
appareil en apprend tout de
suite le fonctionnement.

Ses mérites consistent en
ce quiil permet au tricycle de
‘conserver sa  vitessz remar-
quable en terrain plat, grice
a une grande multiplication,
Fig. 103, — LE DEMULTIPLICATEUR et 'd"acquéri.r,L gr.ﬁcc: .il Hne

COUGET petite multiplication instan-

tané¢ment substituée a la

grande, un pouvoir ascensionnel quil n'avait pas pour
gravir les rampes fortes.

De plus, dans les pentes un peu longues, il permet
le débrayage total et 'arrét du moteur qui peut ainsi
Se reposer et se refroidir pendant que le tricycle con-
tinue a dévaler sans bruit.

C’est donc la, a tous égards, un perfectionnement
scrieux.

=

¥

IV. — LES MOTEURS NOUVEAUX

11 serait injuste de passer sous silence plusieurs mo-
teurs.a ailettes qui sont venus au jour depuis quelques
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mois et qui semblent avoir grande envie de se faire
une belle place au soleil : 'Aster, le Sphinx, le Gail-

lardel, etc.

Une mention toute spéciale doit étre donnce au
moteur I'Asfer, qui possede déja a son actif de tres
belles performances et plusieurs records. Son succes
grandit de semaine en semaine.

L’aspect de ce moteur est particulier. Les ailettes sont
en cuivre et tuyautées. Elles ne sont naturellement pas
venues de fonte, mais sont rapportées sur le cylindre.
La surface de refroidissement de ces ailettes est consi-
dérablement plus grande que celle des ailettes plates.

*
* ¥

V.— LES PETITES VOITURES

Réaliser de petites voitures pratiques actionnées par
des moteurs a ailettes est un des problémes les plus
difficiles de l'automcbile, mais aussi l'un des plus
attrayants.

Je rappellerai a mes lecteurs un véhicule dont ils ont
certainement entendu souvent parler, la « voiturelle
Decauville ». Cette coquette petite voiture est la pre-
miere en date de tous les appareils analogues. Con-
struite pour la prmncnadc elle n'a cependant pas hésite
I'an derniera s’engager dansla course Paris- Amsterdam,
ol tant de grosses vcitures resterent en detresse. Elle
y remporta un succes tres vif qui la mit instantanément
au premier rang.

La « voiturelle Decauville » est I'un des principaux
types de petite voiture qu’offre actuellement le marchée
automobile.

*
Er

La voiturette de MM. de Riancey et Gevin est, dans
un genre bien différent, un autre spécimen curieux de
notre industrie. Nous l'étudierons dans ses principaux
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details, tant a cause des particularités toutes speciales
de sa constitution que de la renomméde qu’a peine a ses
débuts elle posséde déja, trés légitimement je le recon-
nais. .

M. de Riancey a résolu de facon ¢légante et savante
le probleme difficile, mais de donnce sj vraie, de la
traction par le train d’avant directeur. Ce n’est pas ici
le lieu de discuter les avantages précieux que présentent
les roues directrices quand elles sont en sus motrices,
pas plus que d'analyser I'ingéniosité de combinaisons

%

Fig. 104. — La VoITURETTE H. bE RIANCEY ET GEVIN

qu’il faut déployer pour édifier sur ce principe un véhi-
cule actionné parun moteur a pétrole.

"La toute petite voiture de M. de Riancey, qui ne pése
que 180 kilogs, présente les particularités suivantes :

En premier lieu, tout le mécanisme est groupeé a
l'avant-train dans un carter €tanche qui, a la fois, le
protege complétement de la poussiére et aide au grais-
sage parfait du moindre organe. Il en résulte que
Parriere-train de la voiture, qui ne sert plus que de sup-
port, et que la caisse clle-méme sont tout a fait indépen-
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dants de la voiture. C'est véritablement une voiture
attelée & un cheval mécanique. Sur le pivot d’attelage,
vous pourrez accrocher telle forme de voiture qu’il vous
plaira. Le pivot permet & la voiture toutes les oscilla-
tions latérales qu'exige d’elle le sol, en sorte que,
quel que soitl'obstacle qu’elle franchit, ses quatre roues
sont toujours en contact avec le sol et que les voya-
geurs ne sentent pas les oscillations de 'avant-train.

En second lieu, le moteur commande directement les
roues motrices sans intermédiaires de courroies ou de
cones, par de simples engrenages qui effectuent les
changements de vitesses. L'embrayage ne s’en fait pas
moins progressivement et trés doucement, grice a la
combinaison ingénieuse de deux colliers metalliques
qui serrent l'un sur autre

En troisi¢me lieu, 'unique levier que l'on voit hori-
zontal sur la figure sert a la fois a diriger, a embrayer et
débrayer, a faire les changements de vitesses, et a
freiner. De simples déplacements du poignet executent
‘ces manceuvres. Ce levier forme de plus bloc-systeme,
¢’est-a-dire qu’il est ainsi combiné qu'on ne peut chan-
ger de vitesse sans débrayer. '

Les freins sont curicusement installés tous deux sur
une jante spéciale qui fait saillie a I'intérieur des roues,
tout prés des pneumatiques. L'un, celul qui est mu par le
levier, serre sur extérieur de ce grand diametre; I'autre,
mit au pied, presse sur Uintérieur. L’arrét est presque
instantané. :

Le moteur est, on le voit, a 'avant, dans le courant
d’air, horizontal, 4 deux cylindres a ailettes. L'allumage
se fait a volonté par incandescence ou par ¢étincelle
¢lectrique.

¥
# K

Sivous le voulez bien, s¢parons le cheval de sa voi-
ture, c'est-a-dire détachons le train d’arriére, qui n’est
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que porteur de la caisse, du train d’avant qui

teur. Pour y parvenir, nous n’avons qu’
tablier la main, armée d'une clé

LA VOITURETTE

H. pe Riancey
et

Greviy

Fig, 105, — L'AVANT-TRAIN DETELE

umn €crou : puis a retirer deux petites vis

nent une tole surl’échancrure du tablier. V

(fig. 103).
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LA
VOITURETTE
H. e Riaxcey

GEvVIN

LE MOTEUR, VU DE
LARRICRE
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. Tous les organes sont contenus dans ce bloc : moteur
proprement dit, carburateur, appareils d’allumage, or-
ganes d'embrayage, de changements de vitesses et de
marche, boite d’échrappcm_cnt, réservoir, etc! En haut,
le levier unique qui sert tant a la direction qu’a la com-
mande de la carburation, de I'admission, du'débrayage
et du réembrayage, des changements de vitesse.

I1 est donc difficile de concevoir plus dense, plus ra-
- mass¢. Nous voila loin de I'éparpillement d’organes
que présentent tant d’automobiles actuelles!

Ce train d'avant-moteur porte en son contre un pwot'

mont¢ sur billes dont la figure indique la tige horizon-
tale qui le joint a la voiture. Une petite barre, qu’on
voit auprés de cette tige, s'accroche ég: 11(,1116111: a I'ar-
riere afin de limiter les déplacements réciproques des
‘deux trains.

‘Poussons plus loin nos investigations, et, dépouillant
les organes du carter d’'ensemble qui les protege contre
la poussiére et assure leur graissage parfait, retirons le
moteur de ce train. Le voici vu face arriére (fig. 100) et
vu face avant, dans le sens de la marche (fig. 107).

Le moteur se compose de deux cylindres horizontaux
entre lesquels se trouve une culasse commune portant
soupapes et organes d'allumage (bougie ou tube).

Ces deux cylindres, bien que matériellement’ dis-
tincts, peuvent &tre considérés comme n’en formant,
en reéalité, quun seul, trés long, ayant en son centre un
neeud qui est 1a culasse. :

Une seule explosion chasse en méme temps les deux
pistons, I'un a droite, I'autre & gauche, en sorte que les
réactions, ¢gales et contraires, s'annulent. Le moteur
est dong, par sa constitution méme, équilibré. Le type
actuel, qui tourne a un régime de 500 tours environ, est
de 3 chevaux.

La transmission du mouvement des pistons a 'arbre
moteur se fait par les bras coudés qui viennent s’accro-
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cher a deux tétes de bielles opposées pour actionner
I'arbre moteur.

Les variations d’allures entre une prise d'engrenages
et une autre sont obtenues par 'admission seule, admis-
sion qui est combinée avec une variation originale de
la détente. La carburation et 'admission sont réglées
chacune par une des deux petites manettes que l'on
voit (fig. 100) sur le levier, au second rang a partir de
la poignce.

La manette a ressort, un peu plus forte, que 'on voit
proche de la poignée, commande les changements de
vitesse, qui sont au nombre de trois, et la marche
arriére; ces changements se font par deux séries d’'en-
grenages paralleles dont 'une est montée sur I'arbre
moteur, en avant du volant. Pour plus de clarté des
autres détails, la figure 106 ne les montre pas.

La poignée du levier est elle-méme mobile double-
"ment: 1° en ce qu'elle peut prendre les positions : ver-
ticale pour le débrayage, et horizontale pour l'em-
brayage et la direction ; 2° en ce qu’elle peut s’enfoncer
d'un centimétre ou deux dans la douille qui la porte,
afin de faire passer les engrenages d’'une prise a une
autre. .

Telles sont les principales et trés nettes caractéristi-
ques de ce petit avant-train léger qui présente, sous un
aspect neuf et certes des plus souriants, lIa question
primordiale aujourd’hui de la voiturette a deux places
cote a cote.

Pouvoir atteler a son gré a son tracteur une carros-
serie d’été ou d’hiver, un ¢légant panier ou une caisse
ouverte, voila un sulky, n’est-ce pas la le réve de loco-
motion mécanique le plus charmant? Et comme, ainsi
disposé, le moteur a pétrole, plus vigoureux, plus ra-
pide et plus infatigable, remplace bien le cheval que
la guide conduit, excite, ralentit, fait reculer ou arréte !
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LA MOTOCYCLETTE 213

B. — Curiosités intéressantes, Accessoires
Divers, etc.

Tous les constructeurs de motocycles ou de voitu-
rettes n'ont cependant pas adopté pour la traction de
leurs véhicules le petit moteur de Dion. 11 en est beau-
coup qui ont essay¢ de faire preuve d’originalité en
“établissantun ensemble qui fit bien leur propre en tous
ses détails. Tous n’y ont pas reussi; aussi ne puis-je
entreprendre la description de tous les systémes qui
récemment ont été congus maisne sont encore, aupoint
de vue véritablement pratique, que des révesirréalisds,

Je me contenterai d'indiquer les caracteéres princi-
paux de trois engins nouveaux qui valent par leur ori-
ginalité bien nette : la motocyclette, qu'on voit déja
circuler un peu partout; le moteur Dawson, de M. Paris-
Singer, qui nous servira a compléter par I'explication
de son principe hardi notre ¢tude surles petits moteurs,
et la voiturette de Rianceyv qui ne tardera pas a devenir
une des jolies personnalités du monde automobile.

I. — LA MOTOCYCLETTE

La motocyclette est une bicyclette ordinaire que
peuvent mouvoir a la fois les pieds et un minuscule
moteur a pétrole placé au-dessus de la fourche. Les
pieds actionnent la roue arriére; le moteur, celle
d’avant. Les deux roues sont donc motrices; mais elles
ne travaillent ensemble que lors de I'ascension d'une
cOte trés dure. En terrain plat ou en cOte moderce, le
‘travail du moteur suffit & enlever a bonne allure I'ap-
~ pareil; les pieds du cavalier se reposent sur les pédales.

De méme, laroue d’arri¢re pourrait parfois actionner
seule 'appareil au cas oliquelque avarie serait survenue
au mécanisme. Le cycliste mettrait dans sa poche la
courroie de transmission et pédalerait comme d’ordi-
naire, portant simplement sur son guidon un bagage
‘un peu lourd, mais non un impedimentum.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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Les deux figures 109 et 108 représentent la moto-
cyclette vue de face et wvue de profil. On voit en
pointillé les parties non modifiées de la bicyclette
commune, et en traits foncés les organcs nouveaux
qui lui sont ajoutés.

Le moteur est sensiblement vertical, & quatre temps

Lanterne  Admisson et a refroidissement par ailet-

tes. Sa position en coupe-vent

wmete  facilite ¢videmment le refroi-

dissement. 1l tourne normale-

- taimtte Ment a 1,200 tours et a la

—-- ket puissance de trois quarts de

cheval. L'allumage se fait soit

par un tube de platine soit

par une bougie. La vitesse

ordinaire en palier atteint 30
a 35 kilometres a 'heure.

Voici quelques explications
du fonctionnement de 'appa-
reil : sous le tube horizontal
du cadre, se trouve un réser-
voir allonge, de tole, qui ren-
ferme deux litres d’essence, 1a
quantité suffisante pour un
parcours de 210 kilomeétres.
Ce réservoir communique di-
LA MOTO‘“S%%EE-T TE (face rectement avec un carburateur
: de forme ronde sur lequel

L]
1
=, I
¥
i

Cylindre

nous apercevons un robinet de purge. Un petit tube
ouvert a l'extérieur permet a l'air de pénétrer dans,
ce carburateur 'a chaque aspiration et de former
avec les vapeurs d'essence un gaz d'une richesse
quelconque.

Ce gaz, [aspiré parfle moteur, se dirige vers le cy-
lindre par un tube muni d'un robinet que la main du
cavalier péut fermer ou graduellement ou totalement.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



LA MOTOCYCLETTE 215

11y a donc possibilité d’admettre plus ou moins de gaz
et par conséquent de varier la vitesse.

Cependant le gaz produit par le carburateur n’est pas
exactement au dosage nécessaire pour quil soit le
mieux explosible. Il est nécessaire quune prise d’air
nouvelle soit ajoutée a la canalisation.

A cet effet, Uinventeur fait aboutir, un peu avant le
robinet d’admission dont nous venons de parler, une
petite dérivation d’air venu de I'extérieur et quun
robinet placé 4 gauche du guidon ouvre et ferme de
la quantité exacte que I'on désire. Le dispositif de ce
robinet est ingénieusement congu. L'extrémité de la
manette qui le commande est terminée par une chai-
nette qui est reliée a la tige de la soupape d’échappe-
ment, en sorte qu'en méme temps qu'on ferme I'entrée
de Tair qui assure la bonne carburation, on empéche
la soupape d'échappement de se fermer, et par conse-
quent on arréte net le moteur.

Le brileur est alimenté par I'essence renfermée dans
le réservoir situé a la partie basse de la machine et qui
a la forme d'un garde-boue. La partie supéricure de ce
réservoir est munie d'une valve de pneumatique par
laquelle il suffit, au moyen d'une pompe, d'insuffler
de Tair pour produire sur le liquide une pression
qui le fait monter jusqu'au brileur.

Le moteur seul pése 1o kilogrammes; avec s¢s acces-
soires, 14. L'ensemble de I'appareil pese o8 kilogrammes
environ. |

La facilité de remisage et d'entretien de la motocy-
clette, sa faculté de circuler sur les voies les plus
étroites, sa consommation peu élevée sont des qualités
de premier ordre.
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Je signalerai, en terminant ce chapitre consacré aux
petits moteurs, divers accessoires qui complétent utile-
ment I'équipement d'un chauffeur et qui lui sont méme
parfois indispensables.

Fig. 110, — AccessolREs WOLFF pPOUR TRICYCLE A PETROLE
=

A, rigulatenr du réchauffenr. — B, clé spéciale pour réglage. — C, entonnoir 3 essence
formant clé, — D, réchauffenr d'essence; IV, son fond perforé, — E, vis de purge du
réservoir d'essence. — G, support pour le nettoyage et le réglage du trieyele; & partie
mobile pour son emploi facile. —— H, support de la fourche d'avant. — F, tyrolienne,

C’est. ainsi que les accessoires multiples qu'a ima-
ginés M. Wolff, de Saint-Etienne, pour rendre encore
plus simple I'usage du motocycle, vont depuis le sup-

*
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ACCESSOIRES 217
port de tricycle — tout a fait nécessaire pour le net-
toyage et le réglage de l'instrument — jusqu’au petit

régulateur qui permet de varier minutieusement, sui-
vant la température am-
biante, le réchauffement
de 'essence.

*
*

Plusieurs lecteurs des
¢ditions précédentes de
cet ouvrage m'ont ¢ccrit
pour me demander de
leur indiquer soit unbon
compteur de tours pour
le réglage de leur moteur
(moteur de voiture a ré-
gulateur), soit un bon in-
dicateur de kilometres.

Jutilise depuis bien

Fig. 111, — CoMPTEUR DESCHIENS

des années des appareils qui sortent de la maison
Deschiens, renommée pour sa fabrication de précision,
et j’estime qu'on ne peut
en acquérir de plus im- o
peccables. ' i 0008 )

Les compteurs de tous 4 '
genres que fabrique la
maison Deschiens s'a-

) . Fig. 1118is. — CoMPTEUR DESCHIENS
daptcnt a tous IES cas muni d'un chronométre antimagnétique.

possibles de véhicules.
IIs sont indéréglables malgré toutes les trépidations;
c’est 1a leur grand mérite, de rencontre bien rare.

¥
*® ¥

Enfin je donnerai ici — oh! comble de Pimprevu et
de la hardiesse ! — tout bonnement 'adresse dun...
tailleur. Je la donne d’ailleurs parce que nombre de

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires
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correspondants inconnus m’ont déja interrogé sur les
progres que devait avoir faits cette question capitale,
ctroitement liée & l'automobile : I’habillement du
chauffeur!

Je rends ici trés volontiers justice & MM. Strom, les
tailleurs scandinaves de la Chaussée d’Antin, pour les
recherches toutes spéciales qu’ils ont, les tout premiers,
faites sur ce sujet complexe ; et je les félicite du succes
qu'ils y ont obtenu. Tout le monde automobile passera
par leurs salons.

Voila qui sent la réclame, je 'avoue! Mais 1'odeur
importe peu puisque le renseignement doit étre utile 4
beaucoup de mes lecteurs.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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La Voiturette Léon Bollée
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CHAPITRE V

La Voiturette Léon Bollee

8

—
m&ﬁ%\ ANs la famille des véhicules au-
e f*} tomoteurs ‘légers, dans cette
_-—'---*-\]I -*T'f. famille de sang mélé, moitie
} / vélocipedes, moitié automo-
I/ biles, le tricycle a pétrole peut
= étre considéré comme 'enfant

qui rappelle le plus les traits de son
grand-pere, laustére vieux tricycle
{laz, d’antan, voire méme ceux de sa jeune
" et jolie mere, la bicyclette. Il a, de
la branche vélocipéde, cette caractéristique essen-
tielle d’étre m0 par des pédales, de pouvoir avancer
encore sur la route si méme son moteur mécanique est
annihilé¢. Le moteur musculaire non seulement met en
marche, non seulement encourage dans les passages
difficiles son coadjuteur a pétrole, mais au besoin le
supplante.

La voiturette Léon Bollée, fille vigourcuse, a pris les
traits plus accentués de l'autre branche. Elle n’est pas
encore une voiture automobile, a vrai dire, mais on
sent déja la charpente robuste de sa solide mere; elle
estvoituretie. .

Le voyageur ne pouvant plus enaucune fagon donner
aide musculaire au moteur mécanique, voici modifi¢s

* tous les dispositifs que nous avons étudics jusqu’ici.
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Au lieu d'un petit moteur a allures constamment va-
riables, et variables par nécessité puisqu’il est solidaire
du tricycle dont les allures varient elles-mémes cons-
tamment de par le terrain ou les encombrements de la
voie: aulieu d’un moteur que la masse seule du tricycle
préserve de affolement, d'un moteur qui, relié inexo-
rablement 4 son véhicule, tourne d’autant moins vite
que la c6te a gravir est plus rude, nous trouvons un
moteur sage, muni d'un régulateur automatique qui
le maintient 4 une allure déterminée, calculée d’avance
par le constructeur comme celle de son meilleur ren-
dement; un moteur qui, par-conséquent, si les condi-
tions de carburation et de graissage demeurent identi-
ques, fournit toujours, qu'on l'applique a faire de la
force (dans une cote) oua faire de la vitesse (en palier
ou en descente), le méme travail.

Les conséquences de ce principe fondamental, mes
lecteurs vont les tirer eux-mémes et en trouver immé-
diatement Tapplication dans le nouveau type qu1 est
offert a notre ¢tude :

— En premier lieu, le moteur fonctionnant toujours
A un méme régime, comment changerions-nous les
vitesses de notre véhicule s’il était reli¢ a lui d'une
facon indissoluble par une roue dentée d'un diametre
fixe par exemple? I1 faut donc que le moteur attaque,
selon lallure que désire le voyageur, tantot une petite
roue dentée, tantdt une plus grande, tantot une plus
grande encore, toutes trois calées sur un méme arbre
qui actionne la voiturette, afin que trois vitesses diffé-

rentes puissent &étre imprimées au véhicule, 3 k., 16 K.,

24 k. & 'heure par exemple, au choix, alors que le
moteur conserve toujours uniformément l'allure qui
lui est propre. Un appareil de changements de vitesse
ou de démultiplications est donc indispensable.

— En second lieu, le mode d’allumage du mclange
explosif ne doit-il pas étre modifi¢ ? Avons-nous besoin
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ici(ensupposant bien entendu quele régulateur nous le
permette), de précipiter 'allure du moteur? Pour obte-
nir plus de vitesse? A quoi bon, puisqu’il nous suffit de
passer d'une roue dentée petite 4 une roue dentée plus
grande pour accroitre l'ailure ?

Au cas ou la vitesse maxima obtenue de par la mul-
tiplication ne nous suffirait pas et ou nous voudrions
I'obtenir par 'affolement du moteur, n'oublions pas
que les picces de notre moteur sont d'une résistance
calculée pour une vitesse de tours déterminée, que son
graissage, son refroidissement, son carburateur méme
ont une wvaleur fixée & l'avance pour un travail bien
connu, et qu’il y aurait, a précipiter 'allure du moteur,
une imprudence assez dangereuse (admissible dans une
tres faible mesure, nous le verrons plus tard) dont les
résultats sont en somme mauvais. Par conséquent,
I'allumage du mélange se feraici par tube incandescent.

— En troisieme lieu, le moteur avant ici une puis-
sance tres appréciable @2, 3 et 4 chevaux; ayant par
cons¢quent une aspiration de gaz et une compression
bien plus considérables que le moteur du tricycle;
la peine de le mettre en route étant assez sensible (1),
ne pensez-vous pas que nous aurions intérét a ce que
le moteur ne s'arrétit jamais en cours de route? L’in-
venteur pensa comme nous et dota sa voiturette d'un
systeme de débrayage et d'embravage qui est d’ailleurs
une des « trouvailles » les plus heureuses de son sys-
teme, ainsi que nous le verrons prochainement. Il en
résulte donc que, non seulement le moteur peut conti-
nuer a tourner a son régime normal tout en actionnant
la voiturette a des vitesses différentes (par les change-

(1) J'entends par le mot peine surtout 'ennui qu’il y aurait 2 descendre
continuellement de voiturette pour tourner & la maniveile et relancer le
moteur puisque les moteurs de voitures et de voiturettes ne peuvent
étre lancés au pied comme le de Dion. — L'effort musculaire est en tout
cas pratiquement insignifiant.
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ments de multiplication), mais il peut continuer a
tourner a son régime normal alors méme que la voitu-
rette est complétement arrétée (par le débrayage).

Cette petite discussion des principes fondamentaux
de la nouvelle classe de véhicules que nous abordons
maintenant rendra plus clairs les détails de disposition
de la voiturette que nous allons c¢tudier.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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I. — DISPOSITIONS GENERALES

La voiturette Léon Bollée est un tricycle puisqu’elle
reposc sur trois roues; elle est en quelque sorte un
tricycle ordinaire . retourné, deux roues servant de
direction a I'avant, une seule formant train moteur a
Parriere. Ce wv¢hicule mesure 2 m. so de longueur;
I'écartement de ses roues est asscz faible pour lui per-
mettre de passer par une porte de 1 m. 20. Son poids
total, en ordre de route, c’est-a-dire prét a fonctionner,
est de 190 kilos environ. Il peut porter une, deux ou
meéme trois personnes, ou, en outre du conducteur, des
bagages pour un poids ¢quivalent & deux personnes. 11
emporte une provision d’essence suffisante pour fran-
chir 120 kilométres sans ravitaillement. Bref, il se pré-
sente, on le voit dés 'abord, comme un instrument
peu encombrant, trés maniable, applicable i presque
toutes les nécessités de locomotion (fig. 100 et 101).

La vitesse de la voiturette Bollée s’est trop souvent
affirmée pour que jaie a faire ressortir cette précicuse
qualité. Aprés un départ fulgurant dans « Paris-Mar-
seille », que la tempéte et peut-&tre un essai d’allumage
¢lectrique arrétérent bientot, elle gagna toutes les
courses anglaises ol elle parut, puis en 1897 nos deux
courses frangaises « Paris-Dieppe » et « Paris-Trou-
ville », enfin, en 1808, le Critérium des Motocyeles, etc.

Sa rapidité facile provient évidemment de sa simpli-
cité d’'organes et de sa structure veélocipédique. Si, en
cltet, elle a, oserai-je dire, 'ame d’une voiture automo-
bile, elle a toute l'ossature et toute les articulations
d'une bicyclette. Elle forme par la, a elle seule, une
classe bien nette. Sa charpente est toute faite de tubes
étirés qui portent des brides ou des colliers sur et dans
lesquels ses organes sont montés. Ses roulements
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sont a billes. Ses roues sont a rayons tangents et a
pneumatiques. '

Nulle carrosserie ne rappelle la voiture. Une tdlerie
ingénieuse recouvre le cceur du mécanisme, et, sur la
tolerie, deux coussins a ressorts munis de dossiers
attendent les voyageurs, 'un a 'avant, qui n’a d’autre
fonction que de regarder le paysage et d’autre devoir
que d'étre joli, si c’est une dame; lautre, a l'arriere,
qui conduit. '

tla  wle
3o

Si vous le voulez bien, faisons d’'abord ensemble le
tour d'une voiturette Bollée a deux places. Les figures
ci-avant la representent vue de droite et vue de gau-
che.

Remarquons d’abord que, topographiquement, la
voiturette se pourrait diviser en trois régions : la ré-
gion davant, celle de la direction. Les deux roues
pivotent ensemble sous 'impulsion que le conducteur
leur donne, a I'aide d'un volant horizontal garni de
bois qu’il tient de la main droite ;la »égion du centre,
celle de latransmission et des changements de vitesse,
sur laquelle le conducteur est assis et qu'il commande
tant de la main gauche par un levier unique qui pro-
duit foutes les manceuvres, que du pied droit par une
pédale qui fait frein sur le volant; la »égion d'arriere,
celle du moteur et de ses annexes, a droite avec le
réservoir dont le tube d’alimentation conduit au carbu-
rateur (situé¢ a gauche) l'essence qui, melee a lair
atmosphérique, formera le gaz explosif qu'allumera le

- bruleur dans la chambre d’explosions du moteur.

Les trois régions sont ainsi bien distinctes les unes
des autres. Nous les étudierons en detail.
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Notre étude va ainsi porter sur 'examen d’organes
nouveaux : 1° un moteur horizontal et pourvu d'un
régulateur — 2° ‘une transmission par engrenages et
courroie combinés — 3° un carburateur par pulvérisa-
tion, distinct du réservoir d'essence — 4° un allumage
par tube incandescent.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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1. — L'ANATOMIE DE LA BOLLEE

Retirons les coussins, coussins a ressorts, et places,
nous I'avons noté, directement sur les enveloppes de
téle qui garantissent partiellement le mécanisme de la
poussiére et de la boue. Déboulonnons ces deux
grandes boites,
I'une a 'avant,
l'autre a Il'ar-
riere et voicl la
machinedésha-
billée. L'opéra-
tion est si sim-
ple que j'ai cru
inutile d’'en
faire des cro-
quis.

La figure 114 répré-
sente donc 'ensemble
du mdécanisme de la
voiture vu de larriére "~
et d’en haut. Le train
d’arricre, au premier
plan; le train d’avant
dans lefond, ausecond
plan. |

Les os de la voiture
se composent, on le
voit, de deux longe-
rons parallcles, en tu- |
bes d’acier étirés a froid, tubes semblables & ceux
quemploient les constructeurs de cycles, mais évidem-
ment de parois plus fortes et de section plus grande.
Ces deux longerons sont réunis 4 angles droits, c’est-
A-dire perpendiculairement : & 'avant, par une longue

Fig., 114
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traverse, de tube également, et qui les dépasse de
chaque c6té; a larriere, ainsi qu'au centre, par de
petites traverses aussi en tubes. Tout le ch"‘nbls se com-
pose donc d'un long rectangle horizontal que des
tirants, placés en dessous, maintiennent indéformable.

C’est une particularité du la voiturette Bollée en tant
que voiture, que tous ses organes soient ainsi installés
sur un ChdSSlS, directement, sans ressorts. De place en
place, des oreilles et des brides sont brasées sur ce

<cadre; on démonterait et remonterait le tout avec unc

simple clef anglaise.

" Larégion avant est celle de la direction. La figure 115
en indique clairement le dispositif.
Le chassis de tube porte, 4 chaque extrémité de la

grande traverse d’av ant, une domlle a billes, tout a fait
comparable a la dn{:ctmn d'une bicyclette et que nous
Ieprc,sentent les deux lettres C et D. — Cette douille

4
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“estterminée en haut par une téte sur laquelle est monté,

au lieu d’uvn guidon, un bras métallique, articulé au
milieu comme un coude, et terminé¢ par une cre-
maillére. Un gouvernail en bois, monté sur une avance
en tube, et porteur sur son axe d'un petit pignon, en-
gréne sur cette crémaillére, et, selon que le gouvernail
est tourné dans un sens ou dans un autre, repousse ou
amene le bras métallique.

La douille, qui fait corps avec ce bras, tourne egale-
ment dans ce méme sens ou dans cet autre; la roue,
montée elle-méme sur la partie inférieure de la douille,
en suit aussi tous les mouvements. Par cons¢quent, si
nous tournons le gouvernail de gauche a droite, nous
attirons le bras vers nous et faisons tourner a droite la
roue ; inversement, en tournant le gouvernail de droite
a 'gauche, nous repousserions le bras et tournerions a
gauche.

Comment le gouvernail dont nous venons de voir
I'effet sur la roue de droite de la voiturette, peut-il
commander en méme temps la roue de gauche et faire
que les deux roues se déplacent d'une méme quantité
et en méme temps * Par la simple liaison d'une barre
rigide qui, par les petits bras G et H sur lesquels clle
s'articule, maintient les deux roues dans un écartement
constant, c’est-a-dire, par consé¢quent, transmet a la
roue de gauche les moindres déplacements que subit la
roue de droite de par le gouvernail. |

Cette direction est simple, fort douce et trés stre.
I’adhérence du train d’avant est presque infaillible
méme sur les terrains les plus glissants, car les deux
roues se consolident mutuellement et le dérapage de
I'une est instantanément corrigé par 'adhérence de sa
camarade.

Les trois petites figures schématiques n® 116 indi-
quent les trois positions principales dans lesquelles
peuvent se trouver les roues pour unc direction extréme
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donnée. On remarquera les positions différentes que
prennent la barre de jonction des roues et les petits
bras que réunit cette barre, selon que le gouvernail
- guide sur la ligne
droite ou sur la
gauche ou sur la
droite. '

ES
* %

Lardgionarriére

teur. Nous nous
reporterons a la
figure 114 pour en
comprendre déja,
un peu grosso
modo, le méca-
nisme.

Sur la droite du
chassis, en A, se
trouve le réservoir
d’essence. Dévis-
sons le bouchon
qui le ferme, pla-
cons dans l'ouver-
ture ainsi décou-

et versons-y quel-
ques litres d’es-
sence. Refermons.

Au-dessous du
réservoir, en B, voici un robinet placé sur un long
tube C qui contourne la voiturctte A larriére et
que maintiecnnent deux longues pattes. Ce tube con-

11!

duit jusqu'au carburateur D Iessence qui y descend

Fig. 116
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par la pesanteur, le niveau du réservoir ¢tant sensi-
blement supérieur a celui du carburateur. A larrét
complet de la voiturette, pendant le remisage, par
exemple, nous fermerons ce robinet B. Inutile, en eftet,
d’alimenter le carburateur puisqu’il ne consomme pas;
une fuite pourrait se produire, imperceptible, et goutte
h goutte le liquide disparaitrait. Qui sait si, répandu
sur le sol en nappe, il ne pourrait, au jaillissement
d'une étincelle venue du soulier ferré d’un lcroquant,
au contact d’une allumette ou d’une cigarette étourdi-
ment jetée a terre, causer un incendie redoutable ?
Donc, au garage, fermons ce robinet d’alimentation.

Pour mettre en marche, ouvrons-le. L’essence des-
cend en D. Nous verrons comment, maintenue a un
niveau constant par un flotteur, elle est aspirée |
gorgée par gorgée par le cylindre, pulvéris¢e et mélan-
gée a l'air atmosphcérique par ce carburateur ; comment
le mélange explosif ainsi obtenu pénétre par le tube E
dans 1a chambre d’explosions (située au-dessous de F,
couvercle de la soupape d’admission).

Le mélange aspiré dans le cylindre horizontal, a
ailettes, G, est comprimé au retour du piston et en-
flammé non plus par une étincelle électrique, comme
dans le moteur de Dion et Bouton, mais par le contact
de ce mélange avec un tube de platine que chauffe con-
tinuellement au rouge un britleur protegé du vent par
une cage perforée N, et alimenté par un petit réservoir
accroché au dossier du sicge du conducteur (voir
figures 112 et 113). Ce réservoir se déverse dansle tube M
qui amene I'essence en suivant par-dessous le chassis de
la voiturette. .

[’explosion produite, la période motrice termince
(3 temps du cycle & 4 temps, Voir Partie Théorigue),
le piston refoule les gaz briilés. La soupape d’échappe-
ment, invisible ici, souvre, et les gaz sc détendent dans
laboite K, puis passentdans I'atmosphere. Je rappellerai
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en passant que ¢’est sur la soupape d’échappement que
le régulateur du moteur produit son effet lorsque la
vitesse tend a dépasser la normale; il empéche la sou-
pape de s'ouvrir, produit ainsi tout un cycle sans
période motrice et par conséquent oblige le moteur a
continuer 4 marcher par la réserve d’énergie qu'a em-
magasinc¢e son volant, c’est-i-dire en somme a « user
saforce » et a ralentir, expression vulgaire qui traduit
bien, je crois, 'effet de I'intervention du régulateur.

Les boules du régulateur de la Bollée sont placées
dans le volant méme du moteur (4 droite, prés du
réservoir A), invisibles ici. Leur action est transmise
a la soupape d’échappement (verticalement au-dessous
de F) par des tringles que nous étudierons plus loin et
qui passent le long du cylindre.

En H enfin, un bon graisseur, plein d’huile épaisse
spéciale, lubrifie le piston chaque fois qu’il passe
sous lut.

La Dbieclle et Ia manivelle du piston, invisibles égale-
ment ici, sont enfermées dans un carter étanche. Le
graissage se fait ainsi en grande partie par barbotage.
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Le moteur est donc ainsi en marche. L'essence arrive
régulierement, les explosions se succedent, le volant
tourne, le régulateur agit en temps opportun. Remar-
quons immédiatement que, en conformité des obser-
‘vations que nous avons faites ensemble précédemment,
le moteur tourne ici tout en laissant immobile la voi-
ture. Par conséquent la roue motrice d’arriere demeure
encore stationnaire. Comment va-t-elle se mouvoir ¥

La bielle du moteur fait tourner Parbre sur lequel
elle est fixée, arbre a l'autre bout duguel est calé le
volant, arbre que nous appellerons principal ou pri-
maire. Cet arbre porte trois pignons fixes sur lui dans
une position immuable et qui, par conséquent, tour-
nent constamment avec lui.

Parallélement a4 cet arbre primaire, un arbre secon-
daire dont la figure 114 montre a gauche une extrémité
qui dépasse (au-dessus de H), porte a la fois trois roues
dentées que le levier. L peut déplacer longitudinale-
ment, et un tambour J ,qui tourne toujours avec lui,
mais ne pzut se mouvoir sur l'arbre ni a droite ni a
gauche. Ce tambour reste constamment dans le méme
plan vertical qu'un tambour plus grand faisant corps
avec la roue motrice et qu'on voit prés de A.

L’arbre primaire tourne donc avec ses pignons en
position immuable. Nous avons eu soin, mettant en
marche le moteur, de faire qu'aucune des trois roues
dentées de 'arbre secondaire ne fit en prise avec 'un
de ces pignons; par conséquent, l'arbre secondaire
demecure immobile.

Mais donnons un toir de poignet au levier L. Nous
amenons ainsi le train d'engrenages mobiles de larbre
secondaire en face des engrenages de 'arbre primaire.
Deux d’entre eux entren: en prise. Aussitot le train

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



ey

236 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

secondaire, et par conséquent le tambour J, se mettent
en route. Si nous avons passé sur le petit tambour de

larbre secondaire une courroie qui l'unisse au tam-

bour de la roue motrice, et que cette courroie soit
suffisamment tendue pour ne pas patiner, voici la roue
motrice en marche etla voiturette portée en avant d’au-
tant plus rapidement que le rapport entre les engre-
nages en prise est plus grand.

La tension de la courroie varie ici selon le désir du
conducteur. Nous allons voir I'ingéniosité de ce levier
L quipermet au conducteur non seulement de produire
les trois changements de vitesse nécessaires, mais
aussi de tendre ou détendre la courroie de transmis-
sion (en reculant ou en avangant la roue motrice), par
conséquent de débrayer ou d’embrayer a la fois par les
engrenages et par la courroie; et encore de'freiner (en
appuyant le tambour de la roue 1110t;1c,e sur un sabot
11‘{(., au chissis).

Cette piece curieuse mérite une explication trés
détaillée. Elle fait partie de la troisiéme région de la
voiturette Bollée, celle de 1a transmission.

La commande des changements de vitesse, I'em-
brayage, le debrayage et aussi le freinage se font donc
par le seul levier L qui se trouve sous la main gauche
du conducteur. Cette piece est un des organes nette-
ment originaux de la voiturette Bollée. Elle vaut par

sa simplicité, qualité la plus rare et la plus précieuse

d'un organe destiné a toutes les inexpériences du
public.

Ce levier est articulé, dans'son ensemble, d’avant en
arriere, et réciproquement. Il suffit de pousser le levier
en avant pour que la courroie soit tendue et que, pam

suite, I'embrayage soit produit. En le tirant vers I'ar-

riére (poamon de la figure117),la courroie se détend et
vient reposer sur le fond de la fourchette F qui lui sert
de guide. Si nous tirons ce levier tout a fait & nous, la
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roue motrice se rapproche davantage encore desergre-
nages, et la grande poulie T, qui est montée sur elle au
moven de brides plates en forme de V, vient fric-
tionner contre le patin R monté immobile sur le
chassis. Le moteur peut continuer a tfourner, les engre-
nages de l'arbre secondaire peivent méme rester

Fig. 117

o

en prise avec ceux de larbre moteur oy primaire, la
roue motrice n'en est pas moins calée par ce sabot. La
courroie C glisse sur la petite poulie P et sur la grande
T auxquelles la tension seule la faisait adherer, et le
véhicule peu a peu sarréte. Le freinage est ainsi
obtenu. '
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Comment le levier est-il disposé pour obtenir le
déplacement de la roue motrice, et comment cette roue
est-elle elle-méme montée pour qu’il lui soit possible
de se de¢placer?

L'axe secondaire — qui, nous l'avons vu, porte les
engrenages mobi- -
les et la petite pou-
- licoupetittambour
— sert, a son ex-
trémité gauche, de
support au levier.
Laparticinférieure
de ce levier forme
collier monté sur
l'axe, et Pon con-
coit que rien ne
soitplussimple que
de déplacer le le-
vier autour de cet
axe fixe qui sert de i
centre a une cir-
conférence dontle
levier lui - méme
serait le rayon. Le
levier n’ad’ailleurs
pas besoin ici d'un
si long parcours; il
suffit qu'il puisse se déplacer de quelques centimetres
pour que tous les effets désirés soient produits.

‘Pour rendre son maniement plus pratique, pour
¢viter au conducteur la peine de faire un effort constant
sur le levier afin. de maintenir en tension la courroie
de transmission, 'inventeur a installé sur le chissis de
la voiturette un secteur denté S (fig. 119), dans lequel

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



240 LA VOITUREITE LEON BOLLEE

viennent s'accrocher, a la place ol on le désire, trois
petites dents que porte lui-méme le levier vers le
quart de sa hauteur.

Ce dispositif du secteur nécessite, mes lecteurs 'ont
déja compris, une nouvelle articulation du levier en sa
partie inférieure. En effet, sile levier ¢tait purement
et simplement monté sur 'axe, il se déplacerait bien
parallelement a la voiturette, mais comment obtien-
drions-nous que les dents qull porte entrent dans la
dentelure du secteur ou en sortent? Il faut donc, de
toute obligation, que le levier puisse €tre par nous
dcarté du secteur, afin que les dents se dégagent, et
qu’ensuite, 'ayvant attiré ou repoussé en une autre po-
sition, soit pour débrayer un peu, soit pour embrayer
davantage, il soit 7amené contre le secteur afin que les
dents se reprennent en cet autre point choisi.

Ce déplacement latéral n’est certainement pas consi-
dérable, puisque les dents n'ont que quelques milli-
metres .d’épaisseur et qu'il suffit exactement qu’elles
se dégagent du secteur pour que laliberté des mouve-
ments soit rendue au levier, mais enfin faut-il qu’il y

ait articulation. |
- A cet effet, la partie basse du levier est munie d'une
chape (qu'indiquela fig. 119) et qui vient s’articuler sur
la douille enfilée sur I'axe secondaire. Un ressort R
appuie continuellement le leviei contre le secteur,
c’est-a-dire force les dents du levier a étre toujours en
prise avec celles du secteur.

En résumé, par conséquent, pour changer de place

" le levier, il faut préalablement repousser de c¢oté le
levier afin de dégager ses dents de celles du secteur,
puis mouvoir le levier soit vers l'avant, soit vers
Iarriere. Il n’'y a la aucune difficulte, le mouvement se
faisant d'instinct des qu on en a pris quelque peu I'ha-
bitude.

La place nouvelle du levier étant choisie, le ressort
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rappelle le levier, et les dents le maintiennent dans la
position sans méme que le conducteur ait besoin de
garder la main sur la poignée (1).

Les mouvements du levier se transmettent a la roue
tres simplement. La douille montée sur I'axe secon-
daire porte, brasé sur elle, un bras A (fig. 119) qui se
termine a une menotte M au bas de laquelle est montee
la roue motrice.

Avant d’entrer dans les détails, observons bien que
le levier L et le bras A, montés d'une fagon rigide sur
la méme piece, sont solidaires dans leurs mouvements,
c'est-a-dire que déplacer L, fat-ce d'une quantité trés
minime, équivaut a déplacer A de la méme quantité.
Le bras A et la grande menotte de la roue ¢tant réunis
par une méme bielle rigide B, déplacer A ¢équivaut a
déplacer la menotte elle-méme. Par conséquent, dé-
placer le levier, c’est exactement déplacer la menotte
qui porte la roue.

Levier et menotte se déplacent de la méme valeur et
dans le méme sens; dans la figure 117 par exemple, le
levier étant au débrayage (amené vers l'arricre), la
menotte M est également chassée vers larriére.

La roue motrice n'est en effet pas montée directe-
mentsur le chissis de la voiturette. La figure 120 moantre
que son axe est sensiblement au-dessous des longerons.
La roue est montée en réalité sur deux menottes M etmz,
I'une dite grande menotie, 'autre dite petile menotie,
dont le point d’articulation est situ¢ au-dessus des
longerons, a I’'endroit ou sont dessinés, de chaque cOté,
une téte de boulon.

En somme, la roue est suspendue a I'extremité d’un

(1) La partie de la figure 119 qui forme au-dessus de la bielle une sorte
de cheminée recourbée, est un graisseur. On le voit au méme endroit
dans la figure 117, ainsi que deux autres, un troisitme restant caché. Ces
quatre graisseurs servent, deux par deux, a lubrifier les paliers d'extre-
mité frottante de l'arbre moteur et de I'arbre secondaire.

16
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levier. La grande branche du levier est M proprement
dit; la petite branche est la partie situé¢e au-dessous de
Particulation : voici pour la droite. A gauche, la roue
est suspendue a Iextrémité de la petite branche m du
levier, dont la grande branche n’existe pas, car elle
serait superflue, les déplacements de M et de m ne
pouvant qu'étre paralléles.

lei encore je ferai une observation. Ainsi qu'il est

facile de le constater dans tous les leviers du premier
genre, ceux qui sont formés par exemple d'une barre
ayant un point d’appui qui détermine dans cette barre
deux branches égales ou inégales, les deux branches
ne se dirigent jamais dans le méme sens; lorsque I'une
est poussée vers la droite, 'autre est fatalement pous-
s¢e vers la gauche, et réciproquement. Cest 131’ expli-

cation des mouvements, tout d’abord singuliers, de la
roue motrice qui va d'arri¢re en avant lorsque nous
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amenons le levier d'avant en arricre {débravage) et fait
inverse lorsque nous repoussons le levier (embrayage).

En effet, la roue motrice est montée, nous venons de
le voir, sur la petite branche dun levier du premier
genre dont nous déplacons la grande branche. La roue
fait par conséquent U'inverse des mouvements que nous

semblons en réalité lul commander.

Il n'y a la d’ailleurs rien de déconcertant pouar le
conducteur. Rien n'est plus instinctif que de pousser le
levier L vers I'avant, lorsqu’on veut aller de 'avant,
ou de le ramener vers soi lorsqu'on veut retenir. Clest
méme le geste naturel de 'homme qui conduit une

voiture attelde.

En
B

Le levier de la voiturette Bollée a I'énorme avantage

~de permettre au conducteur de proportionner latension

de la courroie a 'adhérence qu'il juge nécessaire pour
un effort donné. Dans un démarrage en terrain mou,
montueux, le travail demandé au moteur serait peut-
étre excessif sil’embrayage se faisait nettement comme
dans la plupart des voitures ou, quoi qu'en disent les
constructeurs, 'embrayage est ou n’est pas, sans adou-
cissement., .

Ici, le moteur paraissant, je suppose, ne devoir pas
pouvoir enlever la voiturette dans une circonstance
difficile, ramenez légérement a vous le levier; la
courroie se détend un peu, le moteur reprend. Re-
poussez le levier légérement; aussitdt la courroie se
retend quelque peu; clle patine deux ou trois tours sur
les poulies, mais le démarrage se fait progressivement,

ct voila la voiturette tirée daffaire!...

.Plus loin, la route est bonne, la vitesse s’affirme.
Pourquoi laisser tant de tension a la courroie ? Allégez
Pallure du moteur en donnant moins de raide a la
transmission, et votre allure s’accroit encore!
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La science dulevier est donc une des qualités essen-
tielles du propriétaire d’'une voiturette Bollée. Cest 1a
un excellent organe dont les habiles tirent le meilleur
rendement.

*
&

Le curieux levier de la voiturette Bollée ne sert pas
seulement a séparer le moteur de la
roue motrice en détendant la cour-
roie et faisant frein, ou a les lier en
la tendant; role important que nous
venons d’étudier.

I a encore les fonctions délicates
de modificateur des vitesses, c’est-
a-dire qu’'il fait, seloi les besoins,
varier les diametres des engrenages
commandants (placés surl'arbre mo-
teur ou primaire) et des engrenages
commandés (placés sur 'arbre inter-
mecdiaire ou secondaire), et par con-
s¢quent varier les allures. .

Nous I'avons vu se déplacant laté-
ralement a la voiturette pour pro-
duire les premiers effets. Exami-
nons-le pivotant sur lui-méme pour
produire les seconds.

Le levier est un tube traversé en
son centre par un axe dont Pextré-
mité supéricure est terminée par la
poignée P (fig. 121) et dont 'extré-
miteé inférieure aboutit 4 un petit
pignon. Poignée, axe et pignon
Fig. 121. — sCrEMa sOnt donc une seule et méme piéce.

B Quand nous tourncrons la poi-
gnée, nous tournerons de la méme: quantite le pi-
gnon.

B B
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—
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Trois cncoches, a, b, ¢, pratiquées dans la partie
sup¢rieure du levier et destinées & recevoir alternati-
vement un ergot E que porte le bas de la poignée,
nous permettront d’abandonner cette poignée dans la
position exacte ol nous 'aurons placée. Pour la chan-
ger d’encoche, c’est-a-dire pour changer la prise de tels

Fig. 122

engrenages determines, il nous suffira de tirer legere-
ment sur la poignée pour sortir I'ergot de 'encoche;
de la tourner en une nouvelle position, et d’enfoncer
derechef I'ergot dans 'encoche qui correspond a la
vitesse choisie.

Ainsi que nous l'avons déja vu, larbre principal du
moteur (qui est mll directement par la manivelle du
moteur) ne peut se déplacer latéralement, glisser dans
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ses paliers; il ne peut que tourner sur lui-méme avec,
bien entendu, les roues dentées qui sont clavetées ou
soudées sur lui.

Tout au contraire, 'arbre secondaire, non seulement

tourne sur lui-méme lorsque I'un de ses engrenages
est en prise avec l'un de ceux de l'arbre moteur, mais
il peut encore se déplacer latéralement de facon a
amener en face des engrenages de 'arbre moteur une
des trois roues denteées qu’il porte (fig. 122).
- L’arbre intermédiaire se déplace donc latéralement
avec tout ce qui est fixé sur lui. Par conséquent, la
poulie motrice P, a laquelle il sert d’axe, n'est pas fixde
sur lui; il est impossible, en effet, que cette poulie se
déplace latéralement, puisque, pour le passage de la
courroie, elle doit rester toujours dans le méme plan
que lapoulie réceptrice que porte larouearriere. L'arbre
intermédiaire est donc, dans sa traversée de la paroi de
la poulie a frottement doux, mais muni d'un foc qui lui
permet de toujours 'entrainer dans sa rotation. Lors-
quiiltournesurlui-méme, il entraine la poulie; lorsqu’il
se déplace latéralement, tout en continuant de tourner,
il glisse dans le centre de la poulie et ne la change pas
de place, tout en continuant a la faire tourner. Ces mou-
vements sont d'ailleurs bien indiques par le schéma
ci-contre (fig. 123). |

Comment se déplace cet arbre intermédiaire? De la
fagon la plus simple du monde. Une de ses extrémites
porte une cré¢maillere Q (fig. 121) qui reste constamment
en prise avec le petit pignon de I'axe central du levier
et qui obéit par suite a tous ses mouvements. On le
comprend sans explications autres, et je n'insiste pas.

La petite vitesse est obtenue (fig. 122) lorsque la plus
petite roue- dentée de larbre moteur A est en prise
avec la plus grande de I'arbre intermédiaire A’ Inver-
sement, la plus grande allure procede de UVemprise de
la plus grande roue de l'arbre primaire C avec la plus
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petite de I'arbre secondaire C’. La vitesse moyenne est
obtenue par I'engrenage de deux roues de diamétresun
peu différents BB'. . ,

Ces trois groupes d’engrenages correspondent —
¢tant tenu compte du nombre de tours du moteur, des
diametres des poulies motrice et réceptrice, et du dia-
metre de la roue arriére — a des vitesses de 8, 16 et
24 kilometres a 'heure, bien suffisantes pour la généra-
lité des cas. Cependant les constiucteurs livrent égale-
ment des « Bollee » dont les vitesses, par suite de I'aug-
mentation du diamctre de la poulie motrice ou de la
diminution du diametre de la poulie réceptrice, four-
nissent o, 20 et 30 a 'heure. Les machines de course 2
une place sont méme montées avec 12, 24 et 36, vitesses
qui, lorsqu’on emploie 'accélérateur, dont nous ver-
rons plus loin I'usage, peuvent monter jusqu’a so.

Tous ces engrenages sont enfermés dans une boite
métallique hermétique qui les soustrait a4 la poussiére
¢t permet un graissage abondant. Ils sont d’ailleurs
tres aisément visitables. Il suffit d’'ouvrir une petite
porte située dans la tolerie.

*
% %

En résumé, voici les principales manceuvres aux-
quelles donne lieu ce levier unique : :

Le moteur étant mis en marche, la voiture restant
arrétee, le conducteur, apreés s'étre assuré que lergot
est dans I'encoche de la plus petite vitesse, écarte 1égé-
rement de son corps le levier afin de dégager des dents
du secteur le peigne et, l¢ maintenant toujours écarté,

il amene ce levier vers I'avant pour tendre la courroie.
- Latension voulue étant obtenue, lavoiture démarre.
Le conducteur laisse alors le levier revenir vers lui, le
peigne reprend le secteur, etle levier reste en la place
qui lui est assignée.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



LA TRANSMISSION 249

En reégle générale, on ne doit démarrer qu’a la plus
petite vitesse; c’est d’'ailleurs obligatoire sur un terrain
meuble ou les roues enfoncent, ou dans une céte. En
partant en ce cas 4 la vitesse moyenne ou a la grande
vitesse, on demanderait au moteur un effort excessif
¢t on le calerait, c'est-a~-dire qu'on l'arréterait net. Il
faudrait le remettre en route.

En trés bon terrain ou en légére pente, on peut partir
i la deuxiéme ou méme A la troisi¢me vitesse. Mais
les débutantsferont bien de s’abstenir d’en essayer.

Le levier doit normalement étre attaqué par la main
les ongles en dessous, le bourrelet de la
poignce étant bien installé a fond de la Jife.
paume (fig. 124). C'est en cette position |[° e
quon léeve le plus facilement la poignce
pour changer l'ergot de place et qu'on la
tourne le plus commodément de droite et
de gauche pour monter a une vitesse su-
périeure. C'est en cette position encore qu'on serre
aisément le frein en ramenant en arriére le levier.

La main ne doit attaquer la poignée ongles en dessits
que pour faire passer le levier a une vitesse inférieure
a celle qua la voiture a ce moment. Le conducteur
souleve alors la poignée et tourne la main
de gauche a droite{fig. 125). L’ergot tombe
. dans le premier cran qu’il rencontre. Clest
la vitesse inférieure.

De la bonne position de la main dépend

Fig. 125 donc linfaillibilité des manceuvres exécu-

tées. Bien placée, la main n’exécutera pas

un mouvement contraire a celui que lui commande le -
cerveau, car elle ne pourrait U'exécuter.

Avant de changer de vitesse, il faut expressément
débrayer. La main a donc : 1° a écarter le levier; 2° a
le tirer en arriére toujours écarté; 3° a tourner la
poignée, le levier étant toujours écarté; 4° a pousser le

Fig. 124
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levier en avant (toujours écarté); 5° 4 laisser le levier
reprendre sa place sur le secteur.

Opérations longues a expliquer et cependant bien
simples & exécuter. Quelques heures de maniement
font de la manceuvre du levier une simple question
instinctive. Avec un peu d’habitude, on ne pense pas
plus au levier de la voiturette qu’au guidon de sa
bicyclette. o

Disons enfin que les changements de vitesse doivent
étre toujours faits rapidement afin que les dents chan-
gent franchement de prise sans faire un bruit désagréa-
ble qui en annonce I'entrechoc: et remarquons ¢gale-
ment que le conducteur ne peut passer brusquement
d'une vitesse extréme (la petite), sans passer par la
moyenne. Mais il peut faire la manceuvre si rapidement,
lorsqu’il en a I'habitude, que I'on ne sapercoit pas de
la petite station qu’il a faite.
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IV. — LE MOTEUR

Le moteur de la voiturette Bollée est horizontal. 11
fonctionne a quatre temps comme tous les types com-
munément employés en locomotion sur toute. Nous
allons en étudier rapidement le principe en suivant la
figure schématique n” 120.

Le gaz, formé dans le carburateur (en lespece, le
carburateur Phénix de la maison Panhard et Levassor,
par le mélange de l'air et de I'essence aspirés ensemble
par le piston, pénétre dans le cylindre par la soupape
d’admission a. Nous,n’avons pas de différence fonda-
mentale a signaler entre cette soupape et celle du
tricycle a pétrole que nous avons précédemment
étudice; le ressort, faible, exactement assez puissant
pour rappeler la soupape sur son sicge des que l'aspi-
ration qui I'a soulevée est termince, le ressort est
placé au-dessus de lasoupape, comme dans le de Dion
d'un cheval 3/4.

Le gaz péncétre donc dans le cylindre tant que le
piston s'éloigne, tant qu’il y a aspiration, tant que la
soupape demeure ouverte (1 temps).

A bout de course, le piston n'aspirant plus, la sou-
pape se ferme d'elle-méme. La cylindree est faite. Le
piston revient vers le fond du cylindre, refoulant Ie
gaz, le comprimant dans la chambre d'explosions A
que termine un tube de platine constamment maintenu
au rouge par un brileur extérieur R (2° femps).

Ce tube de platine (qui n’a pas pu mettre le feu au
gaz lors de son admission, nous verrons plus loin

pourquoi) le fait exploser dés que la compression

pousse en lui une partie de ce gaz, et voici le piston
violemment projeté en avant (3° lemps — période
molrice). '
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Remarquons bien ici le sens exact dans lequel tourne
Parbre moteur, celui surlequel est calée 1a manivelle,
Il tourne dans un sens tel qu'il semblerait a priori que
la voiturette dfit marcher A reculons. N’oublions pas
que la transmission de ce mouvement se fait a la
voiturette par des engrenages a4 intermédiaires et que
deux engrenages en prise extérieurement tournent dans
un sens différent I'un de Tautre. L’arbre moteur doit
donc tourner d’avant en arriere pour que la voiture
avance d’arriere en avant.

Le piston, violemment projeté, est donc parvenu au
bout de sa course, produisant par ses intermédiaires
un travail utile sur la roue motrice. Il revient main-
tenant en arriere. La soupape d’ c,chappement du gaz
briilé va s'ouvrir (4 femps) pour vider le cylindre et lui
permettre d'aspirer du mélange neuf.

Comment s’ouvrira cette soupape ?

La soupape d’échappement & est située exactement
au-dessous de celle d’'admission. Elle ne porte pas sur
sa tige, comme celle du de Dion, un fort ressort qui la
rappelle. Sa tige repose sur une piéce-poussoir que
meut le moteur, lors du 4° temps, parla succession de
tringles et de leviers que montre la figure; tringles et
leviers que nous étudierons avec plus de détails et qui
sont, disons-le tout de suite, beaucoup plus simples
qu’ils ne le paraissent a premicre vue.

Le moteur ne meut ces leviers que lors du quatriéme
temps. En effet 'arbre moteur qui porte, nous 'avons
vu, trois pignons de tailles différentes pour produire
trois vitesses différentes, actionne par le plus petit de
ces pignons K, par celui de la petite vitesse par consé-
quent, une roue dentée de diameétre double, portant
un excentrique. Ce petit pignon, calé sur 'arbre mo-
teur, a donc, retenons ceci, deux roles a4 jouer dans
la marche du véhicule : sur sa face antérieure il prend,
quand le conducteur le désire, engrenage avec Parbre

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



254 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

intermdédiaire pour produire la petite vitesse; sur sa
face postérieure, il engréne constamment avec la roue
dentée a excentrique. Ces deux .fonctions sont bien
distinctes, puisque l'une est occasionnelle et concerne
la voiturette proprement dite, et 'autre est constante et
concerne le moteur proprement dit.

La roue dentée a excentrique, de diametre double
de celui de ce petit pignon, ne fait donc qu'un demi-
tour lorsque 'arbre moteur en fait un complet. Or,
pendant quatre temps de va et vient du piston, 'arbre
moteur fait deux tours complets. C'est dire que la roue
dentée A excentrique n'en fait qu'un seul; ¢’est dire que
le galet qu'elle renferme’et qui est lie au levier d’ouver-
ture de la soupape d'échappement, n'est déplacé que
pendant un seul temps (le 4°) de la position qu’il occupe
pendant les trois autres.

La soupape ainsi ouverte brusquement, le gaz
s'échappe en m par la boite M, et le cycle recom-
mence.

Le piston n’a pas besoin d’étre démontré ; il est ana-
logue a celui que nousavons déjaexaminé. Sessegments
sont au nombre de quatre.

La manivelle est équilibrée par un contrepoids de
forme spéciale qui corrige les a-coups que I'¢loigne-
ment du volant pourrait occasionner a 'arbre princi-
pal (fig. 140). |

Le tout baigne dans 'huile que réenferme un carter
dont l'ouverture est située a la partie supérieure, en
forme de petite porte glissant dans deux rainures.
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V. — LE CARBURATEUR PHENIX

La figure 127 montre la position qu'occupe, dans
la Boll¢e, le carburateur | par rapport au réservoir

d’'essence M. Le
carburateur est
sensiblement a un
niveau inférieur.

[’essence y des-
cend donc par
simple effet de
pesanteur en cou-
lant par le tube
qui joint les deux
organes l'un a
Tautre. Deux ro-
binets sont situés
sous le réservoir;
'on qui est pusr-
geur, cest-a-dire
permet au con-
ducteur de vider

~de temps 4 autre

complétement le
reservoir afin de
le débarrasser des

Fig. 127

impuretés qui petvent y etre tombées, ou simplement
d'une vieille essence alourdie qui se préte mal 4 la
carburation; lautre qui est alimenteur, ¢'est-a-dire
donne ou refuse au carburateur, et par suite au moteur,
son alimentation d’essence, selon qu'il est ouvert ou

fermé.

Le carburateur est donc ici, contrairement au dis-
positif que nous avons étudié dans le tricycle de Dion,
distinct entiérement du réservoir d’essence,
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Le carburateur « Phénix » est représente sous sa
forme extérieure exacte par la figure 128. Il mérite une
description d¢taillée, car il est un des meilleurs carbu-
rateurs existants et contribue a donner a. la marque
célébre ¢ Panhard” toute la valeur qui lui est reconnue
dans le mondc, de 'automobile. Il se compose, comme

oz P | on le voit, de
SORTIE trois picce

il principales M«

N O, la pre-

un récipient ou
I'essence est
maintenue a un
niveau cons-
tant; la secon-
de, une cham-
bre d'atrivée
pour l'air; et la
troisieme, une
piece ot les-
sence, pulvéri-
sée par le dis-
positif que
nous allons
voir, se me-
lange & lair pour former le gaz quaspire le moteur.

L’appareil est peu volumineux puisque son encom-
brement n'est guére que de 15 centimetres de hauteur,
15 centimetres de largeur et 12 centimétres d’épaisseur.

Lafigure 129 nous montreune coupedece carburateur.

Le tube amenant l'essence est viss¢ sur le canal A.
En vertu du principe connu des vases commumquants
qu'arr iverait-il logiquement au moment oll nous ouvri-
rions le robinet d’alimentation? L’essence tendrait a
prendre dans le carburateur le niveau gqu ‘elle a dans le
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réservoir, si bien qu'elle entrerait de A en B, remplirait
complétement la cavité du réservoir M, passerait en F,
monterait en G, remplirait la cavit¢ S et, cherchant
toujours a prendre son niveau, monterait jusqu’au
raccord J. Le carburateur serait immédiatement noyé
d’essence, rempli completement.

On pourrait ¢videmment placer sur la voiturette, ou
sur une voiture, le carburateur de telle facon que la
différence de son niveau avec celui du réservoir fat tres
faible, exactement suffisant pour son alimentation.
Mais, outre qu'il y aurait, avec ce dispositif, des com-
plications souvent insurmontables pour I'installation
exacte du carburateur, le probléme ne serait pas résolu,
attendu que rien n'est moins constant que le niveau de
I'essence dansle réservoir, de par les trépidations et les
chocs de la route, de par surtout la consommation qui
le fait progressivement baisser 4 chaque instant.

Or, la constance du niveau dans le- carburateur
est ici une question capitale. L’essence ne pénétrant
dans le moteur que par aspiration, et les aspirations
successives ayant toujours la méme valeur, il est de
toute nécessité que I'essence ne se trouve pas tantot a
un point, tantot & un autre; de facon ace que l'aspira-
tion lui fasse parcourir un chemin de longueur toujours
la méme, c’est-a-dire, en un mot, que laspiration en-
leve toujours exactement la méme quantité d’essence.
La marche réguliére du moteur ne peut étre obtenue
qu’a ce prix, on le congoit, le rendement ne pouvant
que varier avec une nourriture variable.

Le premier probléme qui se posait a 'esprit du con-
structeur était ainsi la régularisation du niveau d'es-
sence dans le carburateur. Il y parvint de la facon la
plus simple.

I’essence pénetre donc par A. Elle monte dans le
carburateur par la simple différence des niveaux, nous
’avons vu. Elle remplit par conséquent le conduit ver-
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tical qu'elle rencontre tout aussitot et traverse une toile
meétallique treés fine qui retient les petites saletés qui
peuvent venir du réservoir. La partie basse de ce con-
duit est fermée par un bouchon vissé, pour la purge
lorsque besoin en est. ,

Ayant traverse la toile métallique, le liquide pénétre
dans la grande chambre M du carburateur par une
entrée étroite B, de forme <,0111que dans laquelle une
tlge pleine, dc:-ntl extrémité est conique également, peut
s'insérer exactement de facon a former bouchon (voir
figure annexe). On comprend que, pour obtenir un
niveau constant dans la chambre M, il suffise que le
bouchon métallique se Ieve et s’abaisse toujours a pro-
pos, qu’il laisse entrer un peu d’essence quand 1l en
manque un peu, ou qu'il ferme D'entrée lorsque le
niveau va ¢tre dépassé.

Pour atteindre cet effet, il suffisait d’obtenir qu'une
pi¢ce, influencée par le niveau lui-méme, commandat
ces variations d’effet de la tige d’obturation.

Un flotteur C, en métal, creux bien entendu, de forme
circulaire, nage dans I’essence. La tige centrale le tra-
verse. Comment obtenons-nous que les mouvements
du flotteur et ceux de latige soient inverses, ¢’est-a-dire
que la tige descende boucher I'entrée de I'essence pré-
cisement par le scul fait que le flotteur monte, et réci-
proquement* Tout simplement par le jeu des deux
petits leviers D fixés au plafond de la chambre, et dont
les grandes branches reposent sur le flotteur almq que
les petites sont engagées en E dans une piece ronde a
gorge qui fait corps avec latige centrale.

La tendance naturelle de ces petits leviers, 4 cause
de leurs petites masses D, est de prendre la ver-
ticale, autrement dit de reposer constamment sur
le flotteur et d’en suivre continuellement les mouve-
ments. L'essence vient-elle 4 manquer au carburateur,
le niveau a-t-il baissé par conséquent # Le flotteur des-
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cend, les petits leviers font monter la picce E jusqu’au
plafond (ainsi que l'indique la figure principale) et le
liquide pénectre en B.

L’essence est-clle trop abondante » Le flotteur monte
(voir figure annexe), passe de la position que repré-
sente le pointillé a celle qu'indique le trait; la piéce E
descend, et 'entrée duliquide est bouchée.

*
*  ®

Par cette régulation du niveau d’essence, qu'a obte-
nu le constructeur? Ceci : lUessence, pénétrant par
le conduit IY, arrive dans T'ajutage (i, de section trés
petite, et 8’y maintient (toujours par suite du principe
des vases communiquants) au méme niveau que dans
la chambre M. Il s’ensuit donc que l'essence ne monte
dans la fine piece verticale G que jusqu'a un point
determin¢ et qu’elle ne le dépasse jamais, du moins si
une autre force que la pesanteur n'intervient pas.
Obtenir I'essence toujours au méme niveau dans I'aju-
tage, tel est le seul role du flotteur

L’essence est ainsi en attente. Le moteur, lance, fait
trois temps : il comprime, il travaille, il chasse. Le
cylindre est vide. Voici le quatrieme temps : il aspire.

Un vide brusque se produit dans le cylindre, une
dépression presque instantanée du c¢6té du moteur, qui
¢quivaut a une pression égale exercée sur l'essence
dans la chambre M, et qui fait par conséquent forte-
ment gicler I'essence contre un champignon strié I,
pendu au plafond de la chambre O.

On peut en effet comparer la situation de 1*essence

dans ce carburateur a celle de 'aiguille d'une balance.
~ Tant que la pression est la méme en avant et en arriére
d’elle, . ¢’est-a-dire dans la chambre N et dans la
chambre M, elle reste invariablement dans I'ajutage au
niveau qu'impose le {flotteur. Au repos, ou lorsque la

‘ .
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soupape d’admission est fermée, la pression des deux
cOtés est celle de 'atmosphére: il v a équilibre. Deés
Faspiration, I'équilibre est rompu ; la pression est subi-
tement trés affaiblie autour de I"ajutage; par consé-
quent la balance chavire et la pression dans la chambre
M pousse violemment I'essence hors de I'ajutage.

J'ai insisté tout particuliérement sur ce point afin
que la projection automatique de I'essence fat bien
saisie. '

L'essence, projetée vivement contre le champi-
gnon I, est divisée, vaporisée si I'on prefere, absolu-
ment comme par un vaporisateur de toilette. Ce n'est
plus tout & fait un liquide, ¢’est un brouillard, une col-
lection de gouttelettes infiniment petites qui immédia-
tement se transforment en vapeur. Essavez de voir le
temps qu'il faut a une goutte d’essence minérale pour
disparaifre a vos yeux, c’est-a-dire pour se vaporiser !
Vous n’arriverez jamais 4 maintenir une gouttelette
d’essence au bout d'une aiguille par exemple, parce que

la volatilisation se produit presque instantanément.

Donc, aussitdt que le moteur aspire, la vaporisation
d'une quantité¢ d’essence, toujours la méme, se pro-
duit. C’est 1a le premier des deux éléments consti-
tutifs du gaz que doit absorber le moteur. — Il nous
manque encore 1'air.

%
R

L’air pénétre dans le carburateur Phénix par la ca-
vite S, passe (suivant les fléches) au-dessous de la
petite chambre circulaire qui entoure I'ajutage, etmonte
verticalement, et par conséquent parallélement 4 cet
ajutage. Quelle force le fait monter 7 Toujours celle
qui résulte de 'aspiration du moteur.

M. Bollée a muni le carburateur d'un cone d’aspira-
tion qui permet ala fois de régler 1a dose d’air qui doit
étre admise sclon les variations de tension et d’hygro-
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métrie de l'atmosphére, et d’empécher le jbruit de
sifflement que produit l'aspiration. Le cdne est a cet
effet fermé par une plaque de tOle fixe, percée de
quatre trous, devant laquelle en pivote une seconde,
percée de mémes trous et commanddée par une tige L
dont la figure 129 ne montre que l'amorce et que la
figure 130 indique en totalité.

En K, extrémité de la tige 3 portée de la main du conducteur, pour le réglage de Uentrée
de 'air dans le carburateur

Fig. 130

L’air pénétre donc dans cet entonnoir, et de la dans
le carburateur, en quantité plus ou moins grande selon
que les trous des deux plaques coincident plus ou
moins. _ :

Une lame de cuir découpé, supprimce a dessein sur
la gravure 129 afin de ne pas la compliquer, empéche la
poussiére de pénétrer dans I'appareil et sert de clapet
pour atténuer le bruit.

T.a commande de l'entrée de l'air est obtenue a
volonté par le cavalier sans qu’'il descende de son
si¢ge. Une longue tige parvient jusqu'a lui- qui fait
manceuvrer la plaque mobile (fig. 130) et qu’il peut, au
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moyen d'une vis de serrage, maintenir en la position
qu'il a jugée bonne.

4
E

Ainsi dongc, la quantité d’essence admise dans chaque
cylindrée a ¢té réglée d’avance par le constructeur en
proportionnant a la puissance du moteur I'effet du flot-
teur et les dimensions de l'ajutage etdu champignon.

La quantité d'air admis dans chaque cylindrée est au
contraire toujours réglée par le conducteur. Cest,
nous l'avons vu, la bonne ou mauvaise proportion de
ces deux ¢léments dans le mélange qui le rend bien,
ou mal, ou pas du tout explosif.

L’aspiration produit en résumé dans le carburateur
une dépression subite. L’essence et Tair, happés,
accourcnt ensemble. L’essence jaillit, se pulvérise, se

~volatilise ; T'air, qui arrive parallelement a l'ajutage,

balaye en méme temps toute la vapeur qu’il rencontre ;
et, mélangés intimement, les deux gaz pcenetrent en |
dans le cylindre. Ils vont y exploser au contact du tube
incandescent. |
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2604 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

VI — L'ALLUMAGE DANS LA BOLLEE

Si nous continuons noire inspection du moteur
Bollée en allant de droite a gauche (fig. 113), la piece
principale que nous rencontrons apres le carburateur
est la lanterne.

[.a lanterne est une boite de fer, en deux picces,
percée de multiples petits trous. Je l'ai trop de fois deja
figurée c¢n son entier pour que je la represente a nou-
veau. Elle n'est d’ailleurs pas un organe essentiel eh
elle-méme. Elle n'est que le protecteur des deux piéces
fondamentales de I'allumage du mélange explosif, du
tube de platine et de son brileur,

Si nous retirons la partie supeérieure de la lanterne,
partie qui coulisse dans
les rainures verticales
que porte la figure 131,
nous apercevons, fixeé au
fond de la chambre dex-
plosions (fond du cylin-
dre)parun écrou creux C,
un doigt de metal A au-
dessous duquel s’ouvre la
fente d'un brialeur B. —
La partie detube échancré
que montre la gravure est
I'extrémite du tube d'ad-
mission venant du carbu-
rateur et amenant le gaz
a la chambre d’explo-
) 5i0n.

- Mes lecteurs, se reportant a la Partie theorique de
cette étude, devinent déja comment lallumage va
g'effectuer. Le tube A est maintenu au rouge par le
briileur B ; le gaz est aspiré par le piston (1¥ temps),

Fig. 131
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L’ALLUMAGE DANS LA BOLLEE 265

puis refoulé (2° temps). Au moment ou, refoulé, le gaz
pénetre en partie dans le tube incandescent, I'explo-
sion se produit et le piston est violemment projeté en
avant.

Cette théorie demande quelques explications que
vont nous donner suffisamment les figures simples qui
suivent.

Supposons(fig. 132)lefond d'un cyhndlc C au centre
duquel nous avons brasé une —
sorte de téton M, perforé d'un
trou gros comme un fort crayon M
et qui fait que le cylindre com-
munique par la librement avec
I'extérieur. Ce téton du cy- ——
lindre porte des filets sur les-
quels nous pourrons visser un écrou M (fig. 133) dans
lequel nous aurons introduit une ampoule de platine N,
bien appuvce contre lui a 'aide d'une rondelle d’a-
miante O qui assure 1'étanchéité. .

Le platine est une substance chere. Mais il a des
qualitésuniques, trésprécieusesicietqui lui ont toujours
donn¢ la supceriorité
sur les autres substan-
ces moins onércuses
qui ont été essaydles a
sa place. Il ne se de-
forme pas au feu; il ne
s'oxyde pas, ce qui est essenticl pour un bon allumage
et pour la durée du tube lui-méme; il ne se brise pas
facilement; enfin, il présente la particularite, lorsqu’il
a ¢té chauffé au rouge, de rester incandescent au con-
tact des hydrocarbures, qualité toute personnelle qui,
on le congoit, aide puissamment le brileur & le main-
tenir a4 la température nécessaire.

Vissons done sur le téton du cylindre 'écrou portant
son tube (fig. 134). Voict le cylindre sans communica-

)
&8

Fig. 132

Hig, I33
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266 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

tion avec 'extérieur; il est désormais muni d'un pro-
longement métallique, et son fond extréme est le fond
meéme du doigt de platine N.

Si maintenant nous tournons le volant du moteur, si
par suite nous produisons un mouvement de va-et-vient
du piston, une aspiration se produit. Le gaz, soulevant
la soupape d’admission, est aspiré par le piston. 11
emplit la chambre d’explosion. Mais, le plus souvent,
aucune explosion ne se produit & ce moment. Le gaz
est attiré en sens inverse de la direction du tube incan-
descent et, généralement, c’est seulement au retour du
piston, lorsque la compression cn fait pénétrer une
partie dans le tube, que 'explosion a lieu.

o Cette presque certitude

de non-explosion avant la

}R N compressiun est ¢tablie par

(}—> le fait que la compression

est utile pour faire péneé-

trer le gaz dans le tube, et

Fig. 134 surtout parce que la com-

pression est n¢cessaire pour

porter le gaz a une température ¢levee qui en facilite
singuliecrement 'allumage.

Toutefois il n'est pas rare qu'aw moment de la
mise en marche, une explosion se¢ produise avant le
temps voulu; elle se produit un peu avant la compres-
sion, et le piston, au lieu de revenir en arriére, est
projeté en avant. Il en résulte un brusque choc en sens
inverse de la marche qu'on cherche a imprimer au
moteur, et qui peut, si 'on n'y prend garde, faire que
la manivelle de mise en route vienne vous heurter
violemment un membre.

Il n'y a 1a aucun danger sérieux; il est nécessaire
seulement d’adopter, pour mettre en marche le moteur,
une position qui laisse librement la manivelle de mise
en route revenir en arriére si une contre-explosion se
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L’ALLUMAGE DANS LA BOLLEE 207

produit. 11 n’y a la, d’ailleurs non plus rien de parti-
culier & la voiturette Bollée; le phénomeéne de la
contre-explosion se produit avec tous les moteurs a
pétrole possibles. Nous I'avons vue et signalée dans le
tricycle de Dion également. Elle résulte toujours d'une
avance d’allumage. C’est toujours un inconvénient
anodin. Les chevaux ruent parfois; on les utilise n¢an-
moins, en se garant de leurs pieds.

e
&

Mais revenons a notre cheval mécanique. Le moteur
a aspiré; ila comprimé ; une partie du gaz, se trouvant
subitement au contact d'un métal porté au rouge, a
explosé, afait exploser
toute la cylindrée, et
le piston a été chassé
en avant. Nous voici
au 4° temps. Il revient
en arriere et expulse
le gaz bralé (fig. 135).
Le gaz briilé est figuré
par de petits points.

La soupape d’échappement E s’ouvre, commandée
mécaniquement comme toujours par un dispositif que
nous étudierons un peu plus loin, et les gaz filent.

S’en vont-ils tous dehors ? Evidemment non. Il en
reste une certaine quantité dans la chambre d’explo-
sion, comme toujours, dans le de Dion comme dans le
Bollée, et cette petite quantité, mélangée ala quantité
beaucoup plus grande de gaz neufs qui va arriver,
contribuera par sa chaleur a aider 'explosion de I'en-
semble.

Mais il reste encore des gaz brilés dans le tube de
platine lui-méme. Cecux-la, on congoit que le piston
n’ait pas d’action sur eux pour les chasser.

Fig. 135

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



268 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

Aussi lorsque, I'échappement terminé, la soupape
d’admission s’ouvre (fig. 136), laissant entrer le gaz neuf

[ N-T

S mélange frais,
tandis que
> o I'ampoulereste
- pleine de mé-

‘Fig. 136 lange vieux. Le
. melange neuf
ne peut donc pas pénétrer dans le tube, puisque la
place est déja occupée. Aucune explosion ne saurait
par suite se : ‘ A
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fait exactement le contraire d’'une compression — il
aspire), les gaz vieux tendent & reprendre une tension
plus faible, et
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du tube pour se

AR : -
_aOaOaOaO O O ; L . melanger au

siesis contenu du cy-

lindre. Le tube

se degorge un
peu et fait dela
place (fig. 137).
Qui va occuper cette place ¥ Précisément une partie
du mélange neuf dés que le piston va faire retour en

=E

Fig, 138
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L’ALLUMAGE DANS LA BOLLEE 260

arriere ¢t comprimer le gaz (fig. 138). Le mélange vieux
est refoulé tout au fond du tube ; le mélange neuf est
en partie admis dans le tube, juste assez pour.que I'ex-
plosion se produise. Et le cycle recommence.

Ensomme, les gaz vieux, renfermés dans le tube de
platine, servent d’écran aux gaz neufs contre I'incan-
descence de ce tube, lorsque ces gaz neufs arrivent
dans le cylindre,

¥

L'incandescence du tube est, on le congoit, une ques-
tion indispensable a l'allumage. Le briileur doit donc
etre de tres bonne qualité, et le probléeme est beaucoup
plus compliqué qu'on ne le suppose tout d’abord.

Nous avons vu, lorsque nous avons examiné 1’en-
semble de la voiturette Bollée, que, derriére le siege
du conducteur, se trouve un petit réservoir a essence.
C’est de 1a que part le liquide pour arriver au brileur.
La différence de niveau est donc assez grande pour
que 'essence arrive a I'appareil avec une pression sen- .
sible, et y monte, par conséquent, trés aisément.

Quelques conducteurs adaptent sur ce petit réservoir
une poire de caoutchouc qui leur sert a faire pression
sur le liquide et a augmenter par suite sa vigueur d’arri-
véedansle brilleur; maisc’estla un expédient nullement
indispensable. Un brileur bien entretenu doit fonc-
tionner normalement par simple différence de niveau.

L’essence arrive donc de son réservoir spécial, jus-
qu'au briileur, par un tube métallique M (fig. 139). Peu
avant que le tube ne se redresse verticalement pour
diriger la flamme vers le tube a chauffer, N, 'essence
pénétre dans un récipient B qu'on nomme cloche & air
ou quelquefois nowurrice, ¢t qui n’a d'autre effet que
d’emmagasiner une certaine quantité d’essence afin que
la trépidation ou les chocs de la route soient par elle
sanseffetsur la colonne d'essence qui monte au brileur.
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270 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

On comprend qu’'une brusque réaction sur l'essence
cheminant vers le briileur aurait pour effet soit de le
noyer, soit de le priver d’alimentation — dans les deux
cas, de I'é¢teindre. La cloche a air est munie d'un pur-
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Fig, 139

geur O qui per-
met de la vider
pour nettoyage

LLe tube se
courbe et monte
vertical. Une vis
de purge se
trouve en P. En
Q. un écrou unit
le tube amenant
I'essence, a un
tube R qui lui
fait directement
suite et qui ren-
ferme une me-
che S. Ce tube
porte-meche est
termind a sa par-
tie supérieure
par un trou ex-
trémement min-
ce. L’essence v
pénetre et, com-
me les parois qui

P’entourent sont extrémement chaudes, se volatilise.
Un jet de gaz se produit. Gaz comparable, si vous le
voulez, & celui qui s’échappe d'un bec de gaz de ville,
Avez-vous remarqué, si vous employez le gaz pour
les usages domestiques, que le méme gaz vous donne,
a volonté, soit de I'éclairage, soit de la chaleur?
Précisons. Dans l'un et I'autre cas, il y a production
de lumiére et production de chaleur, les appareils
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L'ALLUMAGE DANS LA BOLLEE 271

humains ¢tant toujours imparfaits. Mais avez-vous re-
marque combien un réchaud 4 gaz donne moins de
lumicre qu'un « papillon » par exemple, mais combien

plus il donne de chaleur? |

La diffé¢rence provient uniquement de la quantité
d’air atmosphérique que 'appareil admet dans le gaz.
Les réchauds, par exemple, portent sur leur tube d’ar-
rivée de gaz une petite fente par ou s'engouffre 1'air.
La flamme bleuit et la chaleur augmente. Mettez le
doigt sur cette fente; la flamme blanchit, devient plus
¢clatante, et la chaleur diminue.

Il faut donc admettre de I'air dans le gaz pour que la
chaleur soit considérable. Notre brileur ne manque
pas a la regle. Le tube R porte une pitce coudée J qui
ne sert qu’a maintenir autour de extrémité de la meéche
un chapeau circulaire T, sous les bords duquel pénétre
I'air selon les deux grandes fléches qu'indique le
dessin.

L’air se mélange ainsi au gaz produit par ce véritable
bec de Bunsen et le mélange s'échappe par I'extrémité
L, par la fente que représente mieux la figure 131.

Pour mettre en marche le briileur, il suffit de prendre
un goupillon en fils d’amiante qu’on imbibe d’essence,
et qu'on allume. On place le bout en feu sur la petite
plate-forme qui se trouve au-dessus de Q, de facon a
porter le bec intérieur du brileur 4 une température
suffisante pour que la production du gaz ait lieu.

Dés que le becs’allume, avec une sorte de léger siffle- .
ment caractéristique, la chaleur qu’il dégage suffit a le
maintenir en marche. D’ailleurs la lanterne qui le pro-
tege contre les coups de vent, contire la pluie et contre
la boue, le coiffe en sus d'un troisi¢me chapeau métal-
lique (invisible ici) qui reste constamment au rouge et
qui, au cas improbable d'une interruption momentanée
dans l'arrivée d’essence, le rallume automatiquement
par son voisinage.
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LES SOUPAPES ET LA REGULATION 273

VII. — LES SQUPAPES ET LA REGULATION

Exactement derriere la lanterne qui renferme le bri-
leur, nous voyons sur le moteur une partie rectangu-
laire (fig. 140), terminée en haut par un chapeau métal-
lique, et qui renferme la chambre des soupapes.

La soupape d’admission est située a la partie supé-

rieure ; la soupape d’échappement est directement
au-dessous d’elle. Démontons-les.

La soupape d’admission est fermée par un chapeau
meétallique (A dela fig. 141) qui s’enfonce dans la cavité

Fig. 141

dun gros ¢crou B (méme figure) et protége le clapet
contre la poussiere ou les impuretés.

Le chapeau retiré, nous apercevons 'extrémité de la
tige de la soupape munie de son ressort et de la cla-
vette qui tient en place ce ressort. -

Mais il nous estimpossible d’extraire immdédiatement
cette soupape. En effet, le gros écrou dont nous venons
de parler bloque sur ses appuis la piece dans laquelle
monte et descend la tige de soupape et avec laquelle
en somme la soupape ne fait quun seul et méme
organe. | "

Dévissons cet écrouau moyen de la clé spéciale qui
s‘agrafe dans les encoches que l'on voit sur ses bords.

18
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274 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

Il nous vient a la main une piéce robuste C (fig. 141),
piece de support de la soupape, que sa tige traverse de
part en part.

Cette piéce creuse est percée sur un cote d'une large
ouverture de forme sensiblement ronde, qui s’abouche
avec le conduit amenant le gaz. Il importe donc, lors-
qu'on remonte la soupape, de veiller a cc que cette

ouverture soit en

bonne place, c'est-

a-dire boucheabou-

che avec le tube

d’arrivée. La figure

142 fera bien com-

Eomprement prendre que, si 'on

tournait l'ouverture

de la piéce face a

I'extérieur de la

chambre des soupa-

pes au lieu de Ia

Fig. 142. — CHEMIN DES GAZ tourner face a l'inté-

rieur, comme elle

doit &tre, le tube d’admission serait bouché par le dos
de la piéce, et que l'aspiration ne se ferait pas.

La piéce creuse qui sert de supporta la soupape pos-
séde un plafond d'olt descend une colonne dans laquelle
passe la tige de la soupape. Le plancher de cette piece
est formé par la soupape méme. Il importe en effet que
le haut de la pi¢ce creuse soit fermé a l'air atmosphé-
rique car, au moment de I'aspiration, le moteur, au licu
d’aspirer du mélange, aspirerait simplement de l'air.

Le ressort 4 boudin qui tient fermée la soupape d’ad-
mission est analogue a tous ceux que nous rencontre-
rons dans les soupapes de ce genre. Il a exactement la
force nécessaire, sans plus, pour ramener la soupape
sur son si¢ge dés que 'aspiration est terminée.

Le nettoyage de ce clapet et son rodage sont, on le
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LES SOUPAPES ET LA REGULATION 275
voit, des plus simples. Retirer le chapeau, retirer
Iécrou et tirer a soi la picce creuse qui porte la sou-
pape est l'affaire de quelques secondes.

La soupape d’échappement est exactement semblable
a celle d’admission. Elle est placée dans une position
inverse, c'est-a-dire que la soupape est en haut et que
la tige est dirigée vers le bas. Lapi¢ce D (fig. 141) montre
la piece creuse avec sa colonne (non représentée, car

L] * 77777 7 7~ 7 7 Chapean de la soupape d'ad-
mission.
A e R v
7 ////,? F B ¥ }F-- - - - - Ecrou serrant 1a soupape,
L / - 5 B j—i:ﬁ.l
3 - :
C B ol Sl Bty - - Ressort de la soupape.
P s
. J P
o I | f—
. ‘ “iT1- -~ —— — - Tige de la soupape.
—=1"|~ = — =~ ~ Soupape d'admission.
: :’-‘ Tube incandescent,
v -
B e T Soupape déchappement.
—_ = . pag PP
i
Z
’ == = — = Ecron serrant la soupape. -

fl-—- — = - = - - Tige de Ia soupape d’échappe-
ament sur laguelle s'accroche
le ressort.,

Fig. 143. — SCHEMA DES SOUPAPES

elle se trouve dans 'ombre, dans le creux) et que tra-
verse la tige. La piece E est 'écrou qui maintient en
place la pi¢ce creuse renfermant la soupape.

La tige de la soupape d’é¢chappement ne porte aucun
ressort a boudin. Comment est-elle actionnée? Mes
lecteurs savent que, semblable & toute soupape d’échap-
Pement, e¢lle s'ouvre mécaniquement. C’est le moteur
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qui, au commencement du 4*temps de son cycle (¢chap-
pement), 'ouvre lui-méme.

E

EE

La figure 144 donne un croquis tres net des mouve-
ments que produit le motc,ut pour ouvrir cette soupape
en temps utile

L’'arbre prmupnl du moteur (celui qu'actionne dircc-
tement la bielle du moteur) porte, nious I'avons observe

L Y m— >
Fig. 144

déja, un petit pignon A, qui, d’'une part, a volonté du
conducteur, engréne avec une roue denteée B (fig. 140)
pour produire la plus petite vitesse du véhicule, et,
d’autre part, continuellement engréne avec une xoue
dentée C, de taille double de la sienne. Tout point
de C ne fait, pa: f“om',équent qu'un seul tour, tandis que
tout point dc, A " fait deux.

Cette roue C porte en son centre un euentnque D
dont 1a partic saillante vient, tous les deux tours de A,
c’est-a-dire tous les quatre temps, repousser un galet
(fig. 144)qui frictionne sur lui. C¢ galetestune des extré-
mités d'un levier IKM, articulé sur K point fixe, de
telle sorte qu'au passage de la partie excentrée, le
point I monte et que KM plend la position poin-
tillée KM,
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Une tige MN reunit ce premier leviera un second qui
lui est analogue, NLP, situé a proximité de la tige de la
soupape a ouvrir. Dés lors, si M prend, au passage de
I'excentrique, la position M’, N prend immeédiatement
la position N’, et la branche qui va de L (point fixe) au
point P, prend la position représentée en pointillé.

Le poussoir est une piece pleine, au haut de laquelle
une petite couronne permet au bas de la soupape de
s'appuyer. Donc S et P ne sont pas liés ensemble, mais
simplement repolscnt I'un sur l'autre.

Je n'ai pas & insister pour faire comprendre que désor-
mais, chaque fois que la partie excentrée D viendra
frapper le galet I, le poussoir vivement élevé en lair
donnera un choc a la tige de la soupape, qui s’ouvrira.

Je prie mes _I‘C{.ilE'Lll"S de se reporterala figure 140 pour
voir les pieéces de cette commande telles qu'elles sont.
Ils remarqueront que la soupape d’échappement est
ramenée sur son siege par un fort ressort a boudin ter-
miné par un crochetqui pénétre dans un trou que porte
satige dans le bas, et que le poussoir est ramene en sa
position par un ressort, a boudin ¢galement, qui lui est
propre.

Ces deux piéces, poussoir et tige de soupape, sont
donc complétement distinctes L'une de 'autre. Cette dis-
tinction est utile pour que 'ouverture soitfaite brusque-
ment, par choc, comme il convient.

La figure 142 indique schématiquement de quelle fagon
les soupapes s'abouchent avec les tubes d’entrée ou de
sortic des gaz. On voit que, contrairement a ce qu'on
pourrait en croire a premieére vue, la soupape d'admis-
sion n'est pas celle qui est le plus rapprochée du tube
d’admission (1). Le tube qui amene le gaz explosif fait

(1) Dans les récents moteurs Bollée, la soupape d'admission remplace
en bas celle d'échappement. La soupape d’échappement avec toute sa
commande est reportée sur le dessus, sans autre changement. — Cette
légére modification rend mieux accessibles les soupapes. '
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un coude pour aller rejoindre 'ouverture de la piéce
creuse (le gaz neuf est représenté par lesleches simples;
le gaz expulsé, parles fleches doubles).

Sur le c6té de la chambre des soupapes, est quelque-
fois percé un trou (fig. 140), qui communique avec l'air
exteérieur et avec le tube d'arrivée du gaz. Ce dispositif
n'est gucre emploveé que sur les moteurs de 4 che-
vaux. Une patte articulée, commandée par une tige
representée rompue a son extrémité mais en realité se
continuant jusqu’a portéee du conducteur, ferme ou
ouvre plus ou moins, selon les besoins, cette prise d’air
supplémentaire. ‘

Par 1a, le conducteur peut admettre dans le meélange,
avant qu'il ne soit entré dans le cylindre, un peu d’air
frais qui corrige la richesse en gaz souvent trop grande
du melange formé dans le carburateur. C’est un moyer
de dosage supplémentaire qui n’est de mise, je le répete,
que sur les moteurs d'une puissance relativement ¢le-
vee.

*
Nous venons de voir par quel mécanisme la soupape

d’¢chappement est ouverte tous les quatre temps par le
moteur lui-méme. Il nous reste a ¢tudier dans le mo-

teur un organe important qui va modifier quelque peu

le dispositif d’échappement que nous venons d’¢tudier.

En effet, si la soupape d’é¢chappement s'ouvrait fou-
jours régulicrement lorsque son temps est venu; si, en
un mot, le cycle s'effectuait normalement sans inter-
ruption, le moteur gagnerait a chaque tour de plus en
plus de vitesse, jusqu’au moment ou I'échauffement
exagéré que produirait cette furie, le travail excessif
qu'elle imposerait & chaque organe, aménerait soit le
calage du piston dans le cylindre, soit la rupture d'une
piéce.
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Il est donc de toute nécessite que le moteur soit
pourvu d'un appareil de régulation.

Quelques lecteurs se demanderont sans doute pour- .
quoi, si le régulateur est obligatoire pour le Bollée, il
ne l'est pas pour le de Dion. Ils réfléchiront avec moi
que les cas de ces deux moteurs différent sur deux
points essentiels :

En premier lieu, et c’est 12 la distinction capitale, le
de Dion est toujours et immuablement solidaire de
I'appareil qu'il actionne. Non seulement la masse que
representent le tricycle proprement dit et le cava-
lier, forme pour le moteur un volant énorme, dispro-
portionné avec lui et sur lequel, par conséquent, son
accélération ne peut avoir d’effet que progressivement
et lentement, mais le fricycle lui-méme est le régula-
teur inexorable du moteur : lorsque les roues du tri-
cycle sont calées; le moteur ne peut fenctionner ; lors-
qu'elles tournent lentement, le moteur fonctionne
lentement, etc. Il est ¢vident que les allures des roues
sont obtenues par celles du moteur, et U'inverse n’en
est pas moins tangible.

Il en résulte que, dans le de Dion, I'emballement du
moteur n’est pas possible parce qu’il supposerait I'em-
ballement du tricycle, circonstance irrcalisable car le
moteur est inapte (de par sa nature, de par sa capa-
cité, de par sa course de piston, etc.), a fournir le tra-
vail considérable que demanderait le transport du tri-
cycle et du cavalier a une vitesse de 70 kilometres a
I'heure par exemple.

Seul, détaché du tricycle, lg - moteur peut évidem-
ment, si 'on avance beaucoup l'allumage, prendre une

~allure qui correspondrait a4 7o kilometres a l'heure;

mais li¢ au tricycle, il ne le peut pas, sa constitution

lui imposant un maximum qu’il ne saurait dépasser.
En second lieu, I'allumage et 'admission de gaz, ré-

glables tous deux parle conducteur dans le moteur de
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Dion, sont les deux rénes qu'a en mains le cavalier
pour maitriser sa béte. Si, en avangant le temps d’allu-
mage, on peut accelérer la marche, en le retardant, on
peut la ralentir. Si, en laissant absorber au cylindre le
maximum de gaz, on obtient le maximum de travail du
moteur, en ne permettant Nadmission que du minimum
de nourriture, on n’obtient que le minimum de puis-
sance. Les deux manettes d’allumage et d’admission
font donc obéir au doigt le moteur.

Toute differente est la situation du moteur Bollée.
Nous avons vu que les changements d’allure du veéhi-
cule qu’actionne ce moteur, ne se font pas, comme
dans le tricycle de Dion, par les changements d’allure
du moteur lui-méme. Ici, le constructeur s’est proposé
de donner a son moteur un régime. Il I'a établi pour
fonctionner 4 un nombre de tours bien détermine,
nombre qu'il a juge étre le meilleur pour le IL,ndemcnt
de l'appareil. Les changements d'allure se font donc
uniquement par les changements de diametre des roues
dentées qui transmettent le mouvement du moteur a la
roue motrice. _

Il importe donc, pour que deux engrenages en prise
donnent bien toujours une méme vitesse, que le mo-
teur ait toujours une allure réguliere et connue
davance. Donc il faut un régulateur. Nous avons vu de
plus que le moteur de la Bollée est tout a fait isol¢ du
mecanisme de transmission, soit lorsqu’on le met en
route, soit lorsqu’on passe d un engrenage a un autre
pour ChHHO‘BI de vitesse.

Dés lors, dé braye, que fera le moteur 7 11 sera dans le

cas d'un da, Dion 1:.018 de son tricycle. Il prendra une
vitesse folle, consommant exagérément et inutilement,
usant ses organes, quelquefois les brisant, le plus sou-
vent cloturant net son emballement par un calage !
Donc il faut un régulateur.
Encore pourrions-nous éviter cet accident grave de
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prise de mors aux dents, par les deux rénes que pos-
scde le de Dion et dont je parlais plus haut. Mais ici
elles nous manquent toutes les deux !

Le temps d’allumage, nous ne pouvons le modifier,
puisque I'allumage se fait par un tube incandescent et
toujours & la méme période de compression du gaz.
L’absorption de gaz par le moteur, nous ne pouvons
pas davantage la régler selon nos besoins instantanés.
Nous ne pouvons, ici, régler qu'une seule fonction :
I'absorption d’un gaz plus ou moins dilué d'air, fonc-
tion tres importante au point de vue du rendement du
moteur, fonction qui a certainement son effet sur l'al-
lure du moteur, mais qui ne peut avoir d'effet de
ralentissement qu’a la suite de trés nombreuses aspira-
tions. Ce serait d’ailleurs un singulier moyen d'arréter
un cheval qui va trop vite que de lui lier progressive-
ment les pieds. II est plus simple de tirer sur la bride,
surtout lorsqu’on sait que son effet est infaillible.

Donc nous pouvons conclure de ces quelques obser-
vations. justes ponr tout véhicule ol le moteur est 2
volonte isolable du train propulseur, qu'il faut, de
toute necessité, un régulateur a un moteur débrayable
et dont la prise de gazct le temps d’allumage ne sont
pas modifiables trés rapidement. :

La régulation est donc, en ce cas, un mal nécessaire.
Je dis un mal, parce que la ré C"LllatIOI'l, aux cffets bien-
faisants certes, ne s’obtient pas sans un nombre respec-
table de pi¢cesassez compliquées et oblige le construc-
teur a s’¢loigner de l'id¢al de simplicité qu'il doit
toujours poursuivre. Mais c’est 1a un petit mal qui est
remede a de plus grands maux. Examinons-le.

En réalité, le levier I K M n’est pas lié a la tige T qui
commande l'ouverture de la soupape. La tige T est
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fixée (fig.145) a une sorte de couteau R ; etlelevier IKL,
formant piéce distincte, est terminé par un crochet S.
Lorsque le galet I est repoussc par I'excentrique, et que
la branche K L prend la position indiquée en pointillé,
le crochet S vient buter sur le couteau R et le fait re-
culer, lui fait prendre une position paralléle a celle
que L occupe en pointillé. '

La tige d’ouverture de la soupape, la tige T, avance
dans le sens de la fleche, et la soupape s'ouvre. Ces
mouvements se font brusquement, on le congoit, et

trés rapidement. En
: | M réalité méme, le
' couteau R repose
~continuellement sur
la partie coudce S.
Je les ai séparés dans
_la gravure pour que
I'on comprit bien
qu’ils forment deux
pi¢ces distinctes.

Jusqu’ici donc

Fig. 145 | aucun changement

notable n’ést inter-

venu dans notre mode douverture de la soupape

‘d’¢chappement. Nous avons simplement fait deux

pieces d'une seule; mais comme ces deux picces se

commandent constamment, nous ne voyons pas bien
quelle modification essentielle s'est produite.

Lavoici. Lapiéce R, portantlatige de transmission T,
n’est pas immuablement fixée de telle fagon que tou-
jours le couteau porte sur le crochet S. Elle s’articule
a Textrémité d'un arbre e, qui, sous l'influence du
régulateur, ainsi que nous allons le voir, se déplace
‘de telle facon que R puisse sortir du crochet S et se
trouver tout a coup en dehors de lui.

Admettons, si vous voulez, que R fasse saillie sur le
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papier d'une hauteur un peu supdérieure a I'épaisseur
de 5, la picce I K L restant toujours dans le plan ol
elle sc trouve. Qu'arrive-t-il? Le galet O continue 2
étre chasse par I'excentrique tous les quatre temps; la
branche L continue & prendre la position pointillée et
S a savancer selon la fléche. Mais ¢’est peine inutile
pour S. Le crochet manceuvre dans le vide, puisque le
couteau R se trouve en dehors de lui !

Le couteau R n’étant pas tiré en arriére, la tige T ne
bouge pas, et la soupape demeure fermdée. Les gaz ne
s'é¢chappent donc pas. Et le cycle se passe dés lors ainsi :
le cylindre, rempli de gaz briilés, ne peut en aspirer de
neufs, 1 temps: il comprime des gaz brilés, 2° temps ;
aucune explosion ne se produit, 3° temps, donc aucun
travail. L'allure du moteur ralentit jusqu’a ce que,
devenue normale, elle permette au régulateur de laisser
les ressorts de rappel ramener la tige m en arriére, et
avec elle le coutean R reprendre contact avec le cro-
chet S, par conséquent amener I'ouverture de la sou-
pape d’¢chappement (4° temps).

#*
E

Nous allons examiner maintenant comment ce dé-
placement latéral du coutean R porte-tige est obtenu
proportionnellement avec la vitesse.

On sait — nous 'avons d’ailleurs noté dans la pre-
miere partie de ce volume — qu'une quantité quel-
conque de matiere, animée d’'un mouvement circulaire,
subit une poussée allant du centre & la circonférence
et d’autant plus énergique que la vitesse de rotation est
plus grande. En d’autres termes, le corps qui décrit
une circonference tend d’autant plus a s’éloigner du
centre de cette circonférence qu’il tourne plus vite.

Mes lecteurs prévoient déja comment, en appliquant
ce principe de physique élémentaire, il est possible de
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combiner un régulateur. Il suffira de monter sur larbre
principal du moteur une petite masse de metal fixée
au boutd’un ressort par exemple, pour que cette masse
s'¢loigne d'autant plus de Parbre que l'arbre la fera
tourner plus vite. Si, par un dispositif quelconque, les
déplacements de cette masse peuvent étre transmis a la
tige qui porte le couteau R, ce couteau se deplacera
proportionnellement a la vitesse du moteur et, lors-
qu'il sera réglé A point, il se déplacera exactement de
la quantité nécessaire pour que le crochet S le manque
lors d'une accélération et par la assure au moteur sa
régularité de marche. |

Le moteur Bollée est modéré, comme la plupart des
moteurs, par un régulateur 4 deux masses. Ces deux
petites pi¢ces BB (fig. 146 sont renfermées danslaboite
ronde nickelée que 'on voitau centre du volant (1) et
quon nomme quel-
quefois la «casseroler
a cause de sa forme
spéciale. Cette gravure
représente donc le ré-
gulateur mis a nu; les
vis qui tiennent en
place la boite ont eté
enlevées; on voit les
six petits trous dans
lesquels elles sont
fixées. Un trou plus
large, A, permet de re-
tirer (lorsque besoin

Fig. 146

peut en étre, pour le remplacement d'un ressort par

exemple) la tige de transmission qui se trouve derriere
le régulateur et que nous allons voir tout a I'heure (D,
fig. 147). — Remarquons bien le sens de rotation du
volant, indiqué par la fleche.

(1) Voir les figures d'ensemble de la voiturette.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



LES SOUPAPES ET LA REGULATION . 285

Les deux masses B sont donc montées, a ¢gale dis-
tance l'une et 'autre, autour de 'extrémité de l'arbre
principal M (1). Elles portent un levier (B O |, fig. 147)
qui traverse l'épaisseur du volant afin de transmettre
leur mouvement an mécanisme spécial qui est situé

| | derriére lui. Ces

R’
£ branches de le-
Sw__‘ vier peuvent s'é-
B e A loigner du centre
ﬁﬂ]}]]gm]h[m i HH E’ﬂﬂ. avec les masses

U qu'elles portent;
- la figure 146 laisse
voir a droite pres
de B T'entaille
noire dans la-
quelle peut se
mouvoir la bran-
che ens’¢loignant
du centre.
Chacune de ces
masses porte sur
P K son coOté un cro-
— —-- chet double, de
=t | A ‘telle sorte qu'un
0 double ressort a
" boudin peut réu-
- © nir parallelement
B = . % lesdeux masses et

Iig. 147. — SCHEMA DU REGULATEUR Cf”l“fﬁl}efﬁu elles
ne s cloignent

anormalement du centre. La durelé de ces deux ressorts
a ¢té nécessairement calculée exactement par le cons-

(1) Les encoches que l'on voit 4 l'extrémité de I'arbre (fig. 146)
servent, quant aux deux petites carrées qui sont diamétralement oppo-
stes, au démontage du volant; la troisieme, en forme de V, a la prise
de la manivelle détachable de mise en marche.
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tructeur:; de plus leur tension peut encore étre réglée

par lui & 'aide des petites vis que I'on apercoit surles

masses ¢t qui permettent d’¢loigner les porte-ressorts.

La partie du régulateur que jappellerai extérienre
se compose donc uniquement de deux masses de cuivre
qui tournent autour de l'arbre principal et qui sont
montées chacune sur une branche de levier, mobile
selon le rayon du volant.

Comment le déplacement de ces masses est-il trans-
mis au couteau R¥—La figure schematique 147 nous est
nécessaire. Elle représente 'ensemble du régulateur
vu d’en haut.

Les masses B sont montées sur la premicre branche
d’un levier dont l'articulation est au point fixe O, si
bien que, lorsqu’elles passent en B’, laseconde branche
de ce levier prend la position pointiilée de J en J.
Cette seconde branche est liée elle-méme a une tige
dont l'extrémité s'engage dans la gorge d'une picce
ronde K montée sur 'arbre principal A, tournant avec
lui en méme temps que les masses B, mais pouvant se

déplacer sur lui, si bien que lorsque B passe en B, la

picce ronde K, tirée par les leviers, passe en K.

Si, dans cette gorge, nous plagons l'extrémité F d'un
levier articulé au point fixe P, latige D, qui portea son
extrémité le couteau R, prend la position quindique

le pointillé en F’, et R passe en R’. Encette position, 1l

est hors de latteinte du crochet S. La roue C (double
de A) a beau chasser par son excentrique le galetl, la
piece L (figure 145) manque atous les coupsla piece qui
porte la tige d’ouverture de la soupape. Donc la sou-
pape ne souvre pas.

Elle ne s'ouvre pas tani que la force centrifuge est
supérieure a la force de rappel des ressorts qui réunis-
sent les masses B, et du ressort D qui tend a4 ramener
en sa position la tige qui porte le couteau. Des que la
force centrifuge est inférieure, ramendce i la normale
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par le ralentissement du moteur, R’ revient a R et les
deux piéces s'accrochent de nouveau pour Uouverture
réguliere de la porte de sortie des gaz briilés.

_:k**

Il nous reste a examiner un dernier organe dépendant
du régulateur, qui n’en est pas une partie essentielle,
mais simplement un accessoire souvent ajouté aux
voiturettes Bollce, I'accélérateur-retardateur (fig. 148).

Souvent, a la gauche du siege du conducteur et der-
‘riere, on apercoit une petite plaque demi-ronde, per-
forée et nickelée, dans les trous de laquelle peut se

Fig. 148

fixer enun point quelconque une manette horizontale.
~Clest la la téte de ce petit organe d’accélération ou de
ralentissement du moteur,

Quel est son effet ? Il tend ou détend les ressorts du
réegulateur.

Il oppose une nouvelle résistance a la force centri-
fuge et par conséquernt donne de I'accélération au
moteur. Ou bien il oppose une nouvelle résistance
aux ressorts qui luttent contre la force centrifuge, et
par cons¢quent permet aux masses 'de s'éloigner plus
facilement du centre, de soustraire plus souvent le
couteau a la piece qui I'attaque, par suite d'amener la
marche du moteur au-dessous de sa vitesse habituelle.
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La manette et le levier (a gauche) sont d'une seule
picce jusquen I. De méme le levier 4 double coude (a
droite) est d'un seul morceau. Une tringle rigide reunit
ces deux leviers. Lorsque nous poussons la manette
vers A, le point I passe en 1, et la patte M, engagdée
dans la gorge de la picce ronde K, passe vers M’, c’est-
a-dire que K est amené dans la direction de la position
K’ (fig. 147) que tendent alui faire prendre les masses de
cuivre et que, par suite, le déplacement du couteau est
beaucoup facilité. Le régulateur intervient donc plus
souvent que de coutume dans la marche du moteur
qui, explosant moins souvent (parce.qu’il expulse plus
rarement), ralentit et a moins de puissance.

[nversement, si nous poussons la manette vers B
(fig. 148), nous déplagons K vers le sens qu'indique la
fleche, c’est-a-dire que nous rendons plus grand le tra-
vail quauront a faire les masses pour amener Ken K,
en la position ou le couteau se dérobe. Pour que les
masses acquicrent la puissance nécessaire pour faire ce
travail excessif, il faudra que la force.centrifuge les
¢loigne ducentre avec une vigueurinaccoutumée; autre-
ment dit, il faudra que le moteur prenne plus de vitesse.

En R sont placces plusieurs petites lamelles d'acier,
prises en haut et en bas dans le levier de droite, et qui
forment ressort de rappel & 'ensemble par la torsion
- qu'on leur imprime dans un sens ou dans un autre.

11 va sans dire que l'accélération ou le ralentissement
du moteur, qu'on obtient immédiatement par cet arti-
fice, qu on obtiendrait aussi facilement, mais d'une fagon
continue, et par suite plus génante en général, par la
tension ou la détension des ressorts a boudin desmasses,
n'est pas indéfini. 11 serait préférable, meilleur pour le
rendement et pour la santé du moteur, quon ne le
poussat jamais au dela des limites moyennes de vitesse
que son constructeur lui adonnces en connaissance de
cause. |
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Mais il faut compter, n'est-ce pas, avec les caprices
du propriétaire d'une voiturette, qui, en beau terrain,
n’est pas faché de s’offrir une allure de course !

De méme, il est pratique, lors d'un arrét un peu pro-
longe, d'amener le moteur, sinon a arrét, du moins 2
une vitesse suffisamment petite pour que la trépidation
et ladépense soient réduites 4 leur minimun.
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VIli- — LE GRAISSEUR ET LA BOITE DECHAPPEMENT

Nous allons examiner rapidement encore deux
accessoires qui n'ont pas besoin de longs commen-
taires pour étre compris.

Le graisseur quon apercoit sur le cylindre (fig. 140)
n’est pas, on le comprend, une particularité du systeme.
L'essentiel est que son débit soit régulier. Les graisseurs
les plus communement employés sont cecux de la mai-
son Henry, qui s’en est fait une spécialité. La vue exté-
rieure est repré-
sentée par la gra-
vure droite de la
figure 149.C'estun
récipientenverre,
monté sur pieces
de cuivre. Une
cuvette permetde
verserl’huile pour
le remplir. 11 suf-
fit de la devisser
jusqu’a ce que les
trous A A de la
cuvette coinci-
dent avec ceuxdu
récipient. On re-
visse la cuvette
lorsque le rcci-
pient est plein.

L huile descend
par les trous S S dans un canal qui va i la piéce a grais-
ser, canal qu'une tige conique peut; boucher ou ou-
vrir selon que la pi¢ce articulée qui surmonte le grais-
seur laisse tomber cette tige dans son fond (vue a gau-
che), ou I'éléve un peu (vue a droite).

Fig. 149
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Goutte a goutte I'huile tombe par le canal. On con-
trole si son débit se fait bien en regardant au viseur T,
qui est une échancrure dans le cuivre fermée par un
verre.

*
*

La boite d’échappement du moteur Bollée (fig. 150) se
composc d'un tube central A, dans lequel arrive direc-
tement le gaz venant du moteur apres son expulsion.
Le gaz sort A unetension si grande que, si on le laissait
se détendre directement dans Patmosphere, il produi-

'T P
-
T v -’
n:flrl!l!u[l o P e T S .3
". —
T T, o A A Bl " P PP

Fig. 150

AR,

rait le bruit d'un coup de pistolet a chaque ouverture
de la soupape d’¢chappement. 11 faut donc que nous
le détendions avant de le laisser s’enfuir 4 1air.

Pour y arriver, nous lui faisons parcourir un chemin
aussi long que possible, avec des coudes en chicane.
Le tube A ou il arrive directement est fermé 3 son
extrémité ; mais il est percé sur les cOtés de nombreux
trous par ou il s’échappe dans une boite B, fermée
partout sauf en T T. Le gaz fuit, déja trés détendu,
dans une seconde boite C qui ne lui donne sortie qu'a

- son extrémité, en O O,

Onle voit, ce dispositif d’échappement est trés com-
parable & celui qui est adopté pour le moteur de Dion
et Bouton.
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IX. — LE MANIEMENT DE LA BOLLEE

La voiturette Boll¢e exige évidemment plus de soins
~que le tricycle de Dion. Ce sont tous deux des instru-
ments relativement trés simples: mais, nous I'avons
vu, la Bollée possede des fonctions que son petit cama-
rade ignore, et qui ne vont pas sans quelques organes
supplémentaires a surveiller. '

#*
ok

I ARMEMENT. — Pour mettre en route une Bollée,
comme pour mettre en route toute autre voiture auto-
mobile, il suffit d'un peu de logique. 1

La voiturette étant sortie de sa remise, assurez-vous,
avant de procéder a son lancement, que le moteur est
débrayé, ¢'est-a-dire que la voiture ne peut subitement
partir sans conducteur au cas olt vous lanceriez le
moteur. Le levier doit donc étre ramen¢ en arricre.

essence. — Emplissons d'essence le grand réservoir
_qui alimentera le carburateur et par suite le moteur;
emplissons ¢galement le petit réservoir qui nourrira le
brileur, .

Graissage. — Le graisseur du cylindre doit étre
visité le premier. On 'emplit, puis on vérifie son debit.
A cet effet, on souléve la tige centrale eft, par le viseur,
on regarde si les gouttes tombent régulierement,

Le débit du graisseur varie avec l'etat du moteur, les
conditions de marche et la ‘qualité de Thuile; la
moyenne a adopter est cependant d’environ 15 gouttes
a la minute.

Sile débit était incorrect, il conviendrait de regler le
graisseur soit en vissant (pour diminuer), soit en dévis-
sant (pour augmenter) I'écrou moleté surlequel repose
le bouton supérieur du graisseur. '
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L)

Le carter de la bielle du moteur doit étre visité
ensuite. On avance le levier afin de pouvoir dégager la
porte qui ferme a coulisses le haut du carter, et on exa-
mine le contenu de cette boite hermétique.

Si I'huile est claire, si aucune vis ou goupille n’est
desserrée ou tombée, tout va bien. Graissez seulement
tres abondamment la téte de bielle A coups de burette
en I'amenant en haut du carter. Puis refermez la porte.
Ramenez le levier a sa position de débrayage.

SiI'huile est noiratre, épaisse, dévissez le petit bou-
chon qui se trouve sous le carter ; 'huile file comme un
sirop. Laissez tomber la derniére goutte. Replacez le
bouchon et serrez-le fortement pour dé¢jouer le travail
de la trépidation. Puis versez de 'huile fraiche dans le
carter jusqu'au point ou la téte de bielle en tournant
effleure seulement son niveau.

Les organes de transmission seront visités en troi-
sieme lieu. Pour les atteindre, vous souléverez le plan-
cher du sicge d’arri¢re de la voiturette. Regardez si les
goupilles, les vis, les axes sont bien en place. Graissez
largement & la burette les roues dentées de I'arbre prin-
cipal, la came et son galet; déplacez sur Parbre inter-
mecdiaire les roues dentées mobiles, arrosez-les d’huile
ainsi que la partie de 'arbre qui passe dans la poulie de
commande de la courroie. Refermez le plancher.

En quatrieme lieu, continuez 4 passer enrevue, du bec’
de votre burette, les principales parties mobiles de la
machine tout en vérifiant si aucune pi¢ce n’a bougé, si
aucun écrou ne demande un coup de clé, etc. Graissez

‘la partie vélocipédique de la voiturette comme vous

graisseriez une bicyclette, les moyeux avant (1), les
cuvettes des pivots de direction, les articulations de la
bielle de direction, de la crémaillére, de I'axe du volant

(1) Les nouveanx modéles ont les moyeux avant garnis de graisseurs a
graisse consistante comme celui d'arriére.
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de direction, la partie supérieure dulevier d’embrayvage,
les articulations de la commande de I'¢chappement, les
articulations de la bielle d'embrayage et des menottes,
le régulateur, la gorge et les pieces quelle commande,
etc., en un mot toutes les surfaces frottantes.

En cinqui¢me lieu, quittez votre burette et passons a
I'inspection des graisseurs a graisse consistante quisont
au nombre de cing : un au moyeu arri¢re, un a larbre
intermédiaire (au bout de la crémaillere), deux pour les
paliers de I'arbre principal, un pour le palier de l'ar-
bre intermédiaire (c6té du volant).

Pour remplir ces graisseurs, on les saisit par la partie
moletée et on les dévisse ; on emplit de graisse le godet
3 'aide d’un couteau ou d’un tournevis plat et on revisse
le chapeau. Le vissage etle devissage sont-ils trop durs?
On pousse i la main ou a I'aide d'un tournevis la ron-
delle arriere sur laquelle appuie le ressort a boudin.

Et maintenant, mettons en marche le moteur.

*
* ¥

LA MISE EN MARCHE. — N'allumez pas le bruleur tout
d’abord. En effet, je vous conseillerai de vous livrer
au préalable 4 deux apérations qui, le plus souvent
trés courtes, peuvent parfois demander un certaintemps

pendant lequel le bruleur fonctionnerait inutilement et

pourrait méme &tre un danger.
Compression. — L'armement de 1a voiturette etant

terminé, assurez-vous tout d’abord que le moteur pro-

prement dit est en etat de fonctionner. Vérifiez si la
compression est bonne. .

Pour en avoir une indication certainé, emmanchez la
manivelle de lancement sur lextrémité de l'arbre
moteur, cOté volant, de fagon a ce que le cran de la
manivelle vienne bien mordre le cran de I'écrou fixe sur
cet arbre. Saisissez le bouton de cette manivelle et tour-
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nez de droite A gauche (fig. 151). Vous sentez bientdOt une
résistance elastique, analogue a celle que vous oppose-
rait un ressort : vous ¢tes a la période de compression
du moteur. Ne la franchissez pas. Cessez de faire effort
sur la manivelle; elle doit revenir en arri¢re sous lef-
fort du gaz, comprimé dans le cylindre et qui reprend
la tension atmosphérique. -

Si la compression n'existe pas, ou bien si elle est
manifestement trop faible, d’'ot vient le mal? Le bon
sens le dit : d'une fuite.

Dégommez d’abord lessegments a I'aide de la burette

Cran de
mige en
marche

manvalle ge lancement

=" Boite du ﬁle-:gu-"dteu-"

Fig. 151

a essence. (Vous pouvez prendre de 'essence au pur-
geur du réservoir du moteur.) Ayez soin de faire tour-
ner le moteur a la main sinon un cycle complet, du
moins pendant deux temps, afin que le piston passe
sous votre burette et que 'essence puisse dissoudre les
huiles cuites qui collent les segments au piston, leur
retirent de I'élasticité et causent probablement la fuite
dont nous nous plaignons. Il suffit strictement que
lessence atteigne les segments; il est mieux que le net-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



206 LA VOITURETTE LEON BOLLEE

toyage soit plus complet et que le piston ait son va-ct-
vient complet.

- Tournez donc le moteur 4 l'aide de la manivelle;
pour n'avoir pas a vaincre le peu de compression qui
reste, enlevez le bouchon dela soupape d’admission et,
de la main droite, appuyez sur la tige du clapet.
La compression est rendue impossible, et vous tournez
sans peine de la main gauche. Vous pouvez d’ailleurs
placer sur la tige, sans inconvénient, un objet un peu
lourd, comme un marteau, une piece de bois, etc., de
facon a garder une main libre pour tenir en place la
burette.

Si, le dégommage fini, le bouchon solidement revisse,
la compression n'est pas améliorée, concluons que la
fuite provient d'une soupape. Une petite saleté imper-
ceptible empéche le clapet de porter sur son sieége
hermétiquement, et le gaz fuit lorsque le piston tend a
le comprimer. Souvent, il suffit de tapoter 4 la main
les tiges des soupapes pour les soulever de leur siege
et les y laisser retomber, ou de les faire tourner sur
place, bien appuyées sur leur siege, afin que les deux
surfaces en contact s’'épousent.”

La compression ne se produit-elle pas néanmoins @
Démontez les soupapes et rodez-les a I'émeri. (Ne vous
trompez pas, lors du montage, dans le sens de direction
que doit avoir Iouverture des boites de soupapes.)

La compression manque-t-elle toujours? Cherchons
ailleurs la fuite. Penchez loreille vers le tube de pla-
tine. Fntendéz-vous un léger sifflement lorsque le temps
de compression arrive ? Clest la le mal. L’air s’enfuit
ou bien par-dessous l'écrou qui serre le tube sur le

bout du moteur, ou bien par le tube lui-méme qui est
percé. ' '

Dans le premier cas, donnez un tour de clé al'écrou;
mieux, défaites-le, replacez une rondelle d’amiante

dans son fond et resserrez a bloc.
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Dans le second cas, changez le tube de platmc il n’y
a aucun remede a cette perforation.

Si, toute cette gamme parcourue, la compression
n'est pas encore obtenue, voyez si un des ecrous qui
maintiennent la culasse du moteur sur le cylindre ne
s'est pas desserré. L’air pourrait fuir par la.

I1 va sans dire que, non seulement toutes ces re-
cherches sont, neuf fois sur dix, tout a fait superflues,
car, apres dégommage des segments, la compression
est bonne, mais que, si elles ne suffisaient pas, le défaut
du moteur serait soit sa vieillesse, soit une simple
usure des segments. Il faudrait, dans le premier cas,
non pas revendre votre outil a un bon ami confiant,
mais le renvover 4 l'usine, afin qu'on remplace ses
membres malades; dans le second cas, il faudrait
démonter le piston, demander quatre segments a l'usine
et les faire replacer par un mecanicien adroit.

Mais nous admettrons, n'est-ce pas, que, des la mani-
velle de lancement placée, nous avons constaté une
excellente compression. C’est, d’ailleurs, le cas le plus
commun. Notre moteur est donc tout disposé a con-
sommer. Examinons si les consommations ne vont pas
lul mangquer.

Le carburateur. — ()uvmns le robinet d’alimenta-
tion ; dévissons le petit bouchon qui recouvre le haut
de la tige du flotteur du carburateur; dévissonsaussi le
chapeau porte-champignon du carburateur proprement
dit.

Ceci fait, tirons un peu la tige du flotteur, de fagcon a
laisser I'essence arriver trés librement au carburateur.
Au bout de quelques instants, le liquide doit sourdre
avec certaine force par l'ajutage de la chambre de
mélange. Laissons-la couler dans cette chambre jusqu'a
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ce que le fond soit recouvert d'une couche de quelques
millimetres, couche qui aidera la carburation des pre-
mieres portions d’air aspirées lors de la mise en route.

Enfin, donnant de petits coups de doigt sur I'extrémité
delatige du flotteur, assurons-nous que le flotteur fonc-
tionne bien, ce que nous constatons aux déplacements
rapides de la tige sous notre poussée. Revissons alors
le bouchon porte-champignon: revissons aussi le petit
bouchon qui couvre la tige du flotteur.

Il se peut cependant que tout ne se passe pas ainsi
pour le mieux du monde dans le meilleur des carbu-
rateurs. L'essence ne sourd pas dans I'ajutage, ou sourd
peu. Le mal est un engorgement et un engorgement
qui peut exister non pas dans le carburateur mais dans
le reservoir ou dans sa canalisation.

Proccdez par ordre. L'engorgement a toutes chances
d'exister dans le carburateur. Le passage d'un petit fil
metallique parle troude I'ajutage suffit le plus souvent
a le degorger.

Sil'essence n'arrive toujours pas, vovez si la tige ne
coince pas, si le flotteur est bien libre. Au besoin.
fermez lerobinet d’alimentation, démontez le couvercle
supérieur de la chambre du flotteur, sortez son contenu
que vous nettoierez et examinerez avec soin. Une
salete interposée dans une articulation ou un guidage
quelconque,une éraflure sur la tige du flotteur, peuvent
empécher le fonctionnement.

Verifiez, avant de faire le remcintagc, si les leviers
sont bien en place. Méme, avant de remonter les picces,
ouvrez a nouveau le robmet d’alimentation pour ob-
server si le niveau s’éléve assez rapidement dans la
chambre du flotteur. Si le niveau monte vite, 'engor-
gement réside donc bien dans le carburateur, et le
nettovage auquel vous venez de proceder doit vous
tirer d'embarras. Sile niveau ne monte que trés lente-
ment, démontez les boulons qui tiennent le fond de la
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chambre du flotteur; il se peut en ecffet que la toile
métallique filtrante, placée entre larrivée d'essence et
le siege de la tige du flotteur, soit obstruée. Nettoyez
cette toile. Replacez le tout.

Mais l'essence ne gicle toujours pas a l'ajutage!

~ Frappez avec le manche d'un outil le long de la cana-

lisation, depuis le carburateur jusqu’au réservoir. Intro-
duisez un fil métallique rigide par le trou inférieur du
petit robinet purgeur. Soufilez fortement par le petit
trou du bouchon du réservoir (trou qui permet a l'air
d’entrer dans le réservoir au fur et & mesure que 'es=
sence sépuise. L'obstruction de ce simple petit trou
empéche l'arrivée de l'essence au carburateur).

. Tout est enfin en état. Le moteur comprime.
L'essence arrive regulierement. Procédons maintenant
a l'allumage. _

Lallumage. — Ouvrez en grand le robinet d'alimen-
tation, puissoulevez la porte de la lanterne. Si le bra-
leur se trouve dans de bonnes conditions, un jet d'es-
sence jaillira avec force de lintérieur et viendra se
briser sur le tube de platine. Refermez I'alimentation
et faisons l'allumage.

Dans la boite a outils, prenez le protcge-tube, sorte
de gaine que nous monterons autour du tube pour le
préserver d'un choc ou d'une éraflure (fig. 152).

Prenez ensuite le goupillon, fil de fer tordu et garni
a l'extrémité de fils d’amiante, et, en le présentant sous
le petit robinet purgeur du grand réservoir, imbibez-le
d’essence. Introduisez-le au fond de la lanterne d’allu-
mage ; approchez alors une allumette et laissez flamber
le gDLlpl“Uﬂ pendant deux ou trois minutes. Nous avons
vu, en effet, dans des pages plt‘(_,edLHtLS que le braleur
devait Ctre chauffé préalablement avant larrivee de
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I'essence, afin que le liquide se vaporise dés son
passage dans le bec. Ouvrez alors peu a peu le robinet
d’alimentation et retirez le goupillon avant qu’il ne soit
éteint. S'il s'éteint avant que vous ne le retiriez, réim-
bibez-le d’essence (en ayant bien
soin qu'il ne porte awucune flam-
meéche rouge lorsque vous le re-
présentercz -sous le robinet du
réservoir) et rallumez-le. Lorsque
vous le retirez du fond du briileur,
encore en flammes, présentez-le
au bec du braleur : l'allumage
doit alors se produire en haut du

7| E L briileur, sous forme d’une flamme

Tube ™77 fanterne : o ) ] N . e

dallumage bleue ﬁxntqm produit un siffle
ment special.

rig. 152 Enleyez le protége-tube. Le tube

A nu est alors en contact avec la
flamme trés chaude du briileur, flamme dont 'intensité
croit bientdt jusqu'a un maximum déterminé, et le tube
rougit lentement. Refermez la lanterne. L’allumage est
termine.

Avant de mettre en marche cependant, patientez
quelques minutes encore. Le tube n'est jamais trop
chauff¢, jamais trop rouge, rappelez-vous-le.

&

s ok

-

LA MISE EN MARCHE. — La mise en marche n'offre pas
de difficultés réelles. Elle n'exige qu'un petit tour de
main que l'expérience donnera mieux que tous les
conseils.

Ouvrez le graisseur du cylindre en soulevant un peu
le bouton afin d’augmenter le débit pendant quelques
instants. Puis, fermez partiellement a la main Uentree
d'air du carburateur en agissant sur la plaque perforée
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qui ferme le cone de prise d'air, ceci afin que la carbu-
ration se fasse au début plus facile.

Engagez alors la manivelle de lancement sur le bout
de l'arbre moteur. Saisissez-la avec lextrémité des
doigts en n'engageant pas trop le pouce et tournez
(de droite a gauche) rapidement et vigoureusement, de
facon 4 passer sans arrét la période de compression.
Avez soin de vous placer de telle fagon que, si une
explosion en sens contraire se produisait, la manivelle
ne puisse vous heurter. La position qu'indique la gra-
vure 153 est la plus
favorable:; le conduc-
teur appuie la main
gauche sur le siege
~d’arriere et prend
ainsi point d'appui
pour l'effort qu'il a
a faire.

o Dans le cas o1, mal-

Fig. 133 grée la vigueur que

vous déployez et la

rapidité de votre mouvement, une explosion se pro-

duirait a4 contre sens, ne vous effrayez pas, tenez la

manivelle fortement appuyée contre la paume de la

main, les doigts préts a s'ouvrir au moindre choc. La

manivelle revient alors enarriere; reprenez-lactrecom-
Mencez.

Mais tout i coup une explosion se produit, puis deux,
puis une succession. — Le moteur part. Tireza vous la
manivelle et placez-la dans le coffre a outils.

Aussitot, réglez 'admission de l'air, ouvrez-la lente-
ment jusqu’'a ce que, la vitesse du moteur augmentant,
vous sentiez qu'il fonctionne réguliérement, plusieurs
explosions consécutives ¢tant toujours ou presque tou-
jours séparées par un temps de silence di a linterven-
tion du régulateur.
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Vaous vous rendrez facilement compte de la puissance
qu'a votre moteur en plagant un pied sur la pédale de
droite (celle dont le cuir enserre le volant), en vous
soulevant de terre sur ce seul point d’appui, les bras
portant sur les deux dossiers des sicges. Vous opposez
ainsi au moteur (puisque vous faites friction énergique
sur son volant) une résistance d’autant plus grande que
vous étes plus lourd et que vous appuyez le pied plus
pres du volant. Vous trouverez, avec un peu d'expc=
rience, un point de cette pédale ou votre poids person-
nel fait que le moteur, aprés avoir ralenti, donne une
explosion 4 chaque tour et continue a tourner, point
extréme au dela duquel il s'arréterait, mais dont la con=
naissance vous est utile pour savoir si le moteur
« donne bien sa force ». — Une personne de 75 kilogs
peut placer le pied environ au milieu de la pédale sans
caler le moteur.

Profitez des quelques instants qui doivent toujours
séparer Ja misc en marche du moteur de la mise en
marche de la voiturette; profitez du temps ot le moteur
s'échauffe et prend bien son allure normale, pour faire
le paquetage de vos outils, changer de gants, donner
un dernier coup d'eeil a tout I'ensemble, et prierla dame
qui vous accompagne de prendre place a 'avant.

...Pardon, je vous vois tout guilleret de votre succes,
prét a enfourcher votre sicge d’humeur trés galante.....
Voulez-vous? Parlons un peu d’abord de ce que vous
auricz dit faire si, malgré toute votre bonne volonté
pour metire en route votre moteur, malgré une excel-
lente compression, une parfaite disposition du carbu-
rateur ¢t un impeccable allumage, votre moteur tétu
s’était refuse a tout deépart? |

Car qui connaitra jamais a fond la mauvaise humeur
d'un moteur a pétrole?

11 se péui que le moteur se mette mal en route, ou
méme pas du tout.
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-

Generalement le malaise provient de la carburation,
si parfaite qu'on ait pu la croire. Agissez a la fois sur
la tige du carburateur et sur la prise d’air, en titon-
nant; au besoin, changez l'essence qui peut-étre est
vieille ou de mauvaise qualité; méme, a laide du gou-
pillon, imbib¢ comme nous 'avons vu, réchauffez 'ad-
mission c¢n passant la flamme le long duw carburateur
et du tube d'admission.

L'¢chappement peut vous donner des indications sur
le fonctionnement du moteur. Des gaz blanchitres,
déposant sur la main de la vapeur d’eau, indiquent un
exces d'essence. (Appuyer sur la tige du carburateur;
ouvrir l'air en grand; approcher une allumette de
I'échappement afin d’obtenir une explosion, une sup-
pression brusque de gaz par conséquent.y

Des gaz noiratres, puants, déposant sur la main de
I'huile, indiquent un exces d’huile dans le cylindre. —
(Fermer le graisseur, vider en partie le carter.)

Une forte odeur d’essence a I'échappement indique
une combustion incompléte provenant geéneéralement
de manque d’air ou de defaut d'allumage. |

Dans bien des cas, la mauvaise marche du moteur
résulte simplement du déréglage de la soupape d'échap-
pement qui se souleve trop ou pas assez, ou ne ferme
pas. Le poussoir est muni d'un contre-écrou qui per-
met de le hausser ou de l'abaisser de fagon a ce qu'il
vienne exactement en temps voulu heurter la tige de
soupape. De méme, si un ressort d'échappement détait
.amolli, ne rappelant pas assez promptement la soupape
sur son si¢ge, il faudrait le changer immeédiatement.

:r-*# w

Mais vous voici impatient de partir. La pratique
vous enseignera les mille petits riens dont je ne puis
vous parler i¢i. Enjambez votre siege et, le corps lége-
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rement penché en avant, les pieds appuyés sur les
deux planchers latéraux, la téte inclinée pour bien voir

devant vous, la main gauche sur le levier d'embrayage,

la droite sur le volant de direction, tournez la poignée
gauche sur la petite vitesse, et embrayez peu a peu.

Exercez-vous d’abord sur une belle route, large, peu
passagere, et apprenez a fond la direction avant de
passer a une vitesse supérieure. Clest un jeu quand on
le sait; c’est un petit effroi quand on l'ignore.

Les manceuvres du levier pour le freinage, les chan-
gements de vitesse et le débrayage ne doivent bientot
avoir plus aucun secret pour vous. L'expérience désor-
mais doit étre votre seule ¢ducatrice.

Mon 1rd6le se borne a vous mettre en selle sur un
instrument que vous comprenez dans tous ses orga-
nes. Ma récompense est le plaisir que vous en éprou-
verez.
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La Voiturette Ben;
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Levier du frein & main

Sabot du {rein

Fig. 154 — VOITURETTE BENZ

S JUBULIDIOSL ISE1ET)

sauedio

Carburateur.
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CHAPITRE VI

La voiturette Benz

J—

Gp i LLEAR

ous ajouterons a 1'é-

tude des iypes qui
I . précédenp’t,' les plus
légers des véhicules au-
/ tomobiles, celle de la voi-

turette Benz qui, a vrai dire,
- inaugure plutdt la classe des
votlures automobilesqu’elle
ne clot celle des motocycles. Mais elle peut étre con-
sidérée comme le trait-d’'union entre les deux grandes
divisions de l'automobile actuelle: elle a presque les
qualités de poids moven de la voiturette; elle a par
contre d¢ja le confortable de la voiture.

-Le moteur Benz, moteur allemand construit par Ia
Soci¢té Benz et Cie, & Mannheim, est d’ailleurs le plus
ancicn des moteursa pétroleappliqués a la locomotion.
C'est le 25 mars 1886 que cette Société en prit le brevet
sous le nom de « véhicule a moteur 4 gaz », et c’est
M.Rogerqui,en 1888, 'introduisit en France. Il anéces-
sairement subi, depuis cette époque lointaine, bien des
perfectionnements qui en font un des moteurs les plus
répandus aujourd’hui. Salégéreté relative permet d’éta-
blir des véhicules qui, pour deux personnes, ne dépas-
sent pas 300 kilos. _

Plusieurs constructeurs ont apporté au type primitif
des modifications de détails plus ou moins heureuses;
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mais les caractéristiques de 'ensemble demeurent cons-
tantes dans tous les modéles, et I'étude suivie de la
voiture que voici permettra & nos lecteurs de connaitre
trés complétement, un peu d'intelligence aidant, tous
les genres de Benz modifiés, améliores, et quelquefois
aggravés, qui pourront leur étre preésentes.

La gravure 154 représente la voiturette Benz telle
qu’elle arrive d’Allemagne.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



DISPOSITIONS GENERALES 309

I. — DISPOSITIONS GENERALES

Le moteur se trouve a l'arricre. 1l est horizontal, 4 un
seul cylindre, a quatre temps et a allumage électrique.
Les accumulateurs et la bobine d’allumage sont situés
sous le si¢ge, dans une caisse. Une bougie péneétre dans
la chambre d’explosion et met le feu aux gaz.

Le refroidissement se fait non plus par ailettes, ainsi
quenous 'avons vudansle de Dion et 1a Bollée, mais par
une circulation d’eau. C'est 1a un point nouveau pour
notre ¢tude. La voiture emporte done, en outre de sa
provision d’essence, un réservoir pour 'eau de refroi-
dissement.

La transmission du mouvement est obtenue par deux
courroies qui peuvent, au moven de fourchettes com-
mandées par les deux leviers horizontaux que 1'on voit
au-dessous du volant de direction, passer a tour de rdle
d'une poulie active a une poulie folle, ¢'est-a-dire entrai-
ner la voitufe ou n'avoir pas d'action sur elle.

Les courroies peuvent se trouver toutes deux en
meéme temps sur leur poulie folle respective. En ce cas,
la voiture est arrétée, ou bien elle roule par sa force
acquise ou par la gravité (descente). Mais, dans aucun
moment, on le congoit, les deux courroies ne peuvent
se trouver en méme temps respectivement sur leur
poulie active, les deux poulies actives ayant des dia-
metres différents qui donnent, 'une la petite vitesse,
Tautre la grande.

Les poulies transmettent le mouvement plus ou
moins rapide qui leur est imprimé par I'une ou l'autre
courroie, a 'arbre intermédiaire sur lequel elles sont
montées et qui porte lui-méme a chacune de ses extré-
mité un petit pignon. Une chaine roule sur ce pignon
et I'unit 4 une roue dentée, de diametre beaucoup plus
grand, qui fait corps avec chacune des roues motrices.
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3 10 LA VOITURETTE BENZ

Le mouvement différentiel est donc place sur larbre
intermeédiaire.

Le systéme présent ne comporte pas de marche
arriere. Cest donc une voiture agréable d'excursions
plutét qu'une voiture de grande ville ou la marche
arriere est le plus souvent exigée. Il existe au surplus
d’autres types de voitures Benz, de modceles plus forts,
qui en sont pourvus.

La mise en route du moteur se fait au volant. Cet
organe est de dimensions assez grandes pour qu'on
puisse U'entrainer aisément a la main. Il est d’ailleurs
d’acces tres facile.

- Le graissage est assuré par un récipient en verre, a
débitréglable, analogue a celui que nous avons vi dans
la Bollée.

Tout le mécanisme est, faisant un seul tout avec la
caisse de la voiture, suspendu sur quatre ressorts a pin-
cettes. I'écartement des roues est assuré par deux lon-
gerons en tube d’acier. :

Les roues, montées en rayons métalliques, sont le
plus souvent garnies de caoutchoucs pleins. Mais 1l va
de soi que les pneumatiques n’y sont pas interdits. De
larges garde-boue protégent les voyageurs et la voiture.

Ainsi qu'on le remarquera, le conducteur de la voi-
ture se place a gauche. La direction est formé¢e d'une
seule tige centrale et verticale, terminée en haut par
une barre horizontale, plate, avec poignée, et en bas
par une crémaillere quifait pivoter d’'une quantite egale
les deux roues d’avant ensemble. Elle est donc tenue
par la main droite du conducteur.

Notons immeédiatement que la rotation de la barre
de direction doit &tre faite dans le sens inverse de celul
quon veut faire prendre a la voiture. Il faut tourner la
barre a droite pour que la voiture tourne a gauche et
réciproquement. Cet inconvénient n’est quapparent.
On s’habitue vite a exécuter les manceuvres.
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LLa main gauche reste libre, soit pour la manceuvre
du frein dont les patins appuvent de chaque c6té sur
les roues motrices, soit pour celle des deux leviers qui
commandent les fourchettes des courroies et par elles
les changements d’allure.

Elle peut encore manceuvrer 'un des petits appareils,
groupes au-dessous du siege,-dont la gravure montre
la saillie extérieure, et qui sont : 1° un bouton a tour-
ner pour ¢tablir le courant électrique ou l'interrompre ;
2" un bouton a tirer ou a repousser pour régler, a I'aide
d'une crémaillre, la quantité de gaz admis et par suite
la vitesse du moteur (effet analogue a celui que produit
la manette gauche dans le tricycle de Dion); 3° une tige
horizontale avec indice extéricur servant a doser
exactement le mélange d’air et d’hydrocarbure.

On remarquera que, généralement, de son sicge, le
conducteur ne peut pas procéder a 'avance de l'allu-
mage. Il n'y.a recours que lors de la mise en route; il
cherche alors le point exact ou, selon les variations de -
la carburation, l'allumage semble donner le meilleur
rendement. Toutefois, quelques voitures sont pourvues
d'un dispositif d’avancement fonctionnant du siége,
que les constructeurs n’ont pas jugé utile pour la majo-
rite des cas.

Au pied, le conducteur peut manceuvrer un frein
puissant qui s’enroule sur deux tambours montés sur
chacune des roues motrices. '

Larriere de la voiture Benz renferme tout le méca-
nisme. Deux petites portes verticales et garnies de
volets, ainsi qu'un plafond qui recouvre le tout, 'en-
‘closent de toutes parts. La partie inférieure est a jour.

Ouvrons la serrure de la porte de droite. Tirons le
verrou de la porte de gauche. Levons le plafond, accro-
chons-le a la tige spéciale qui le maintient en place.
Nous voici en face des organes (fig. 153).

Le moteur,-composé d'un cylindre unique, se trouve
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312 LA VOITURETTE BENZ

au centre. Nous le voyons ici en raccourci. A larriere

parait son graisseur de piston. A I'avant, les deux petits
graisseurs des paliers du vilebrequin terminé a droite
par un volant, terminé a gauche par un petit pignon
d’acier qui engrene avec un autre, de diametre double
(pour les 4 temps) et dont la denture est faite de fibre
comprimée pour atténuer le bruit.

A droite du moteur, montées sur Uarbre principal,
nous vovons, apres le volant, les deux poulies, de
dimensions inégales, qui portent chacune une cour-
roie. Remarquons que ces poulies sont de largeur
double de celle des courroies qu'elles portent. Les
courroies doivent en effet "pouvoir se déplacer, a
I'appel d'une fourchette que nous examinerons plus
tard, lorsqu’elles passent de la poulie fixe, qui est
montée sur l'arbre secondaire (et que nous n'aper-
cevons pas ici), a la poulie folle qui Ies empéche de
continuer a entrainer ce méme arbre, ¢t par suite d'ac-
tionner la voiture. Chacune des poulies que nous
voyons actuellement a donc exactement la largeur a la
fois de la poulie fixe et de la poulie folle qui lui sont
opposc¢es dans le fond de la caisse.

Tout a fait a droite, formant les parois mémes de la
voiture, un reservoir rectangulaire, tres allonge et plat,
renferme l'essence qui alimente le carburateur. Les
canelures qu’on distingue sur ce réservoir, a l'intérieur
de la caisse, celles mémes qui sont représentees a
I'extérieur de la voiture, n'ont d’autre utilité que de
contribuer au décor de I'ensemble et d’'augmenter un
peu la capacité du réservoir. Un robinet extérieur,
surmonté d'un tube de verre, permet d'ouvrir ou de
fermer 'alimentation du carburateur, permet aussi de
laisser le liquide pénétrer dans le tube de verre pour le
‘controle du niveau.

A gauche du moteur, un grand cylindre, terminé en
bas par un robinet de purge, forme le carburateur.
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314 LA VOITURETTE BENZ

L'entrée de T'air se fait par un petit chapeau a fentes
garnies de toile métallique fine. Nous 1étudierons
d’ailleurs en détails plus loin. Le gaz formé s’en va au
cylindre par un gros tube dont on aper¢oit le premier
coude au-dessus du carburateur et qui passe au-dessous
du réservoir d'eau formant paroi gauche du véhicule.
Ce tube remonte vers le fond en formant un double
coude pour arriver a la soupape d’admission. La gra-
vure laisse d’ailleurs voir le ressort de cette soupape,
entre la picce dite « la bouteille » et un renflement que
porte le tube d’admission avant son aboutissement au
cylindre. Ce renflement est compose d'une succession
de toiles métalliques, coupces en rondelles, serrées les
unes contre les autres, qui servent 2 la fois : a arréter
les impuretés qui pourraient se trouver aspirées par le
moteur; a brasser plus intimement le mélange en le
chicanant; enfin a empccher un retour de flammes,
toujours possible, a la chambre d'explosions au carbu-
rateur dans le cas d'une mauvaise fermeture de sou-
pape. |

Le réservoir d'eau est pourvu d’'un robinet et d'un
niveau analogues a ceux de son pendant a essence.
Observons que sa proximité du carburateur contribue
a aider le mélange de 'air atmosphérique et des hydro-
carbures. Remarquons également, en passant, le fil
conducteur d’¢lectricité qui s'apercoit au-dessous du
r¢servoir d'eau; 1l vient de la bobine (sous le sicge du
conducteur) et va a la came montée sur le petit arbre
de dédoublement du mouvement du moteur, tandis
que l'autre fil va a la bougie, figuree ici dans le fond,
au-dessous de la soupape d'admission.
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II. — LE MOTEUR

Le moteur Benz forme un bloc de maniement facile
et qui s'attache a la voiture par quatre fort boulons :
deux aux brides, venues de fonte avec le cylindre, et
que la figure 156 montre bien; deux a 'extrémité des
petits longerons qui supportent le vilebrequin et le

Fig. 156

volant, et que la figure 157 laisse voir. Le moteur est
donc posé sur la voiture par ses longerons et suspendu
par ses brides. Cette disposition présente 'avantage de
le rendre accessible sur tous ses points.

La figure 150 le représente tel qu'on le retire de la
voiture. C'est un cylindre horizontal, nous 'avons déja
dit, entoure d'une circulation d’eau de refroidissement
qui monte dans la bouteille qui fait corps avec lui au
movyen de boulons. Le cylindre est, pour le moteur de
trois chevaux qui nous occupe, alesé a 100 millimetres,
La course du piston est de 120 et le nombre de tours de
300 a la minute, en marche normale.

L’extrémité gauche du vilebrequin porte un petit
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316 LA VOITURETTE BENZ

pignon qui dédouble sur une roue dentée en fibre de
bois, laquelle, par un dispositif analogue a celul que
nous avons c¢tudié dans le tricycle a pétrole, porte,
intimement fixée sur elle, une came qui, tous les quatre
temps du moteur, ouvre lasoupape d’échappement. Le
bout de l'arbre sur lequel elle est calée, porte enfin
une came d’allumage qui, également, ne laisse passer
I'étincelle que tous les quatre temps.

Si nous pratiquons une coupe du haut en bas dans
toute la longueur du moteur (fig. 158}, nous trouvons
le cylindre C entouré d’une chemise d’eau qui, venue
du réservoir, monte dans la bouteille A jusqua un
niveau déterminé. Une cloison métallique empéche
cette eau de remplir la cavité. Le liquide s’é¢chauffe, se
transforme en vapeur qui monte au plafond de la bou-
teille, s’y condense, et redescend en pluie de l'autre
coté de la cloison; il est ramené au réservoir par un
conduit spécial. Le robinet X sert a vider l'eau de
refroidissement en hiver lorsqu’on craint une gelée
dans la remise de la voiture.

Le piston B est lubrifié¢ par le graisseur D. Il peut
s'enfoncer dans le cylindre jusqu’a la chambre d’explo-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



LE MOTEUR 317

sions qui est située a la hauteur du point R qui repre-
sente la bougie située entre les deux soupapes.

La soupape d’'admission est, en L, munie d'un ressort
a boudin et quelquefois de deux, placés I'un sur lautre,
ressorts trés peu tendus puisqu’ils doivent laisser le
clapet s‘ouvrir a la simple aspiration du moteur.

La soupape d’échappement est en P, pourvue d’'un
seul ressort trés vigoureux qui doit non seulement fer-
mer hermétiquement le clapet, mais ramener en leur
place les pieces qui en commandent 'ouverture.

En Q se trouve unc troisicme soupape, automatique
comme celle d’admission et qui, lors de l'aspiration,
laisse pénétrer dans le cylindre une portion, toujours
la méme, d’air frais. L'introduction se fait par un tube
courbé que représente bien la figure 157. Le rdle exact
de cette aspiration d'air dans le mélange déja formé,
au moment ol il va exploser, n'a jamais ét¢ bien expli-
qué. On en constate cependant les heureux effets, et
Iénergie du moteur en est sensiblement accrue.

L’'ouverture de la soupape d’échappement est pro-
duite par le choc de labosse principale E surla molette
O qu'elle repousse dans la position indiquée en poin-
till¢é, Cette molette étant Textrémite du levier auquel
est lice la Dbielle de levée de la tige de soupape, ce
levier s'articule de gauche a droite et fait se soulever
une barre plate sur laquelle repose la tige de soupape.
Cette barre prend la position représentée €¢galement en
pointille. '

La molette O est déplagable latéralement dans une

petite fourche qui la porte. Ce déplacement est indis-

pensable pour la mise en marche du moteur et produit,
par un trés simple effet, la suppression de la compres-
sion au moment ol le moteur est lance.
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318 LA VOITURETTE BENZ

En effet, la bosse principale, que porte excentrée la
roue dentée N, frappe tous les quatre temps la mo-
lette O et par suite ouvre tous les quatre temps la sou-
pape d’¢chappement. Si, exactement en opposition
avec cette bosse, nous en installons une seconde, qu’ar-
rivera-t-i11* Cette seconde bosse viendra frapper O au
second temps, au temps de compression. La soupape

Fig. 158

d’échappement s’ouvrira dés lors au moment méme ou
le piston refoule le gaz admis, et le gaz s’échappera.
Aucune compression ne pourra se produire. Nous
aurons soin toutefois de faire cette bosse beaucoup
plus petite que 'autre afin qu'elle n"ouvre que tres peu
la soupape et que tout le gaz admis ne s’enfuie pas, cas
auquel la mise en marche deviendrait impossible.

Le probléme consiste donc a faire que la seconde
bosse ne frappe la molette O que lors seulement de la
mise en marche et passe a cité d’elle sans la toucher
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pendant tout son fonctionnement. Voici comment le
constructeur y est parvenu :

La molette O est montée sur un petit arbre qui glisse
facilement dans une fourchette (fig. 159): un ressort S
le maintient, en temps ordinaire, repoussé vers l'une
des branches qui porte elle-méme une sorte de petite
manette qui forme verrou. Si, a la main, nous repous-
sons la molette O vers la gauche, 'arbre sur lequel elle
est montee chasse le ressort S, et son extrémité de
droite tend a disparaitre dans la branche quit la porte.
Relevons la petite manette qui forme verrou; voila
Parbre, et par suite la molette, fixés dans la position
que nous avons choisie (fig. 160). ‘

0 0
S ] '

Fig. 159 , Fig. 160

La partie doublement bossuée de'la roue dentée N
preésente,-de face, la configuration de I'image 161. La
grande bosse (trés exagérée ici pour la rendre plus
expressive) est E, et la petite J. De profil, elle est repré-
senteée parla figure 162 ; on voit que les deux bosses ne
sont:pas dans le méme plan, et que, par conséquent,
selon-le déplacement que nous donnerons a la molette
O qu’'elles doivent frapper, ce sera tantot E et tantot ]
qui frappera.

Remarquons bien cependant que, si nous dépla-
cions O tellement vers la gauche que la petite bosse
seule la pQt frapper, nous ne pourrions pas mettre en
marche le moteur. En effet, nous ouvririons bien la
soupape d’échappementau moment de la compression,
nous supprimerions bien la compression, ce que nous
cherchons a faire; mais, au moment de I'échappement,
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320 LA VOITURETTE BENZ

nous laisserions la soupape fermée, et nous empéche-
rions le moteur, n'ayant pas ¢vacué, de se remplir a
nouveau. _

Il faut donc, pour que nous supprimions la compres-
sion et que nous conservions au moteur sa fonction
indispensable d’échappement, que la molette O soit
successivement frappée par la petite bosse J-et par la
grande E.

Cette condition est trés facilement obtenue parles

dimensions calculées de O par rapport a celles de | et

3
-

o

~

Fig. 161 Fig. 1€2 Fig. 163

ol

de E. Il a suffi au constructeur de disposer la molette et
la came de telle fagon (fig. 163) que la molette O enga-
gée sous | restdt cependant dans un plan tel que le
rebord de E pt la toucher au moment voulu.

La mise en marche ¢étant faite, le conducteur abaisse
immédiatement la petite manivelle-verrou qui fixe
'arbre de la molette. Cet arbre, rendu libre, obéit & la
pression du ressort S et revient, avec la molette, en la
position de la figure 159, en la position ou la molette
n'est plus heurtée que parlagrande bosse et ne produit
de déplacement sur les bielles d'ouverture que tous
les quatre temps seulement.
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III. — LA CARBURATION

Le carburateur le plus emplove pour le moteur Benz
est un appareil de méme nom, que représente tel qu'il
est la gravure 104. On le voit, c’est un assez fort cy-
lindre vertical dont on' comprendra
bien la proportion avec les autres
organes en se reportant aux gra-
vures précédentes.

Ce cylindre porte en son bas, au
centre, un robinet qui s’ouvre et se
ferme au moyen d’une clé carrée,
- et au-dessus de ce robinet, un rac-
cord pour le tube qui améne 1'es-
sence du réservoir au carburateur.

Quelques centimetres plus haut,
voici des rivets de chaudronnerie
qui font le tour. Ils nous indiquent
que l'interieur du cylindre est
coupé ici par un plancher métalli-
que. En effet, le cylindre est & dou-
ble fond et, dans la partie infé-
rieure, un petit tube, dérivé de la
boite d’échappement,y vient abou-
tir pour chauffer I'essence. Les gaz
admis dans cette culasse filent ensuite par une série de
petits trous que porte le fond du cylindre.

Dans sa partie haute, le carburateur porte trois
saillies. L'une, coudée, forme le départ de l'aspiration.
Le tube qui se visse sur elle conduit donc le mélange
directement au cylindre en le faisant passer par un
robinet doseur que nous allons voir.

La seconde saillie, formée par-un petit chapeau de
cuivre, a jour sur les cotés et garni de toiles métalliques

21
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322 LA VOITURETTE BENZ

fines, sert & l'air atmosphérique d’entrée dans le car-
burateur. | |

Enfin, la troisi¢me est une sorte de téton perfore au
centre, a travers lequel passe a frottement doux un
petit. tube metallique, fort
mince, qui n’est autre que
la tige d’'un flotteur nageant
dans l'essence et indiguant
par 1a la hauteur du liquide
dans le carburateur.

Pour metire le carburateur
Benz en fonction, il suffit
d'ouvrir le robinet qui se
trouve sur le tube d’alimen-

le carburateur par consé-
quent) et d’attendre que Ues-
sence, par effet seul de la
gravité (le réservoir se trou-
vant 2 un niveau supérieur a celui du carburateur?,
descende dans 'appareil. La tige du flotteur fait peu a
peu saillie par le téton; des quelle est sortie de 7 4 8
centimétres, on referme le robinet. Le carburateur est
prét a fonctionner pendant 5 4 0 heures sans recharge
nouvelle.

=
E

Que va-t-il se passer lorsque nous mettrons en mar-
che 7 Analysons le carburateur pour le comprendre.
La figure 105 1ep1‘e%c1‘1te un schéma de 'ensemble.
Lessence est arrivée par son conduit. Elle a fait
monter le flotteur F juaqu’h un niveau déterminé, qui

cest précisément u,lm ol la tige B dépasse de 8 centi-
métres le téton et qui est tel que la partie inférieure

de la piece creuse D ne soit pas plongee dans le liquide.
Le tube cylindrique de gauche, légerement aplati vers
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LA CARBURATION 323

sa base, et que coiffe le chapeau grillagé A, plonge au
contraire dans le liquide. Quant au tube coudé de
droite C, il est entré dans D jusqu’a mi-hauteur, avec
un demi-centimétre de jeu environ sur les*parois. La

picce D est elle-méme percée, a' U'extrémité de son

cone, d'un trou de 1 millimétre.

Des que le piston aspire, l'air atmosphérique se pré-
cipite en A, laisse ses impuretés sur le tamis du cha-
peau et descend dans I'essence. Il y barbote. Si le
tube C s’ouvrait directement au-dessus du liquide, non
seulement lair prendrait ce trop court chemin pour le
rejoindre et ne serait pas suffisamment mélange aux
vapeurs d’essence, mais encore une aspiration d'essence
serait faite continuellement par le tube, et non une
aspiration de gaz. La piece D sert donc a la fois a chi-
caner l'air et la vapeur d’essence afin que le meélange
soit obtenu plus intime, et 4 empécher Ientrée du
liquide dans le tube d’aspiration. |

Un petit trou est ménagé dans le fond de D tout
simplement pour éviter que, lors de chocs trop vio-
lents, Pessence, projetée dans cette picce, n'y demeure.
Le liquide que les soubresauts de la route ont pu lan-
cer dans cet entonnoir retombe goutte a goutte dans
la masse du liquide. |

& : ¢
. E

o

Cependant ce carburateur, si régulier soit-il dans sa
marche, présente un inconvénient auquel il a &té
facilement remédié : sa modification continuelle de
niveau. [’essence baisse au fur et 4 mesure de la con-
sommation, et, aprés quelques heures, il faut descendre
de voiture et renouveler la charge.

Le carburateur Benz est transformé trés aisément en
un carburateur a niveau constant par le simple procédé
que voici : ' o

Le robinet d'alimentation est supprime, ou dumoins
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324 LA VOITURETTE BENZ

il n’en est pas fait usage pour la charge du carburateur.
11 n’a d’utilité désormais que lors de I'arrét definitif de
la voiture, lors du remisage, lorsqu’on peut craindre
quune fuite d’essence ne sc produise
au garage et ne mette la voiture en
danger d'incendie. Alors on le ferme.
Le rtobinet d’alimentation est en
quelque sorte a l'intérieur méme: du
carburateur, et c'est le flotteur qui
louvre et le ferme selon les besoins
de la consommation. )
En dedansdonc ducar- r
burateur, sur le tube 4
qui améne l'essence,
est vissé (fig. 160) un
ajutage coude, sur le bec duquel peut
venir sappuver une plaquette I, qui
forme petite branche d'un levier arti- -
culé en S. La grande branche de ce |
levier est formée par deux fils de laiton
tournés ad hoc et qui tiennent captif le
flotteur. Le flotteur monte-t-il? La pla-
quette I ferme l'ajutage. La consommation améne-t-elle
une baisse de U'essence, une baisse du flotteur par
conséquent? La plaquette est soulevée (fig. 167) et I'es-
sence sourd parl'ajutage jusqu’a ce que, le niveau ¢tant
rétabli, la plaquette obstrue 4 nouveau le passage.

¢

*
* ¥

Le gaz formé dans le carburateur est donc aspiré
par le piston. 1l rejoindrait directement la soupape
d’admission et le cylindre, si nous n'avions besoin a la
fois d’en corriger la teneur, trop riche en hydrocarbure
ou en air, et d’en régler le debit. 1 faut, en effet, que
nous rendions le mélange nettement explosif pour
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avoir le meilleur rendement possible, et que nous n’en
consommions que la quantité exacte.qui nous est né-
cessaire pour notre allure, pour le travail que nous
demandons au moteur. Il nous faut donc deux robi-
nets : I'un pour le'dosage, 'autre pour le débit.

Une forte picce, que représente schématiquement la
figure 168, joue ce double réle. Le mélange, arrivant
du carburateur au mot gaz, pénéctre dans un robinet a
double ouverture O qui, sans communication possible
vers la gauche, mais toujours ouvert sur la droite, fait

&

Fig. 168

.
constamment passer dans le tube qui va au cylindre le
gaz qui arrive a lui. Une double échancrure permet,
lorsque nous ferons pivoter sur lui-méme ce robinet,
que nous fassions passer dans le tube d’aspiration un
mélange plus ou moins riche d’air ou de gaz, ou méme
a volonté du gaz seulement. Le fond du robinet porte
une tige A, maintenue en place par un ressort 4 boudin,

et qui se termine a l'aiguille d’'un cadran, a4 portée de

la main gauche du conducteur, au-dessous de la ban-
quette (voir figures 154 et 169). Cette aiguille peut se
déplacer autour d'un secteur qui porte & une des extré-
mités le mot gaz et a l'autre le mot as». Le condutcteur
peut donc régler la carburation irés aisément, et de
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326 LA VOITURETTE BENZ

son siege méme. (Analogue a la manette droite du
tricycle.) .

Le mélange, ainsi bien fermé a notre greé, aspu‘e dans
le tube qui va au cylindre, peut étre a1retc, dans son
cours, totalement ou particllement, par une petite
vanne P que meut un levier B placé ¢galement sous la
main gauche du conducteur. Il suffit de tirer la cré-
maillére plus ou moins pour déplacer plus ou moins

‘cette piéce ronde, qui obstrue completement le tube

lorsqu’elle est verticale, et I'encombre au, minimum
lorsqu’elle est horizontale.
Cette manceuvre du bouton a cremaillere B est trés

importante, parce qu'elle permet d’augmenter ou de

diminuerla vitesse du véhicule. (Analogue a la manette
de gauche du tricycle.) :

Le gaz, ainsi dosé, ainsi admis en la quantité néces-
saire, traverse ensuite la carepme, la succession de
rondelles en treillis métallique dont j’ai déja indiqué
le triple role de brasseur du mélange, de purificateur,
et de préservateur contre les retours de flamme.
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IV. — LALLUMAGE

- L'allumage du mélange dans le moteur Benz est quel-
quefois obtenu par un brialeur chauffant au rouge un
tube de platine, sans particularité spéciale.

Le plus généralement, il est obtenu par une étincelle
d'induction, par un procédeé qui est tout a fait compa-
rable 4 celui que nous avons étu-
di¢ dans le tricycle de Dion, mais
qui en différe par plusieurs points
intéressants.

L'allumage par ¢tincelle que
nous allons etudier n’est pas par-
ticulier au moteur Benz. Il s’ap-
plique a la presque totalité des
voitures 4 pétrole qui n'ont pas
l'allumage par incandescence.
Nous ¢tudierons donc bien en
détail son dispositif pour n’avoir
plus a y revenir lorsque nous
rencontrerons, dans le volume
suivant, un type de voiture qui Fig. 169
€Il sera muni. : .

Je demanderai a mes lecteurs ici plus d’attention
peut-Ctre que jamais, car c’est 1la une question assez
ardue.

L’allumage par ¢étincelles de bobine d’induction se
compose, on le sait, de : 1° une batterie de piles ou
d’accumulateurs, source d'énergie; — 2° une bobine

E
v R A Y

compléte avec une bougie; — 3° un dispositif méca-
nique, mil par le moteur lui-méme, qui ne laisse passer .

le courant qu'au moment voulu (4 la fin du 2° temps),
- pour que le gaz ne s'enflamme que lorsqu’il est com-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



328 LA VOITUREITE BENZ

primé: — 4°un jeu de fils qui réunit ces divers organes
entre eux.

‘Dans la voiture Benz, la source d'énergie Je plus
employée est une batterie d’accumulateurs placée dans
le coffre au-dessous du voyageur de droite. La per-
sonne de gauche (celle qui conduit) est assise au-dessus
de 1a bobine. Elle a sous la main, en avant du coussin,
un tableau (fig. 169) sur lequel se trouve, entre autres
organes, un petit bouton plat (au-dessus du mot Air)

qui lui sert & interrompre a VUlOﬂtt le courant ou a le

retablir.

La piece d'établissement et de rupture mécaniques
du courant pour les besoins de I'allumage est fixée sur
'arbre secondaire du moteur, 'axe de dédoublement
du mouvement. Quant a la bougie, elle est placée hori-
zontalement entre les deux soupapes. Elle est quel-
conque.

Examinons chacune de ces piéces. Les accumulateurs
n'offrent aucune particularité. La préférence pour les
accumulateurs tient 4 ce qu’ils deébitent davantage que
les piles. Ne demandant en somme qu’'a se décharger,
ils n'offrent presque pas de résistance a la fuite du cou-
rant vers la bobine et leur emploi est presque gcneml
dans les thures quoique leurs nombreux inconve-
nients soient, 4 mon sens, une atténuation considérable
a leurs brillantes mais éphémeres performances.

Le coupe-circuit a main, plac¢sous le siege, est repre-
senté schématiquement par une partie de la figure 172.
Le bouton plat 2 est la téte d'une simple vis qui peut
senfoncer plus ou moins dans la paroi du coffre et
repousser le ressort # du contact o, supprimer par con-
séquent le circuit, ou laisser la piéce # revenir en con-
tact avec o, et rétablir par suite le courant. Ces arréts
ou rétablissements dans la circulation t,leutrlque ne
sont pas ici d'un emploi fréquent dans une jour nee de
marche, contrairement a ce que nous avons vu dans le
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tricycle a petrole ot la poignée coupe-circuit a un réle

constant a jouer. Ici en effet nous n'avons pas d'utilité
d’arréter le moteur en cours normal de route puisque,
par le passage des courroies sur les poulies folles, nous
produisons tres facilement débravage et arrétons ainsi
la vorture. Ces arréts ou rétablissements ne sont prati-
qués que lors du remisage, pour éviter des pertes de
courant. |

La bobine est celle que construisent MM, Bassée et
Michel, les spécia-
listes connus des
instruments électri-
ques pour automo-
biles. Elle est repré-
sentee dans son type
le plws: habituel par
la figure 170.

La dépense régu-
liere avec un appa-
reil perfectionné de
ce genre est environ de 1,5 ampére alors que les
bobines ordinaires dépensent environ 3 ampéres.

La bobine est logée par ses constructeurs dans une
boite d’acajou verni dont le couvercle, représentéd ici
ouvert pour montrer le trembleur, est muni d'un fort
crochet. Le trembleur, pourvu d’un puissant contact en
platine iridié, est solidement maintenu sur une plaque
d’¢bonite; un pont en laiton porte la vis de réglage de
ce trembleur, vis qui elle-méme est garnie fortement
de platine iridié¢ en son contact. Un écrou de blocage
a six pans empéchetout desserrage de la vis de réeglage
du trembleur et 'empéche de se déplacer de la position
ou le constructeur a jugé bon de la placer pour donner
au trembleur tout le jeu qui lui est utile. Le pied de la
boite porte deux solides pattes par lesquelles, au moven
de quatre boulons, on la fixe dans le coffre de la voi-
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ture, et dans la position quon veut. Il est indifférent

qu'elle soit horizontale ou verticale. — Le couvercle

demeure réguli¢rement fermé. .

Extérieurement, la boite porte quatre bornes qui
sont accompagnées respectivement des lettres : B qui
signifie bougic, M masse, P pile (ou accumulateurs) et

P M pile-masse. (GGénéralement les bornes M et P M
sont réunies, comme le représente la figure, par une
bande de cuivre. Nous vérrons 'explication.de ces let-
tres et de cette bande. '

On sait de quels éléments se compose sommairement
une bobine:; nous 'avons étudid¢e dans le chapitre 1%,
Celle-ci ne différe pas de ses semblables, du moins

: quant au principe. Sinous

en établissions un schéma

m (fig. 171), Nnous Verrions
quautourd'unfaisceau de
tiges de fer doux, un fil
de cuivre est enroulé qui
recoit le courant induc-
teur, fil qui commence
d'un bout a la borne de
gauche P, arrive au pied
du tlbﬂ]blLUl‘ et, lors-
que le ressort du trembleur est en contact avec la
pointe de la vis de réglage, fait passer le courant jus-
qu'a la borne P de droite (P M surla boite). Nous com-
prenons immédiatement pourquoi ces bornes sont
désignées P P. Elles doivent en effet servir 'une pour
I’aller du courant de la Pile dans la bobine, l'autre pour
le retour. Ce courant est constamment coupé, d'une
part par les vibrations du trembleur pour la produc-
tion des étincelles au bout des deux pointes du circuit
induit (bougie); d’autre part, nous le verrons, par I'in-

eoqqqooocnaocmﬂcﬂ oooonoCon
|:|onﬂOQOﬂDBﬂBDOODD'ﬂDQf‘DDG

coooewnmmumoﬁo QOO00003000
J et - o TuTat s Telululalul e alelebebmlule o tile
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Fig. 171
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terrupteur mécanique pour la limitation de la produc-
tion de ces étincelles au temps voulu seulement.

Donc les deux bornés du bas du transformateur sont
celles du courant inducteur. Remarquons qu'une déri-
vation de ce courant principal conduit I'électricité a un
organe important de 'appareil, nommé le condensa-
teur. Ce sont de simples feuilles de papier d’étain, sépa-
récs les unes des autres par plusieurs feuilles de papier
paraffin¢, le tout noyé dans un bloc de paraffine qui
y a ¢té coulé aprés leur installation. Ce condensateur
a pour effet de supprimer, par un phénoméne dont
I'explication serait tout a fait superflue ici, un courant
di a 'aimantation et qui génerait le courant induit.

Ces dctails nont ¢videmment pas d'importance pra-
tique pour un conducteur de voiture a pétrole, qui
certes jamais n'aura a toucher le moindre fil du trans-
tormateur, mais ils complétent au moins U'explication.

Autour du fil d’induction est enroulé, plus fin et
beaucoup plus long, le fil du courant induit qui se ter-
mine par un bout a la borne B et par l'autre a la
borne M. Les deux bornes du haut de la boite sont
donc celles du courant induit. |

Supposons maintenant que la bande de cuivre qui
reunit M a2 P M soit retirée. Relions les deux pdles
d'une pile avec P et P M; relions une bougie avec B
et M. L'étincelle jaillit sans interruption en E,

Mais c’est précis¢ment ce « sans interruption » qui
va nous empécher de conserver pour notre moteur ce

~dispositif bien simple. Sans interruption (du moins

appréciable pour nos sens), sans interruption; et il
faut qu'elle ne jaillisse quie tous les quatre temps!
Interrompons-la donc pendant trois temps et deman-
dons au moteur de faire lui-méme cette petite distri-

“bution.

%
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Ce que nous allons interrompre, c’est le courant
inducteur, Au lieu que le courant, apres avoir passé par
le trembleur de la bobine, répasse par la borme P M
pour retourner a la pile (ou aux accumulateurs), nous
allons le prolonger jusqu’ace qu'il prenne contact avec
la masse du moteur... (P M, voyez-vous maintenant,
signifie que le courant de la Pile va a la Masse) —en
ayant bien soin (fig. 172) que la touche #, notre inter-
rupteur, soit isolée de cette masse. A cet effet, la
touche # sera montée sur une substance isolante, telle
que la fibre de bois comprimée et recevra le fil de
retour du courant @ la Pile.

COUFE-CIRCINT A MAIN

ANTERRUFPTELR
MECANIGUE

i -
ACCUMULATEUAS
P T

< BO8INE _—

Cette touche appuyera bien sur la picce ronde ss au
centre de laquelle nous sommes venus accrocher notre
fil d’aller; mais comme cette piéce ronde sera aussi de
substance isolante, le courant ne passera pas du centre de
ss & la touche 7. Il ne passera que lorsque la petite partie
étroite - (de la piece métallique ss7) qui fait trés lége-
rement saillie hors de la fibre, viendra en tournant au
contact de #. A ce moment le circuit inducteur sera
fermé, puis rompu brusquement, et I'étincelle ]alllua
dans 1e circuit induit.

Et comme la picce s s 7 est montée sur 'arbre secon-
daire du moteur, arbre qui ne fait qu'un seul tour lors-
que I'arbre actionné directement par le vilebr equin en

-
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fait deux, l'é¢tincelle ne jaillira bien que toutes les quatre
courses completes du piston, tous les quatre temps
comme nous le désirions,

s

B -=i=

Le courant induit, dont les bornes sont situées dans
la partie haute du transformateur, comprend nécessai-
rement dans son circuit la bougie. La seule rupture
que subisse ce courant est précisément aux points de
cette bougie, la ou jaillit 'étincelle.

» MALLE DU MOTEUGR

. BoAWE

Fig. 173

Mais ces fils de I'induit, a leur départ de la bobine,
ou vont-ils? L'un, a la téte de la bougie; l'autre, a la
masse (I'extérieur de la bougie vissée dans la fonte du
moteur).

A la masse, n‘avons-nous pas déja un fil en contact?
le fil du courant inducteur qui vient de P M. Or, la
masse du moteur, ce sont tous ses organes; c’est égale-

ment Ja partie mé- L -
. ' 4456’({9’!:’. L
tallique de la bou- [ : B
B B ® .I'r.t
gie au milien de 3 ;ri’iirﬁf,‘[‘_o G- fo e grum
laquelle se trouve 7 e pole )
la porcelaine. Or- Fig. 174

ganes, bougie (par-

tie extérieure), sont donc conducteurs d'une méme
¢lectricité. Deés lors, pourquoi nous servir du second
fil du courant induit qui, allant a la masse, ferait double
emploi avec le fil P M quiy va lui-méme? Menons un
fil de B a bougie, c’est entendu, et c’est la 'un de nos
fils d'induit: mais le second, celui qui devrait partir de
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M pour aller 4 la masse, remplagons-le par une bande
de cuivre M’PM, qui fera prendre au courant induit le
méme chemin, par le méme fil, que le courant induc-
teur. . '

Donc, lorsque vous aurez a monter les fils d'un allu-
mage c¢lectrique pour moteur a pétrole dans une voi-
ture automobile, vous vous conformerez au simple
petit tableau de la figure 174 qui donne les indications
indispensables. Il va sans dire qu’il est bien préférable
de ne pas se fier aveuglément a ce tableau, de l'ignorer
méme et de placer les fils simplement par suite de
votre raisonnement.

o
i

g, 173

Dans le cas assez rare ou il n'y aurait pas de contact
4 la masse, ol le courant induit serait localisé a la
bougie seulement, il faudrait supprimer la bande de
cuivre et faire partir tout bonnement les fils de I'induit
des points B et M sans liaison aucune avec P M.
L’interrupteur mécanique du moteur Benz est monté
sur I'arbre secondaire du moteur (fig. 173), celui, nous
le savons, qui porte la roue dentée double de celle qui
est montée sur Uarbre principal. Il se compose d'une
grande palette de fibre de bois comprimée (substance
isolante) qui porte au bout d'un ressort métallique une

1
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touche, de métal également ; une borne de cuivre tra-
verse cette palette et joint le ressort, si bien que le
courant amen¢ & la borne passe llblement jusqu’a la
touche, mais sans se répandre dans la masse du moteur
dont il se trouve complétement isolé.

Cette palette est simplement serrée un peu fort sur
larbre, assez pour que les trépidations ne la déplacent
pas;assez peu cependant pour que la main du conduc-
teur puisse l'avancer ou la reculer de facon a faire
varier a volonté le temps de I’ allumage.

Cette touche repose sur un disque de fibre de bois
¢galement. Ce disque est monté directement sur I'arbre
secondaire (autrement dit la masse) dans lequel nous

A Rone dentée de dédoublement.

B Came commandant 'ouverture de
la soupape d'échappement.

C Disque de fibre.

5 Touche,

G Une partie dua courant.

K Palette.

E Cootact & la masse,

Fig, 176

faisons passer l'autre partie du courant. Sa partie cen-
trale est de métal et, sur unc petite portion seulement,
elle vient affleurer la circonférence du disque; le cou-
rant de la masse passe donc dans cette extréme partie
(indiquée blanche, sous la touche). Le circuit du cou-
rant inducteur ne peut par conséquent étre fermé que
lorsque la touche viendra en contact de cette partie
-metallique du disque de fibre: il sera ouvert, ¢’est-a-
dire que le courant ne passera pas, tout le temps que la
touche frottera au contraire sur la fibre

Or, si la palette et sa touche ne font aucun mouve-
ment, le disque de fibre au contraire est constamment
€n rotation. Il ne fait en effet qu'un bloc (fig. 176 et
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177) avec la roue dentée de dédoublement et la came
double qui ouvre la soupape d'échappement, comme
nous l'avons vu. Il tourne donc exactement autant de
fois 2 1a minute que la roue dentée elle-méme, cest-a-
dire moitié moins de fois que le petit pignon, que
I'arbre principal.

L’avance a I'allumage, fait du siége méme, n'est pas
generalement pratiqué sur le moteur Benz. Il est cepen-
dant trés facile de linstaller. I1 suffit de relier, en ligne
droite, le si¢ge avec le haut de la palette au moyen
d'une tige métallique. L'extrémité se termine par un
bouton qui figure en bas du petit tableau que repré-

sente la figure 169, et que le conducteur peut avancer
ou reculer a sa guise. >
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V. — LE REFROIDISSEMENT

Le refroidissement de la culasse et dune partie du
cylindre est obtenu, dans le type Benz, par une circu-
lation d’eau. C’est la un dispositif que nous n’avons pas

cncore ctudié et que nous allons analyser pour la
premicre fois,

CONOENSEUR
o e AT N QX

Y TAIN

ECHAPPEMENT 2£
LEXCES OF vAPFoR

Le reservoir d'eau, formant la paroi gauche du véhi-
cule, peut renfermer  une quinzaine de litres. Il est
représente dans le schéma n® 178 par la lettre A.

Aucune pompe, nous l'avons déja dit, aucun organe
mécanique n'est, dans ce tvpe de moteur, utilisé pour

la circulation de I’eau autour du cylindre C. Comment
la circulation s’établit-elle néanmoins ? |

22
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Supposons le réservoir et la tuyauterie compléte-
ment vidés. Lorsque mnous emplissons le réservoir,
I'eau descend dans la tuyauterie, se répand autour du
cylindre et des soupapes, monte dans la bouteille B et
y équilibre son niveau avec le niveau du réservoir.

Mettons le moteur en marche. L'eau qui entoure les
parois du cylindre et des soupapes s’¢chauffe.

Il survient aussitot des déplacements de couches de
liquide en raison des différences de température qui se
produisent dans 'eau de refroidissement, le liquide en
contact immédiat avec la paroi s'échauffant évidem-
ment plus rapidement que le liguide qui forme le
centre de cette masse d'eau.

Mais. pratiquement, toute ’eau s’échauffe seulement,

et, avant d’avoir atteint la température d’ébulliticm, ne
~circule pas encore.
- Lavoici bientdt qui bout. Des porhons de liquide,
si je puis m'exprimer ainsi, se transforment en vapeur
qui monte dans la bouteille. Les parois de cet organe,
placé dans le courant d’air que provoque la marche de
la voiture, sont relativement froides. La vapeur sy
condense, reprend sa forme liquide et, par un tube de
retour spécial, revient au réservoir.

Comment v revient-elle? Par suite du déplacement
de liquide qui vient nécessairement de se produire. En
effet, lorsque des portions d’eau se sont transformees
en vapeur, d'autres portions d’eau plus froides, venues
du réservoir, sont accourues les remplacer autour du
cylindre et dans la bouteille. Une place s’est faite dans
le réservoir, place que les portions, tout a 'heure en
vapeur, maintenant en eau, se sont empressees de
prendre.

Un commencement de mrculatlon s'est donc ainsi
e,tabll, qui va grandmsan‘c au fur et a mesurc de la
marche du moteur.

Cependant bient6t, malgré sa condensation dans Ia
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bouteille, I'eau totale qui se trouve dans la circulation
n'arrive plus autour du moteur qu'a une température
bien voisine de celle qu’il lui faut pour se changer en
vapeur.

Deés qu’elle atteint les parois chaudes, la voici trans-
formée. De forts dégagements de vapeur se produisent
auxquels certainement la bouteille ne résisterait pas,
si une issue ne leur était donnée par un tube placé
dans le haut de I'organe et qui les conduit 2 une vaste
chambre aux parois froides, le condenseur, situé en
plein air, derriere le siége (fig. 154).

Ce long étui est composé de deux cylindres, de sec-
tions sensiblement différentes, de facon a ce quune
large chambre circulaire soit meénagée entre eux. Un
courant d’air naturel (indiqué par les fleches) se pro-
duit, en un sens ou en un autre, dans le tube central,
et contribue au refroidissement de Iappareil.,,

La vapeurarrive donc dans le condenseur, s'y répand,
et aussitdt, au contact des parois froides, reprend 1'état
liquide. Redevenue eau, elle redescend au reservoir
par la conduite de gauche. '

Cependant la température de 'eau, malgré le passage
aux deux condenseurs, séléve constamment. Elle
arrive maintenant au cylindre si prés de son point de

tranformation en vapeur que les calories qu'elle lui

enléeve 1'v aménent trés rapidement. La vapeur se
dégage maintenant avec une telle intensité que ni. la
bouteille ni le condenseur ne peuvent les ramener a

Uétat liquide, et quune explosion méme serait 4

craindre si la vapeur ne pouvait se détendre dans Uat-
mospheéere.

Une conduite, amorcée dans la partie supérieure du
condenseur, permet I'échappement de Iexcés de
vapeur. Elle passe sous la voiture et s'ouvre directe-
ment au-dessus du sol. -

Tout danger est écarté. Mais un autre inconvénient
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se révele bientot. En effet, laisser échapper la vapeur
dans lair, n'est-ce pas en propres termes verser peu a
peu notre eau sur la route? Les quinze litres que nous
avions emportés seront, a ce jeu, vite epuisés.

e mal empire rapidement. L'eau chauffe de plus en
plus, et dautant plus vite qu'elle devient de plus en
plus rare, puisque nous en perdons constamment quel-
que peu. Bientot le moteur donne des signes de ma-
laise. 11 nous faut, au bout d’'une cinquantaine de kilo-
metres, trouver de Ueau fraiche et refaire le plein.

A ce propos, et puisque le moteur Benz cst le pre-
mier chez qui nous rencontrions le refroidissement par
eau, je signalerai a mes lecteurs une grave imprudence
qui tente souvent les debutants : lors d'un arrét, vider
rapidement toute l'eau chaude au moyen des robinets

de purge et la remplacer par de l'eau froide. Le moteur

ne s'en portera que mieux, pensent-ils.

Le moteur peut tout bonnement en claquer. Le mot,

si trivial paraisse-t-il, est cependant tres exact: car, au
contact de Ueau froide, les parois du cylindre, presque
portées au rouge, peuvent se fendre net — et le moteur
est hors d'usage.

11 faut donc, lorsqu’on verse de 1'eau dans une circu-
lation échauffée, se contenter de remplacer la quan-
tité manquante. A la rigueur, laissez partir encore un
litre ou deux d'eau chaude, mais n'abusez pas de cette
permission. |

En résumé, on le voit, 'étape que L'on peut parcourir
sans s’occuper de la circulation d'eau est suffisante pour
un touriste. Les voitures de course sont obligées de sé
charger d'un condenseur plus puissant, plus lourd aussi,
un radiateur, généralement forme dune succession de
tubes repliés sur eux-mémes et garnis d’ailettes, qu'on
place sous la voiture dans un courant d’air, et qui leur
permettent de franchir de beaucoup plus longues
étapes sans arrét.
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VI. — LA TRANSMISSION

Nous savons maintenant comment fonctionne le
moteur Benz, comment il s'alimente, comment s'y pro-
duisent les explosions, comment v est fait le refroidis-
sement. Il nous reste a voir comment il donne le plus
ordinairement le mouvement aux roues motrices.

La transmission du travail du moteur se fait aux orga-
nes de propulsion par ! ameate |
des courroies, le plus Iy ) 1]
généralement au
nombre de deux, et
croisees. Clest dire
que les deux brins de
la courroie ne sont
pas paralleles,comme
dans la transmission
delaBollée parexem-
ple, mais prennent la
forme d’un 8 allongé.
Il en résulte que les
portions de courroie
qui  embrassent les
poulies au moment
de leur passage sur
elles, sont sensible-
ment plus grandes
que dans le dispositif simple, que 'adhérence est par
consequent meilleure tout en exigeant une tension
moindre. .

Il faut cependant remarquer que le croisement des
courroies se recommande surtout dans les transmissions
ou le manque de place empéche le constructeur de
donner 4 ces organes la largeur qu’il leur faudrait pour
que le rendement fiit le méme avec brins parallcles.

Fig. 179
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L’usure des brins croisés est certainement plus rapide,
puisqu’en sus des frottements des poulies, chaque cour-
roie doit supporter les frottements continuels de ses
deux propres brins 1'un sur l'autre. .
Bref, les deux courroies de fransmission de la voi-
ture Benz sont croisées. Si nous regardions sous la

rions ce que repre-
sente la figure 179,
c’est-a-dire (regar-
dant de 'avant vers
I'arriere) tout a fait
dans le fond, une
trés large poulie A
a deux étages qui,
sur chacun de ses
¢tages porte une
: courroie. En avant,
moTEuR i | une autre poulie, de
= 8 la méme largeur 10-
tale que la prece-
dente, mais dont les
¢tages sont inver-

s : le petit étage de A correspond au grand de B, et
réciproquement.

La poulie A est montée sur 'axe méme du moteur.
Elle tourne donc exactement autant de fois a la minute
que le volant. La poulie B est montée sur l'axe secomn-
daire qui, & chacune de ses extrémités, porte un plqnon
de petit diameétre, aux dents tres aigués afin de péne-
trer sans manque dans les trous de la chaine et de I'em-
pécher de sauter hors d’elles lorsqu’elle est trop déten-
due. Ce petit pignon est dans le méme plan quune
grande roue dentée faisant corps avec la roue motr ice
et qui regoit de lui le mouvement.

La figure schématique numéro 180 va nous donner
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Fig. 180
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quelques explications complémentaires sur ce méca-
nisme simple. Nous voyvons le mécanisme en . plan,
c’est-a-dire vu par en haut. La manivelle actionne un
bloc A qui est formé de deux piéces: un volant et une
poulie 2 deux étages. L'arriére ne se compose d’aucun
autre ¢lément. L'essieu d'arriére est ici figuré coupé,
afin de ne pas embrouiller le croquis. Il passe sous le
meécanisme et ne le concerne en rien. Il recoit sur des
patins les deux ressorts simples au-dessus desquels est

montee la voiture avec son meécanisme.

Le mécanisme estdonc ici, remarquons-le en passant,
suspendu, contrairement a ce que nous avons vu dans
le tricycle de Dion et.dans la Bollée. Il a nécessairement
de ce fait une « épargne » toute spéciale, la trépidation
et les secousses étant des ennemies terribles de tout
organe metallique.

En face de A, un autre bloc, de moitié plus étroit, B.
Dans l'intérieur de cette poulie est aménagé un différen-
tiel par pignons d’angle, sans protection spéciale. Il est
de dimensions assez fortes pour ne s'incommoder pas
trop de la poussicre; il est donc bien congu pour un
service de route. ,

Ici, les deux roues motrices sont montées hors de
I'arbre secondaire, folles sur un bout d’essieu qui, en
réalité, ne leur sert que de support et n’est pas du tout
un arbre tertiaire, par exemple. Les roues sont en
dépendance absolue de I'arbre secondaire et sont accou-
plées par un différentiel, afin de pouvoir exccuter leurs
mouvements différents, quoique sous I'impulsion d'une
meéme force.

De chaque coté de B se trouve une poulie folle, qui
ne peut ¢videmment pas se déplacer latéralement sur
I'arbre, mais qui peut tourner sans lui communiquer
pratiquement de mouvement et sans, pratiquement, en
recevoir de lui. La poulie folle de gauche est exacte-
ment du diamétre du petit étage de B, et celle de droite
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du diametre du grand. La largeur de chacune de ces
poulies est egale a la largeur de la courroie qu’elle doit
recevoir, st bien que A est large comme quatre cour-
roies; B, comme deux; et chacune des folles, comme
une.

Les courroies, n'é¢tant jamais distendues en route, du
moins a la volonte du conducteur; ne servant pas a faire
I'embrayage ou le dé¢brayage, ou du moins ne jouant ce
role que trés faiblement (par un patinage sur les poulies
aumoment du démarrage); les courroies demeurent ten-
dues au point ot on les a mises en préparant la voiture,
et n'ont pas besoin, comme celles de la Bollée, de
saillies circulaires qui les maintiennent sur les poulies.
Les poulies sont donc unies comme la généralité des
poulies d'usine.

Les courroies sont réunies, fermées, jointes en leurs
bouts par une petite plaque.d’acier trés doux munie de
quatre pointes acérées. Il suffit, si on veut retendre une
courroie qui a pris un allongement trop considérable,
de relever ces quatre pointes enfoncées deux par deux
dans chaque bout de brin, de retirer la plaquette, de
couper un peu du cuir et de refermer bout a bout la
courroie au moyen de la plaquette en rabattant les quatre
pointes d'un coup de marteau. ,

Comment s’effectue le déplacement des courroies sur
les poulies?

Au-dessus de I'ensemble des poulies de 'arbre secon-
daire, sensiblement au-dessus et un peu en arriere de B
par consequent, le bati de la voiture porte un chassis
(fig. 181), en fer, de forme quadrangulaire. Sur sa partie
inférieure peuvent voyager deux étriers C et D, dans
lesquels passent les courroies et que commandent les
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tiges L et L'. Nous verrons tout 4 'heure comment sont
mues ces tiges. |

Supposons actuellement que les deux étriers soient
dans la position que représente la figure, qu’ils soient
reunis vers le centre du chéssis. Les courroies sont
toutes les deux par conséquent sur B, ¢t sont réunies
¢galement vers le centre de A. Cette position, que j'in-
dique en théorie pour me faire comprendre, est irréali-
sable en pratique pour un rendement quelconque. En
effet, la combinaison du
petit ¢tage de A et du
grand dctage de B nous
donne la petite vitesse ;
I'autre, qui est inverse,
nous donne la grande vi-
tesse.Commentpourrions-
nous a la fois actionner les
roues motrices vite et lentement? Si, maladroite-
ment, se produisait cette double combinaison, le mo-
teur « calerait », c’est-a-dire s'arréterait net.

Mais, laissant dans Ia position centrale ou il se trouve,
Iétrier C, tirons vers la droite Uétrier D. La courroie
qui passe en C frictionne sur A et sur B qui sont pou-
lies fixes toutes deux, et entraine la voiture. La courroie
qui passe en D, au contraire, a été entrainée de la pou-
lic fixe B a la poulie folle qui lui est voisine. Elle conti-
nue bien a frictionner sur A et par conséquent a tour-
ner, mais elle tourne a blanc et ne produit aucun effet
moteur surl'arbre secondaire et par suite sur les roues
puisqu’elle passe sur une poulie folle.

Inversement nous pourrions écarter C et ramener D
vers le centre. Nous passerions 4 une autre vitesse.

Donc, en résumé, pour quela voiture prenne la petite
vitesse, il faut que la courroie de grande vitesse passe
sur la poulie folle en méme temps que sa compagne
passe sur la poulie fixe. Et réciproquement. D’ailleurs
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les deux étriers se poussent I'un l'autre dans la plupart
des manceuvres et la confusion est mécaniquement
impossible.

Pour opérer le débrayage, pour stopper, il suffit
d’amener les deux ¢étriers aux positions extrémes, 'une
a droite, 'autre a gauche. Les deux courroies sont dés
lors passées sur une poulie folle, et la voiture, n'étant
plus actionné¢e, s'arréte. L'embrayage se fait parla cour-
roie de petite vitesse. Il est graduel et fort doux 4 cause
du patinage du cuir sur la poulie.

La commande des ¢étriers et des tiges qui les condui-
sent se fait au moyen
de deux manettes que
la figure 154 indique
bien; lorsque ces
deux manettes sont
ramences vers le con-
ducteur, il v a dé-
brayage. Pour em-
brayer, il suffit de
pousser devant soi la
manette d'en haut.
Pour changer de vi-
tesse, ramener cette
vitesse a sol et pous-
ser l'autre en avant.
Pour arréter, ramener
les deux.

Les organes de
comniande sur 'avant de la voiture Benz forment, on
I'a vu, un faisceau de quatre tubes. Deux de ces tubes
servent uniquement de support et de consolidation aux
deux autres utiles qui sont : I'un, de cOté, celui des

Fig. 182
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changements de vitesse formé de deux arbres verticaux
frottant 'un dans I'autre pour mouvoir des leviers dif-
férents aboutissant en L et L' ; Tlautre, celui de la
direction.

La tige de direction est terminée en haut par une
grande et forte aiguille horizontale. Une des pointes
porte verticalement une poignée. C'est elle que tient le
conducteur. L'aiguille tourne, sous 'impulsion du con-
ducteur, autour d’'un disque, horizontal Iui-méme, et
fixe, a demeure sur les deux tubes verticaux de conso-
lidation. Ce disque sert a la fois &4 rendre plus sensibles

1t
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Fig. 183

a 'ceil les orientations que le conducteur donne a son
gouvernail (la main allant vers la droite lorsque la voi-
ture tourne vers la gauche, comme dans les directions
dites « a barres » d’ailleurs), et a reposer la main dont
le conducteur ne se sert pas pour la direction.

La tige de direction est terminé¢e en bas par un petit

‘pignon A (fig. 182 et 183), qui engréne continuellement

avec deux crémailléres paralléles B et C qui aboutis-
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sent, au-dessus d'un ressort a pincettes (indiqué en
pointillé), a une traverse DD.

Cette traverse fait corps avec le ressort et, par lui,
avec deux biellettes en forme de V qui se trouvent au-
dessous de lui.

Lessicu est brisé a ses extrémités, articulé¢ en M et N
de telle fagon que l'axe de rotlement de la roue K par
exemple, puisse, lorsque la traverse G attirera en dedans
le petit bras IN, former avec I'essieu un angle de moins
enn moins obtus au fur et a mesure qu'on tournera plus
court.

C’est 14 un dispositif de direction des plus simples.
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VII. — L'UTILISATION

La voiturette Benz peut passer, onle voit, pour un des
vchicules automobiles des moins compliqués. Je suis
persuadé que les lecteurs qui m’ont suivi attentive-
ment pourraient, avec un peu de réflexion, mettre
immediatement en marche un moteur Benz. Nous
allons examiner rapidement les quelques. manceuvres
qui sont indispensables pour le départ. Nous suppose-
rons la voiture entierement vide de tout liquide, telle
quun acheteur pourrait la recevoir du chemin de fer.

Si vous employez des accumulateurs pour 'allumage
du melange, préparez-les selon la formule qui doit
toujours les accompagner et que nous n'avons pas le
loisir d’examiner ici, et chargez-les; preparatifs qui
demandent une bonne journée et qui doivent donc étre
terminés au moment ol nous nous mettons en route,

Bref, assurez-vous, avant toutes choses, que votre
source d'¢lectricité est préte a fonctionner, que les fils
sont en état, que la bougie est irréprochable. Puis
emplissez les réservoirs.

#* *

L'essence sera versée au moyen d'un entonnoir dans
le réservoir de droite. Elle sera spéciale autant que
possible, mais a4 710° elle peut encore étre employée.
Le point capital est quelle soit véritablement essence
minérale et non pas pétrole.

Ne faites pas le plein du réservoir, car la chaleur que
va dégager le moteur la fera se dilater, et il lui faut sa
place pour se loger. Le niveau quise trouve au bas du

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



350 LA VOITURETTE BENZ

réservoir indique le point de remplissage qu'il ne faut
pas franchir. . '

Si votre voiture est pourvue d’'un carburateur sans
niveau constant (ancien modele), il faut vous préoc-
cuper d’emplir cet organe de la quantité d’essence qui
lui est indispensable. Ouvrez donc le robinet d’alimen-
tation (sous le tube de niveau du réservoir) et attendez
que le liquide fasse sortir, de 8 centimeétres environ
au-dessus du carburateur, le flotteur qui y est empri-
sonné¢. La hauteur voulue étant atteinte, fermez le
robinet. Vous avez 1a une charge suffisante pour une
quarantaine de kilometres.

S1 votre voiture est pourvue d'un carburateur a
niveau constant, ouvrez purement et simplement le
robinet d’alimentation et ne vous occupez plus du car-
burateur. Deés que la hauteur nécessaire sera atteinte
par le liquide, le clapet obturateur se placera automa-
tiquement sur l'arrivée d’essence, et le niveau ne
dépassera pas la normale. _

L'eau sera versée, au moven d'un entonnoir aussi,
dans Ie réservoir de gauche qu’il ne faudra pas davan-
tage remplir. Lorsque le niveau sera aux deux tiers
environ, vous retirerez 'entonnoir.

Assurez-vous bien que les bouchons métalliques que
~vous venez de retirer pour emplir les réservoirs sont
replaces et serrés a fond.

Maintenant, il faut graisser. Nous avons vu, en ¢tu-
diant la Bollée, comment et avec quelle substance
cette operation doit étre faite. Le graisseur du moteur
(celui qui se trouve sur le cylindre méme) est analogue
pour ces deux moteurs. Vous aurez soin de vérifier, en

regardant par le viseur, que le débit d’hufle est de deux-

a trois gouttes a la minute.
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Ce graisseur de piston doit &tre surveille tres régu-
lierement. Un débit exagéré produirait des dépdts noi-
ritres dans le cylindre et cmpécherait bientot Pallu-
mage de se produire. Un débit trop faible donnerait du
« dur » au piston, et le moteur perdrait ainsi beaucoup
de sa puissance. De méme, lors d’un arrét volontaire,
vous devez fermer le débit du graisseur pour éviter
toute perte de liguide.

Cette premicre cpération terminée, remplissons de
graisse consistante les trois graisseurs que nous avons
vus, I'un a la téte de bielle, l'autre aux deux paliers du
vilebrequin. Remplissons également les deux grais-
seurs que portent les deux poulies folles sur I'arbre
secondaire.

Enfin, prenons la burette d huile et, comme pour
une bicyclette, graissons les roulements. Nous avons
vu que T'arbre du différentiel (arbre secondaire) est
monté sur trois paliers a billes. Ouvrons le cache-pous-
siere et glissons A lintérieur une bonne gorgée de
liquide. Ou mieux, si nous en avons le temps, chauf-
fons un peu de vaseline, que nous introduirons ainsi
completement liquide dans les roulements et qui, s’y
refroidissant, formera une pate molle qui emplira le
coussinet.

Pour terminer, donnons un peu d’huile aussi au
palier qui termine a droite 'arbre moteur, aux engre-
nages de dédoublement; un peu de graisse aux chaines.
Essuyons nos mains, le graissage est fini.

*
* *

Pour mettre en marche, commengons par nous
placer prés du sieége de la voiture, 4 gauche. Enfon-
¢ons completement la crémaillére d’admission, et
amenons l'aiguille de mélange sur le mot Gaz environ.

Puis, rendons-nous derriére la voiture et retirons la
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compression en déplagant latéralement la roulette qui
commande le mouvement de la soupape d’échappe-
ment. Cette manceuvre équivaut, nous l'avons vu, a
faire ouvrir la soupape d'échappement au deuxieme
temps et au quatriéme, ¢’est-a-dire a rendre la compres-
sion impossible, tout en permettant I'¢vacuation des
gaz.

Amenons la came d’allumage & son minimum, afin
que nous ne risquions pas d'explosions en sens con-
traire, et, saisissant le volant a4 deux mains, tournons-le
en attirant vers nous.

Généralement, apres quelques tours, le moteur part.
11 ne nous reste plus des lors qu’a rétablir la compres-
sion en rabattant le verrou qui maintient la roulette,
qua examiner si le débit d’huile se fait normalement,
et qu'a monter en voiture aprés avoir attiré¢ presque
totalement la crémaillére pour donner au moteufl son
maximum de vitesse.

Mais le moteur ne part pastoujoursaunssirapidement.
Il se peut que le mélange soit mauvais, c’est-a-dire que,
en passant par le robinet de dosage, le gaz qui vient du
carburateur et va a la soupape d’admission, regoive
trop d’air ou n'en regoive pas assez. Il faut tdtonner.
Repoussez 4 droite ou 4 gauche l'aiguille du mélange,
d'un petit centimétre. Immediateinent vous constatez
si vous I'avez poussée dans le bon ou dans le mauvais
sens, selon que le moteur part soudain ou s’entéte a ne
pas marcher.

De méme, le moteur peut partir et continuer a
tourner sans toutefois que le mélange soit parfaitement
a point. Un bruit particulier accompagne cette mau-
vaise marche, que I'on corrige vite en maniant I'aiguille
du melange.

Si, malgré tous les tdtonnements sur laiguille, le
moteur persistait & ne pas partir, il faudrait examiner
avec soin la partie allumage, voir si deux fils ne se
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touchent pas, si tous les contacts sont assurés. Essaver
ensuite de mettre en marche. En désespoir de cause,
vérifier les joints un peu partout, dans I'ensemble de
Padmission notamment, et refaire avec du carton
d’amiante ceux qui paraitraient douteux.

La conduite de la voiture Benz peut étre confide 2
une femme. Elle ne présente donc pas de difficultéds
speciales. Il suffit d'un peu d’adresse et d'un peu de
sang-froid.

Nous l'avouns vu, le conducteur s’assied a4 gauche. Il
place la main droite surla poignée de direction de telle
fagon que cette poignée soit engagée a fond entre le
pouce et I'index, qu'elle soit appuyée contre la paume
de la main, et que la tranche de la main se repose sur
le disque nickelé. La direction est ainsi trés solide, 2
l'abri de tous les chocs de la route, et v gagne une
grande sécurité. (Ne pas serrer le disque avec les doigts
restés libres.) .

Le pied droit est placé a proximité du frein. La main
gauche pourra, lorsqu’clle ne manceuvrera pas les le-
viers de changements de vitesse, se reposer surle levier
du frein sur les roues. L'assurance du conducteur sera
ainsi compléte. _

Pour démarrer, ne laissons pas le moteur 4 son mini-
mum de wvitesse. Enfon¢ons d’'un cran ou deux la cré-
maillére et, si notre voiture est pourvue de la tringle
nécessaire, avangons trés Iégérement lallumagc Voici
le moteur parti a belle allure.

Embrayons, c’est-a-dire faisons la manceuvre néces-
saire pour que la courroie de la petite vitesse, qui se
trouve en ce moment sur sa poulie folle, passe sur la
poulie fixe, tandis que la courroie de la grande vitesse
demeurera sur sa poulie folle. Embrayons, c’est-a-dire

23
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poussons en avant le petit levier d'en haut qui se
trouve sous le disque de direction. Aussitot le démar-
rage se produit, progressivement, car la courroie
patine quelque tempsavant de prendre la vitesse exacte
que cherche a lui donnerla poulie qui la commande.

Voulons-nous un peu moins de vitesse, ou un peu
plus? La crémaillére que nous sentons sous notre main
~gauche nous permet de nous faire obéir instantané-
ment du moteur. Plus ou moins de gaz le fait tourner
plus ou moins vite.

Pour passer de la petite v1tes*~:e a la grande, rame-
nons le levier d'en haut et repoussons celui d'en
~ dessous, manceuvre qu’il faut exécuter rapidement afin
"que la voztm ¢ ne subisse aucun arrét: mais sans préci-
‘pitation aucune, afin que les étriers qui commandent

. les courroies ne se heurtent pas et ne tirent pas brus-
“.gquement sur elles.

- Si nous avions a effectuer la manceuvre inverse,
nous devrions avoir bien soin, avant de toucher aux
leviers, de ralentir la voiture (par le ralentissement
du moteur) jusqu'a ce qu'elle n'ait que lallure d’un
homme au pas. A ce moment, passons de la grande i
la petite vitesse, et, s'il v a lieu, rendons au moteur
son allure normale. Le passage brusque, d'une allure
de 20 kilometres a I'heure par exemple a celle de s,
provoquerait une friction considérable des courroies
et donnerait au moteur un a-coup qui pouualt lui étre
funeste.

VIII. — LES PANNES

Le moteur et les organes de transmission, nous les
connaissons bien maintenant. Le tout fonctionne 2
ravir. La route ne nous semble jamais trop longue.

Mais cependant voici que quelques petites avaries

commencent a naitre. Toute matiere s’use, et c’est pré-
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cis¢ément par les organes qui travaillent le plus que
nous allons le constater tout d’abord.

En premier lieu, aprés quelques kilomeétres de nos
sorties de début, les courroies se détendent. Le moteur
tourne, les courroies sont placées sur les poulies fixes;
¢t cependant la voiture n'avance plus! Les courroies

. patinent. Les courroies neuves s'allongent ainsi tou-
jours lors des premiéres sorties.

Pour retendre une des courroies de la Benz, il faut la
faire tomber par I'un des bouts (cOté moteur pour la
petite vitesse, cOté différentiel pour la grande), aprés
avoir eu soin d’amener a portée de la main Uattache de
fer qui réunit les deux brins. On détache 1'un des bouts
des griffes qui le retiennent; avec un canif tranchant,
on coupe bien droit la partie marquée par les griffes;
on présente exactement sous elles le nouveau bout de
la courroie et on les y-enfonce par quelques coups de
marteau en s'appuyant sur un morceau de bois, sur une
planche en bout par exemple, afin de ne pas ¢mousser
les pointes. 11 faut s’assurer que les pointes traversent
bien la courroie.

- Les chaines aussi, par I'usage et 1'usure, s‘allongent.

Pour les régler, il faut enlever d’abord les deux bou-
lons qui tiennent le coussinet & billes du milieu de
larbre différentiel. Méme opération 4 'une des extré-
mités. A I'aide d'une des brosses ou chasse-clous qui
font partie des outils de la voiture, repousser d'un
demi-trou le chariot portant le coussinet, remettre les
boulons et les écrous, bien serrés, éloigner exactement
de la méme quantité le chariot de I'autre bout, bou-
lonner et serrer. Celui du milieu a suivi le mouvement,
il ne reste plus qu’a lui remettre ses deux boulons ét
¢crous.
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Les soupapes ont souvent besoin de quelques soins.
Elles s’encrassentet s'oxydent. Ellesne posent plus bien
sur leur sicge et fuient; le moteur n’a plus sa puissance
normale et consomme beaucoup plus d’essence. On
s'enapercgoitra-
pidement aux
monteées. 1l
faut, au plus
tot, les nettoyer
et les roder.
C'est 1 affaire
de deuxheures.

Oncommen-
ce parfaire glis-
ser en arriére
le gros caout-
chouc qui relie
les deux tubes ,
du tuyau d’aspiration du gaz. On dévisse les deux
écrous du joint au-dessus de la boite de distribution ;
puis, a 'aide d'un morceau de bois et d'un marteau, on
frappe doucement par-dessous pour décoller la picce, et
on l'enleve. |

On demonte la soupape en enlevant I'écrou de téte
et le ressort, puis on la rode avec un peu de terre
pourrie ou méme tout simplement avec un peude pierre
a polir les couteaux réduite en poudre fine. Pour
n‘omettre aucun detail, voici comment on procede : on
passe la circonférence de la soupape dans du petrole,
puis dansla poudre; on remet la piéce sur son siége et
on la tourne bien dans tous les sens en la soulevant de
temps en temps. Quand le plus gros travail est fait, on
substitue 'huile au pétrole. La soupape est rodée quand
les deux bords (soupape et si¢ge) sont parfaitement
polis et que le contact est parfait.
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La soupape de dessous se retire par en haut (aprés
avoir Ot¢ son ressort) au moyen d'un petit crochet ter-
min¢ en pas de vis (qui se trouve dans les outils de la
voiture) qu'on plonge dans le trou du joint, et qui trouve
sans peine le centre de la soupape taraudé pour le rece-
voir. On peut aussi tout simplement pousser la soupape
par-dessous. On rode de méme, mais ici on ne voit pas

Fig. 185

la cuvette de la soupape, & moins de démonter la boite
de distribution, ce qui est un peu plus long. Dans ce
cas, on viderait préalablement I'eau de la voiture.

. #

* =

Ces notes sur le moteur Benz ne secraienf pas com-

_pletes si nous ne donnions a nos lecteurs un apercu

des moteurs doubles que cette grande maison alleman de
a mis, avec succes, sur le marché¢ depuis quelques
mois. |

Le moteur Benz, dit fandem, est compose de deux
Benz ordinaires placés en face 1'un de l'autre (fig. 184)
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Le vilebrequin est a deux coudes opposés. Les mani-
velles sont calées a 180° Les cylindres travaillent donc
en des temps opposés, c'est-a-dire que I'un aspire et
comprime, tandis que lautre travaille et expulse, etc.
Ce type de moteur est généralement de la force de
5 chevaux.

Le moteur Benz, dit jumeaun, est composé de deux
Benz ordinaires placés I'un a c¢oté de Tautre (fig. 185).
Le vilebrequin est analogue a celui du moteur-tandem.
La marche des deux cylindres se fait également en des
temps opposés, Ce type de moteur se fait surtout dans
laforce de 10 chevaux.

Aucun détail spécial n'est apporté a ces moteurs
doubles qui puisse en différencierle fonctionnement de
celui des moteurs uniques. La simplicité — qui est évi-
demment I'une des meilleures caractéristiques du Benz
— demeure ici dans toute son integrité. Et c’est 1a un
beau compliment.
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IX. — LA VOITURETTE GEORGES RICHARD

Une des plus heureuses applications du moteur Benz
a €té faite dans la voiturette Georges Richard, par suite
de divers perfectionnements tant dans le moteur que
dans la transmission. Voici les principaux :

*
* %

1> Allumage. — 11 n’est point de bon moteur sans un
allumage infaillible. L'est-il dans le moteur Benz tel
qu'il vient d’Allemagne ¥

On se souvient du dispositif de I'allumeur dans ce
moteur: une touche, bonne conductrice d’électricite,
frictionne constamment sur la tranche d'un disque qui
tourne au-dessous d’elle. Ce disque est fait de fibre de
bois, maticre non conductrice du courant, sauf en un
point ou la fibre est remplacée, du centre a la circon-
férence, par du cuivre, matieére conductrice.

La maison Georges Richard a justement compris
qu'avant de mettre en contact deux parties métalliques,
il ¢tait sage de les nettover mécaniquement, de faire
un petit balayage automatique préa-
lable, et d’assurer le passage du R
courant par un procédé plus certain yu,
que le glissement d'une substance
sur une autre.

Sur une piece de support K (fig.
136) sont montees : d'une part, une
lame faisant ressort, portant vers
son extréemité une touche M, portant
¢galement vers son centre une goutte
de platine iridié ; d’autre part, une
borne R que traverse une vis de cuivre termmee par
une pointe de platine iridi¢ que I'on peut, au moyen
d'une vis d’arrét, régler a I'écartement voulu de la
lame qui est au-dessous d’elle.

Fig. 186
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Lorsque la came C viendra repousser a l'aide de sa
bosse C’la masse M de la lame, la goutte de platine et
la pointe delavis platinée R viendront en contact. Elles
‘seront pressées 'une contre l'autre et méme, 4 cause
de la torsion que subira 'extrémité de la lame, imper-
ceptiblement déplacées T'une sur l'autre. 11 en résul-
tera qu'une goutte d’eau sera écrasée, qu'une poussiére

Fig. 188

SCHEMA DE LA COMMANDE
DES CQURROIES

sera ¢cartée, que les deux piéces en contact seront tou-
jours polies sans usure appréciable, et que le courant,
si faible soit-il, passera infailliblement.

*
* &

II° Transmission. — La commande des courroies a
€té améliorée par le dispositif le plus simple.
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Une seule manette Z (et non plus deux comme dans
la voiturette Benz),

placée au-dessous e [:I:[c
du volant de direc-  Fig. 189 T T
“tion R (fig. 188) suf-  ppavace R e
fit & cette comman=
de. Cette manette
peut étre placce en
Z' pour la petite vi-
tesse, en Z° pour la
grande, en Z pour le
débrayage. |

On le voit, la tige _ |
sur laquelle est monté le volant de direction traverse
' _le tube sur le-
F . 1le quelestmontée

[ la manette.Cet-
te tige est ter-
minee en bas
par les pignons
qui portent la
chaine de la
direction.

Au bas du
tube qui porte en haut la manette, est montee en A
une piece horizon-
tale O qui peut pren-
dre trois positions _

GRANDE
correspondantes. . rpsse
aux positions de la
manette : AO' pour
12 petite vitesse, AO?
pour la grande, AO
pour le débrayage.

Les déplacements
de cette piece O sont communiqués par 'articulation

TFig. 190

PETITE VITESSE B —

Fig. 191
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LQS au chariot spécial qui porte les fourcheties des
courroies et les fait passer alternativement sur leur
poulie folle ou leur poulie active ou bien toutes les
deux surleurpoulie folle. Ces divers mouvements sont
clairement expliqués par les trois figures 189, 190 et
191,

Cette simiplification dans la transmission a été accrue
par un dispositif ingénieux de debrayage et de freinage
simultanés (fig. 192 et 193).

La piéce O qui;, nous venons de le voir, commande
les deéplacements des courroies, est relide 4 I'arbre G I
par I'intermédiaire du levier D qui commande le mou-
vement de sonnette I V (I point fixe d’articulation; V
se déplagant dans une coulisse). Cet arbre G H porte
d'une part le levier GG termindé par la pédale P, et
dautre part le levier H qui commande la tringle de
frein F. .

Supposons que nous soyons embrayeés (fig. 192), soit
en petite vitesse A O,
soit en grande A O% la
position du point'V ne
change pas. Quand ce
point V viendra i re-
culer sous l'effort du
coup de pédale, 11 aura
donc autant d’effet sur
la position A O' que
sur la position A O

En effet, dés que
nous pesons sur P, le
levier D s’abaisse,
pousse en avant le
mouvement de son-
nette qui déplace V et avec lui (fig. 193) la picce de
commande des courroies. La position A O est prise
instantanément (celle du débrayage), en méme temps

Fig. 192
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que nécessairement la manette est ramenée automa-
tiquement en Z. '

De plus, I'arbre G H ayant ainsi tourné sous I'effort

- du pied, le levier H qul

commande le frein s’est

avance. Clest dire qu'il

' tire ¢nergiquement sur la

He

A

tringle qui serre les cuirs
sur leurs tambours, et
quun freinage vigoureux
se produit.

Une méme pesée de

| pied produit donc a la
—E= | D foisdébrayageetfreinage.
= *
%=-n=ﬂ O
H F o .
. IIl° Troisiéme vilesse
Fig. 193 .
et marche arrviere. — Un

curieux dispositif permet, dans le systeme Geor-
ges Richard, d'utiliser les deux poulies folles pour
produire a l'aide de l'une une marche lente en avant
(rampes rapides), a l'aide de 'autre une marche lente en
arriere.

A cet effet, chacune de ces poulies renferme un diffé-
rentiel qui, en temps normal, tourne avec elle fou sur
I'arbre différentiel de la voiture; et qui, en temps anor-
mal (rampe tres dure ou marche arriére) est, dans 1'une
ou dans I'autre de ces poulies a volonté, arrete parle
pied du conducteur pour permettre a 'une ou a l'autre
poulie de mouvoir exceptionnellement la voiture dans
I'un ou dans l'autre sens, ainsi que nous allons le
VOir.

Supposons (fig. 194) que la poulie folle de la grande
vitesse (a gauche), renferme un harnais d'engrenages
A BB C dans lequel la roue A est calée sur I'arbre E du
différentiel de la wvoiture, arbre dont les extrémités
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portent de chaque c6t¢ un pignon Q commandant une
chaine N. '

La voiture est arrétée. La courroie M se trouve sur la
poulie folle. Cette poulie tourne en entrainant les
pignons B B qui sont montés sur elle sans leurs axes et
qui tournent eux-mémes autour de A comme des satel-
lites, sans 'entrainer.

Ces pignons B B sont formés de deux demi-pignons
ainsi que le montre la figure, demi-pignons inégaux (la

Y
H

N

=
Q - S

] -

=
N
Fig., 194
b e

partie en contact avec A étant plus petite que la partie en
contactavec C). Par conséquent, lorsqu’ils fontun tour
complet autour de A, ils font tourner le pignon C (qui
fait corps avec le tambour D) d’'un mouvement propor-
tionnel 4 la différence des diametres de A et de C.

Donc la voiture, avons-nous dit, est supposée immo-
bile. Don¢ la roue dentée A est immobile ¢également.
Quant au harnais d’engrenages, il tourne avec la poulie
folle C autour de I'axe E, entrainant lentement la roue
dentée C et le tambour D.
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Si, au moyen d'un petit cible en acier ml au pied,
fixe en X et -tiré en Y, nous arrétons tout a coup ce
tambour et par suite la roue dentée C, l'entrainement
de la poulie par la courroie 'n’en continue pas moins,
et le mouvement relatif de C & A persiste. Mais comme
C est devenu immobile, c’est A qui, a4 son tour, se met
a tourner. Si A est plus petit que C, la voiture avance
plus lentement; si A est au contraire plus grand que C,
la voiture recule. Les deux poulies folles renferment
donc, 'une des engrenages ou A est plus petit que C,
et 'autre des engrenages ol il est plus grand.

Cet original dispositif permet aux voitures Georges
Richard de gravir des pentes redoutables etd’avoir une
souplesse de direction remarquable. Je recommanderai
aux propric¢taires de voitures qui en sont munies de ne
pas oublier que ces engrenages tournent constamment
a des vitesses grandes, et que par conséquent 'entretien
en doit étre soigneusement fait..

La troisieme vitesse ! La marche arriere! Voila des
organes qui amenent notre présent volume, consacré
aux motocycles et aux voiturettes seulement, aux con-
fins du royaume des Voitures proprement dites! Arré-
tons-nous. Nous aurons d’ailleurs 'occasion de retrou-
ver le nom de Georges Richard bientdt, dans un pro-

chain volume, lorsque nous étudierons les nouveaux

moteurs verticaux de 7 et 1o chevaux que cet mgemeur
vient de construire.

Nous le trouverons d'ailleurs en excellente compa-
~gnie, celle de tous ces constructeurs qui ont su prouver
que notre pays, sijalousé par le monde entier, si sotte-
ment décrié par nous-mémes parfois, est demeuré la
terre fertile des inventions et des progres.
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T — — ~
< MOTO-NAPHTA =
- -
L'Essence MOTO-NAPHTA provient des raffineries de la maison DEUTSCH. Elle ne
laisse in résidu et supprims presque complstement Uodeur produite pav l'explosion
dans les cylindres . _ .
L:s MOTO-NAPHTA :: voend en bidons de @ et B litres et so trouve

dans toute Ia France.

Yn;mr& g ] E a@\
| SSENCE SPECIALE

& POUR

‘k AUTOMOBILES

en deépot

DANS CES DEPOTS

on trouve également, en bidons de

B .t B litres, 1'huile lubrifiante olfonaphte dite

“ LUBRIFINE ”
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A. — Les Associations

I — L'AvrovosiLe-CLis px France., —~ Lps « AvTonoBILE-CLUR »

ETRANGERS

L existe depuis 1895 en France une So-
CICté qui a pris pour mission de cen-
traliser tous les efforts faits un peu
partout, dans tous les mondes et par
toutes les intelligences, pour activer
cette revolution pacifique de T'auto-
_. mobilisme, de les enco urager, de
s 1*“,):?:__[ les I'éf:ompenser, de leur donner
S e+ un guide et une direction.

iﬁ@’fﬁ L'Automobile-Club de France
7 compte aujourd’hui 2,000 mem-
bres recrutés dans les plus hauts rangs de notre société,

Clest au comte de Dion quon doit cette Société
puissante, ce club a la veille d’étre le plus prospeére et
le plus important du monde. A la suite de la course cé-
lebre de Paris-Bordeaux-Paris, de 1895, un grand projet
hanta son esprit : réunir dans une maison bien 4 eux,
ou ils puissent se connaitre mieux et faire un travail
moral plus fructueux, tant dhommes de haute intelli-
gence seduits par ce qu'ils venaient de voir et de conm-
prendre; fonder un cercle de défense et d’encoura-
gement.

Les plus grands noms de notre pays se groupérent a
son appel pour fonder cette Société d'Encouragement.
Aujourd’hui, les présidents d’honneur sont MM. Marcel
Deprez, membre de I'lnstitut, et Georges Berger,

24
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député de la Seine; les membres d’honneur, S. A.S.le

Prince Alexandre d'Oldenbourg, M. Michel-Lévy, in-
génieur en chef des Mines, et M. le Comte Fr. Van
der Straecten Pouthoz, président de I"Automobile-Club
de Belgique. .

Le président actif est M. le baron de Zuylen de Nye-
velt, avec, pour vice-présidents, MM. Albert de Dion
et Henri Ménier.

Le prix de la cotisation annuelle est de 200 francs.

Le sicge de la Société est en I'hotel Plessis-Belliere,
6, place de la Concorde, a Paris.

Les présentations au Cercle se font par I'office de
trois parrains. |

Les membres du Comité de I'Automobile-Club de
France sont :

M ML
Archdeacon (Ernesty — Artigue (Bertrand) — Aucoc {Jean) —
Avigdor (Arthur) — Ballif (Abel) — Barbet (Louis)— Bennett (Gordon)
— Berger (Georges) — Berlier (Jean) — Bixio (Jules) — Brissac (duc
Francois de) — Broca (Georges) — Canet (Gustave) = Chasseloup-
Laubat (comte G. de) — Chasseloup-Laubat (marquis L. de) — Cle-

ment (Gustave) — Collin (Georges) — Cuvinot — Delahaye (Emile)’—
Delaunav-Belleville (L) — Deligny d’Alosno (comle Eugene) — Deport
(Albert) — Deprez (Marcel) — Descubes (Charles) — Deutsch (Henri)
— Dion {(comte Albert de) — Dufavel (Georges) — Edeline (Léon) —
Empain (Edouard) — Falconnet (Henri) — Forestier (G.) — Francg
(Léon) — Gamard (Léopold) — Giffard (Pierre) — Gouy d"Arsy (mar-
quis de) — Heilmann — Houry (Charles) — Jeantaud (Charles) — Knyil
(chevalier René de) — La Baume Pluvinel (comte de) — La Valetie
(comte de) — lLebaudy (Robert) — Lebey (Edouvard) — Lehideux-
Vernimmen (André) — Lemoine (Louls) — Loménie (Charles de) —
Lucenski (de) — Mare (Lucien) — Marinoni (Hippolyte) — Meékarski
(Louis) — Menier (Gaston) — Menier (Henri) — Meyan (Paul) — Meyer
(Arthur) — Michelin (Andr¢) — Monmerqué (Arthur) — Mors (Louis)
— Nansouly (Max de) — Panhard (Reng) — Périgon (Eugéne) —
Peugeot (Armand) — Pierron (Georges) — Pozzy (Sesthéene) — Pre-
- vost (Georges) — Quénay (Edouard) — Quentin-Beauchard (Maurice)
— Ravenez — Reécopé (Edmond) — Rives (Gustave) Rogniat (baron)
— Roincé (de) — Salomons (Sir David) — Serpollet (Léon) — Singer
(Paris) — Thénard (baron) — Thévin (Fernand) — Turkheim (baron
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r Société Anonyme des Anciens Etablissements

PANHARD « LEVASSOR

I 19, Avenue d'Ivry, 19 — PARIS

I

==

VOITURES AUTOMOBILES

I A 2,4, 6, 8 places et au-dessus, actionnées par des
Moteurs a FPétrole de 4 6, 8, 10, 12 et 16 chevaux

Phadtons Charretltes anglaises — Wagonneties — Breaks — Omnibus de famille
Voitures de vovage — PDuacs Coupes Landaus — Landauleis — Calbs — Viclorias
Vis-a-vis — Voitures de voyageurs de commerce — Fourgans de livraison, ofe,
Petite voiture légéire 4 2 places

Omnibus et grands Breaks a 20 places pour transports publics
CAMIONS pour GROS TRANSPORT (jusqu'a 5.000 kilos)

Automebiles trés rapides pour chemins de fer. — Tramways. — Tracteurs pour voie Decanville et aunires

BATEAUX A PETROLE

B e il

l Envoi franco de I'Album contre 2 fr. 50, en- mandal ow en limbres
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j

COMPAGNIE GENERALE DES CYCLES
Société anonyme an Capital de 2.000.000 de francs

LES CELEBRES

CYCLES ROCHET

sont le produit de la fabrication la plus sérieuse
et la Plus consciencieuse. Ils sont connus du
monde entier. :

A

LES NOUVEAUX

MOTOCYCLES ROCHET

'a Moteur de DION-BOUTON

| sont le plmlml de la méme 1lhrh. ation. Ils sont
donc les plus p: arfaits des \\.ntuu“{_lm actuels.

p P

USINE & BUREAUX : |
74, Rue de la Folie-Regnault — PARIS

On essaye les CYCLES ROCHET
On essaye les MOTOCYCLES ROCHET

AU MANEGE PETIT

23, Avenue des Champs - Elysées, 23
PARIS

!

e
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1
Adrien de) — Varennes (René) — Vernes (Ameédeée) — Vuillemot
Raoul) — Xau (Fernand) — Zuylen de Nyevelt (baron de). — Secré-

taire du Cercle : C. de Morlhon.

L’Automobz’l(f Club de France, fond¢ a Paris, fit
éclore ‘en province plusieurs associations semblables,
dont voici les principales :

. !

— L’Automobile-Club Bordelais, 4z, allées d’'Orléans, a Bordeaux,
fonde en 18g7. Cotisation 40 francs par an.

— L’Automobile-Club de Nice, fondé en 18q7. {Jotmumn -;r:. francs
par an.

— Le Bicycle el Aulomobile-Club de Lyon, 12, rue du Bat-d"Ar-
gent, a Lyon.

— La Société des Chauffenrs du Midi, 25, rue Roquelaine, a Tou-
louse, fondée en 183g7. Cotisation 25 i'i‘um;s par an. ;

A l']?traﬂ{_:er, nous pouvons compier :

a Berlin = Mitleleuropaischer Molorwagen-Verein, 1, Universi-
tatstrasse. FFondé en 18g7. Cotisation 20 marks. — Deulsche Sport
Verein, 8, Schadowstrasse;

— a Vienne @ Oeslerreichischer Aulomobil Clitb, 19, Johannes-
grasse. Fonde en 18g8. Cotisation 3o {lorins.

— a Bruxelles : L'Auwlomobile-Club de Belgique, 14, place Rovyale.
Fondé¢ en 185, Cotisation 20 francs;

— a Licge : LAwlomobile-Club Li¢geois, 2, rue Hamal. Fondé
en 18p8, Cotisation 60 fram,s,

— & Londres : Self Propelled Traffic Atxousfsmz, 30, Moorgate
Street, K. C. — Awulomobile Club of Greal Brilain, 4, Whitehall
Court; '

— a Milan : Club Automobilisti Italiani, 6, Via Giulini;

— a Chicago : American Molor League, 335, Dearborn Streat.
Fondé en 1895, Cotisation 1 dollar. :

Toutes ces associations sont les fruits lointains de
Iagitation qu’a donnée a la France l'automobilisme
naissant. Il faut ajouter que ces clubs étrangers sont
en geénéral peu prosperes. L'industrie automobile est
d’ailleurs en ces pays toujours rudimentaire et ne saurait
encore créer un courant de sympathie national tel qu'il
existe aujourd’hui chez nous.

[
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i..
II. — Le TouvrinGg-CLup DE FraxceE. — LEs « TouriNG-CLUE »
ETRANGERS

Le Touring-Club de France n’est pas une association
exclusivement consacrée a la défense ou a la propaga-
tion de l'automobilisme. Son cadre est plus wvaste
encore puisqu’il s'occupe de tout ce qui est fourisme,

que le tourisme soit pratiqué a pied, a bicyclette, en

automobile, etc. — C’est dire cependant que tout bon
chauffeur doit faire partie de cette gigantesque asso-
ciation dont Ia bienfaisante action est manifeste, et a
qui toute personne qui voyage est redevable, souvent
sans le savoir, de bien des amdliorations de sa con-
dition.

Fondé en 1890 par un groupe de touristes bien ins-

pirés, le T. C. F. ne devint réellement prospere que le

jour ou son president actuel, -M. Abel Ballif, prit en
mains la direction. En cing années, le nombre des
membres est monté a 7o0,000. Clest 1a un chiffre qui
me dispensera de longs commentaires sur le succes de

cette association. Son' bulletin mensuel, la Revue du -

Touring-Club de France, est un.des organes les plus
lus et les plus puissants de notre presse.
Lesiégesocial est situé 10, place de la Bourse, a Paris.
Le prix de la jcotisation est de 5 francs par an. Les pre-
sentations se font par deux parmms
Le T. C. F. al'honneur de compter comme Haut Pro-
tecteur, M. Emile Loubet, président de la République;
comme présidents d’honneur, MM. le général Henrion-
‘Berthier, maire de Neuilly, etle D*Just-Championniere,
membre de 'Académie de Médecine.
Ses membres d"honneur sont en France :
MM. . '
Barthou, député des Basses-Pvrénées. — Georges Berger, députc
de la Seine. — Berthelot, sénateur, ancien ministre, secrétaire per-
petuel de I'Académie des sciences. — Léon Bourgeois, députe de la
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 VOITURELLE DECRUVILLE

PARIS
18, Boulevard Malesherbes, 13

200 KILOS

3 CHEVAUX

b e

3.500 francs (L vilessts)
4.000 francs (3 vitessts)

-EF

Premiere de sa Catégorie dans la Course d2 PARIS-AMOSTERDAM
A FAIT (.550 KILOMETRES EN 50 HEURES

Monte les cotes de 12 °/, en charge
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SOCIETE ANONYME

DES

AUTOMOBILES PEUGEOT

AUDINCOURT (Doubs)

Usines a Fludmeourﬂ: et a Lille

DEPOT & PARIS : 83, Boulevard Gouvion-Saint-Cyr

Premier Prix : Concours du « Petit Journal » )
Premier Prix : Course Paris-Bordeaux......... C e
Premier Prix : Course Bordeaux-Agen................
Premier prix : Course Paris-Marseille....... .........
Premiere voiture arrivée des voitures a pé!role :

Course Marseille-Monte-Carlo.....

..................

Premier Prix : Course Bordeaux-Agen...... crewinee s

Premiers Prix : Courses de Nice.....

Premier Prix : Course Pau-Bayonné

..................

..................

1894
1895
1896
1896

1897
1898
1899
1899
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Marne. — Casimir-Perier, ancien président de la Républiqgue., —
Delcasse, député de I'Ariege. — Jules Develle, député de la Meuse.

— Marcel Deprez, membre de U'lnstitut, — Edmond Dollfus, — Dupuy-
Dutemps, deépute. — Hanotaux, membre de I'Académie {rancaise. —

Baron de Lareinty, s¢nateur de la Loire-Inférieure. — Lépine. —
Lourties, sénateur des Landes. — D Michou, députe de I'Aube. —
Turrel, députe de P'Ande. — Emile Zaola.

A VEtranger :

S. M. Léopold 11, roi des Belges. — S, M. Dom Carlos I¢7, roi de
Portugal. — S. M. Alexandre I's, roi de Serbie. — S. A.R. le prince
Nicolas de Grece. — S AL L le grand-duc Boris Wladimirovitch,
palais Wladimir, 4 SaintPétershourg. S. AL L le prince Georges
Romanowsky, duc de Leuchtenberg. S. AL L le grand duc Serge

Michailowitch. — S.A. S, le prince Alexandre d'Oldenbourg. —
8. AL S, le prince de Monaco, — M. A. Lachenal, ancien président de
la Confédération Suisse., — S. E. Lord Dufferin, ancien vice-roi des

Indes, ancien ambassadeur d’Angleterre.

Le bureau du Conseil d'administration est composé de :

Président. M. AL Ballil, sous-chef de bureau a la Préfecture de
la Seine, en retraite.

Vice-présidents. — MM. Max Vincent, docteur en droit. avocat a
la Cour d'appel, membre du Conseil municipal ; Georges Pierron,
licenci¢ en droit, propriétaire.

Secrétaire-archivisie. — M. L. Duchesne, propriétaire.

Trésorier. — M. le comte E. de Reinach, attaché a la Caisse des
Dépots el Consignations. '
CONSEILLERS :
MAM. )
A. Berthelot, agrége d'histoire et de géographie, chargé de cours
a4 I'Ecole des Hautes-Etudes, membre du Conseil municipal. — J. Ber-

thelot, négociant. — D M. Briand, s, ¢, médecin en chefl de I'hospice
de Villejuif. — G. Davin de Champclos, commis principal 4 la Préfec-

ture de la Seine.

Je recommanderai a tous les chaufleurs de ne jamais se mettre en
route sans U'Annuaire de ' Automobile duw T.C.F. 1ls v trouveront
I'indication de tous les Hotels recommandés, ceux ol ils sont ceriains
de trouver bon gite pour eux-mémes et remise sOre pour leur auto-
mobile: ils y puiseront de plus bien des renseignements de premiére
nécessite.

C'est ainsi que, dans ce petit volume, les délégués, propriétaires de
voilures automobiles sont distingués dans 'annuaire par les lettres
(V. A) imprimées a la suite de leur nom. Ce renseignement pedt étre
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trés utile aux chauffeurs qui seraient, en voyage, forcés de faire une
menue réparation, d'emprunter une piéce de rechange, etc.

Dans un grand nombre de localités, il indique des mécaniciens
voituristes, capables de réparer, nettoyer ou graisser les automobiles,
mecaniciens qui ont tous fait un apprentissage sérieux.

Enfin, dans plus de 8co villes, choisies avec soin parmi les points
routiers les plus importants, il indique des dépots d'essence pour
moteurs et d’oléo-naphle.

Les noms de ces dépositaires figurent avec le signe distinctif (gsar).

Les hoteliers et les mécaniciens possédant des remises pour voitures
sont egalement signalés par un signe distinetif ().

L

ok

La carte du T.C.F. donne droit a bien d’autres avantages pour les
chauffeurs. C'est ainsi que, par suite de Paccord conclu entre les
Touring-Club de France, de Belgique, d’ltalie, de Suisse et de
Luxembourg, les membres de ces quatre dernieres Associations vova-
geant en France ont droit, sur présentation de leur carte de 'année,
aux bons offices des délégués, aux prix faits dans les hotels et a ap-
plication de la remise consentie par les mécaniciens sur le tarif; réci-
proquement, les membres du Touring-Club de France vovageant en
Belgique, en Italie, en Suisse et en Luxembourg jouiront dans ces
pays des mémes avan tu;,_n::é.

Le siege du Touring-Club de Belgigue est, 11, rue des Vanniers,
a Bruxelles; celui du Touring-Club d’lalie, 2, via Giulini, Milan;
celui du Touring-Club Suisse, 4; boulevard du Theéatre, 4 Genéve
entin celui du Touring-Club Luxembourgeois, 5, avenue de I'Arse-
nal, Luxembourg.

Par décision de M. le Directeur Général des Postes et des Teléegra-
phes, en date du 26 juillet 1893, les cartes de « membre du Tou ring-
Club de France » revétues de la signature doment légalisée du titu-
laire,” sont admises pour la livraison aux guichets des bureaux de

poste, des lettres ou objets chargés et recommandés, ainsi que pour

le paiement des mandats-poste de toute nature.

..... Autrefois, dans notre prime jeunesse, nous lisions
sur tous les murs : « Ne voyagez pas sans les Guides
Conty!% Je n'ai aucune raison pour dénigrer ces fameux
guides. Je crois cependant qu’on pourrait remplacer ce
cri par cet autre plus moderne: « Ne vovagez pas sans
la carte du T.C.F.! »
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Sociéts Anonyme dElectricité & 4’ Automobiles |

J'V M 0 B S Qp %
f
5 "{é} A \ m?'? /fqr

CARITAL : 2.000.000 DE FRANCS

Administration et Usine : |
48, Rue du Théatre - PARIS-GRENELLE)

—S— -

VOITURES AUTOMOBILES

Avec MOTEUR a PETROLE, Systtme MORS

de 6. 8 et 160 chevaux

VOITURETTES
Avuc MOTEUR de 4 C—hft".vz-tux

Tous les Moleurs sont a allumage é\ec.tﬁque

(BREVETE S G. D. GO

B i i e s e

RENSEIGNEMENTS & DEVIS SUR DEMANDE
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. Médaf{fe d’Argont, Expos. Univers. 1880, — Mddaille ;:i'O:',IE.q}nS. de Rouen, 189G
SPECIALITE D'APPAREILS DE GRAISSAGE. — ROBINETS A SOUPAPE EQUILIBREE

R. HEENRY

Seul Comnstructeur concessionnaire des Marques et Brevets J. [IOCHGESAND
117, Boulevard de la Villette, 117 — PARIS

OLEOPOLYMETRE GRAIS '
Appareil de graissage a plusieurs débits SEUR n% PERCUSSION
pour voitures antomobiles

._COMPTE-GOUTTES SALVATOR
s’adaptant & des récipients
de forme et de .
dimensions guelcongues mant le ressort de rappel
. agissant par compres

Appareil de sireté renfer-

sion, remplacant les res-

sorts de rappel actuels

des énlbuteurs aux mo-

/

teurs Daimler et autres.

_METROSCOPE
biraissenr & plusienrs mesures
panr Trieyele Dz Dion

Graissenrs
pour

paliers

(=1

BGMPTE-GBUTTES tetes de bielles

pour montage sur rampe horizontale

- - - £ !
La Maison se charge de toute installation de grisissenrs ; un local spécial est affecté @ ce fravail
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II. — La CHAMEBRE SYNDICALE
Le 20 mai 1808, a ¢té créde a Paris une « Chambre
Syndicaleg de I'Automobile et des Industries qui s’y
rattachent ».

Ce syndicat a pour but :

1 De developper et conzolider, entre tous ses membres, les senti-
ments de solidarité et de bonne confraternité

2* De créer un centre d’action puissant, propre 4 favoriser la cons-
truction et la vente des véhicules automobiles, moteurs, ete.;

3» D'étre, avpres des pouvoirs publics et administrations (Douanes,
Octrols, Compagnies de chemins de fer, Chambres de commerce,
Syndicats, Expositions, etc.), le défenseur et le protecteur des intéréts
de ses membres en tous pays; '

4° De régler & 'amiable les questions gui peuvent lui ¢tre soumises,
soit par les tribunaux, soit par des particuliers;

5o De désigner aux tribunaux, civils et de commerce, des arbitres
competents pour les questions technigues et commerciales.

Le nombre des membres du Syndicat est illimité.

Nulle demande ne pourra étre prise en congidération si elle n'est
appuyce par deux parrains, membres du Syndicat.

Les demandes d’admission doivent ¢tre adressées au Président.

Pour faire partie du Syndicat, il faut ;- '

1° Etre fabricant francais de véhicules automobiles, moteurs, piéces
détachées, accessoires, bandages de roues, articles ¢t objels concer-
nant 'automobile; éditeur d'ouvrages ou publications traitant de
cette industrie; concessionnaire d'une marque francaise en exploita-
tion ; inventeur francais et exploiter cette invention: ¢tre représentant
attitré ou fondé de pouvoirs de fabricant établi en France ;

2° Ne pas étre en état de faillite ;

30 Jouir de ses droits civils:

4° Etre agréeé par le Comiié.

Le siege de la Chambre Syndicale est 6, place de la
Concorde. Le prix de la cotisation annuelle est de
60 francs. - '
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-

B. — La Presse speciale

Les journaux francais qui traitent des questions con-
eernant 'automobilisme sont déja fort nombreux.

Les quotidiens politiques consacrent en général a ces
faits nouveaux, de temps en temps, quelques lignes le
plus souvent inexactes et incompetentes. J'en excepte-
tal tout de suite le Figaro,le Petit Journal, le Matin,
le Journal, VEcho de Paris, le Petit Parisien, etc.,
dont la rubrique automobile est fort bien tenue.

Les quotidiens spéciaux sont:

i Le Vélo, 2, rue Meyverbeer, Paris. — Téléph. 105-04. — Directeur-

rédacteur en chef: Pierre Giffard. — Directeur-administrateur : Paul
Rousseau. — Abonnements : France, zo {r.; Eiranger, 3o {r. — Le
namero, > centimes. '

20 Le Journal des Sports (Paris-Véloj, 4, favbourg Monimmarire,

Yaris. — Téléph. 101-71. — Directeur : A, de Lucenski. — Reédacteur
en chef : Louis Perrée. — Abonnements : Paris, 18 {r.; France, 20 {r.;
Etranger, 20 {r. — Le numeéro, 5 centimes.

Les hebdomadaires spéciaux sont :

La Locomotion Aulomobile (fondée en 18q4), 4, rue Chaunveau-

Lagarde, Paris. — Administrateur-fondateur : Raoul Vuillemot. —
Rédacteur en chef @ Desjacques. — Abonnements : France, 10 {r. ;

Etranger, 12 fr. So.

— LaFrance Aulomobile (fondée en 185}, 68, avenue de la Grande-
Armce, Paris. — Téleph. 543-10. — Directeur-fondateur : Paul Mevan.
— Reédacteur en chef: L. Baudry de Saunier. — Abonnements :
France, 16 {r.; Etranger. 2o {r.

— Les Peliles Annales Illustrées du Cycle el de I’ Automobile
flondées en 1897); 28, avenue des Champs-Elysces, Paris. — Téleph. :
>12-3g. — Abonnements : France, 5 fr.; Etranger, 7 ir. '

— L’Aulo-Cycle THuslré, 4, boulevard Poissonniére, Paris.—Direc-
teur : A. Bevylle: Rédacteur en chefl @ H. Didelot. — Abonnements :
Yrance, 8 {r.; Etranger, 11 {r. '

— Cycle el Automobile Industriels, o, rue Buffault, Paris. —
Tc':Ié_ph. : 102-00. — Directeur: F. Lain¢. — Abonnements : France,
32 {r.; Etranger, 15 fr.
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DE DIETRICH o C*

LUNEVILLE

(J’oﬂstmcteurs de Voitures Automobiles
a petrole

Systeme AMEDEE BOLLEE

Voitures avec Moteurs de 6 Chevaux

Voitures avec Moteurs de 9 Chevaux

e
DEPOT ET GARAGE DES VOITURES A PARIS -
252 Faubourg Saint-Honoré¢

TELEPHONE : 520-35
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ATELIERS DE CONSTRUCTIONS MECANIQUES

“CI.CASTER:®>

Sociéie Anonyme au Capital de 400,000 francs
—— —

SPECIALITE DE MOTEURS A PETROLE

DE 2 A 4 CHEVAUX
POUR MOTOCYCLES ET POUR AUTOMOBILES LEGERES
Breveté S, G. D. G.

PIECES ACCESSOIRES

—_— O ——

SIEGE SOCIAL : 33, Cours Benoist, & SAINT-DENIS (Seine)

TELEPHOINE

Adresse Télégraplique : ASTER SAINT-DENIS

SOCIETE ANONYME
Yoiturettes Automobhiles

163, Avenue Victor-Hugo, 163
PARIS

V[IITUHETTES AUTUMUBILES Leon BOLLEE

a1, 2 et 3 Places ou pour Lwreusons

R

MOTEUHS

A GAZ ET A PETROILE
FIXES

mm -

lr:’unf ffu,ffwimurm : FHHIULI L IS

TELEPHONE 697-58
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— Tous les Sporls, 229, rue St-Honore, Paris, — Teleph. @ 233.03,

— Directeur : Raoul Fabbens. — Abhonnements - France, vo {r.: Etran-
ger, 15 Ir.

— La Vie au Grand Air, 106, boulevard St-Germain, Paris, —
Rédacteur en chel: Pierre Lafitte, — Abonnements : Paris, 8 fr;
France, g {r.; Etranger, 12 {r. )

Les mensuels sont:

— L'Industrie Vélocipédique et Automobile, 75, rue Vieille-du-
“Temple, Paris. - Directeur : IF. Gébert, —Abonnements: France, 6 {r.:
Etranger. 8 fr. _ . .

— Le Moniteur Automobile, 12, rue Le Peletier, Paris.

R
[
A I'Etranger, nous pouvons compter :
ALLEMAGNE. — Das Journal fir Wagenbaukunst, 31, Kanonier
Strasse, Berlin, — Der Motorwagen, 1, Universitatstrasse, Berlin.

AuvrricHe. —  Club organ das Oesterr Automobil Club, 8,
Niebebungengasse, Vienne.
Brrcioue. — L’Awutomobile Illustré, 7, rue de Florence, Bruxelles.

L’Aulocar de Belgique, 1. rue St-Lazare, Bruxelles, — Le Cyclisle
Beloe [Mustre, 17, rue du Pélican. Bruxelles.

ANGLETERRE. — The Awtocar, 19, Herford Strasse, Coventry. —
The Aulo-Molor and Horseless Vehicle Jowrnal, 62, St-Martins
Lane W. C., Londres.

Russie. — Samokal, 5, boul.,Kounogvardeislky, St Pétersbourg.
. Erars-Unis. — The Motocycle, 1440, Monadnock Blok, Chicago., —
The Horseless Age, 216, William Street, New-York, — The [Hub,
247, Brodway, New-York. '

* %
Enfin je conseillerai a toute personne qui veut suivre
de présles questions automobiles, d’acheter UAnnuaire
cgénéral de ' Automobile, de MM. Thévin et Houry, le
petit Bottin.de ce monde spécial. '

(&)
L]
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C. — La police et I'impot

Les automobiles nefpouvaient ¢chapper ni a des
réglements de police, ni a des taxations! Voici les
réglements qui limitent la liberté de « chauffer ».

*
® %

I. — LE REGLEMENT DE POLICE

Le Journal O “ficiel du 14 avril 1899 a publiéle Régle-
ment sur la circulation des automobiles, dont voici
les principaux articles et qui est d¢sormais applicable
atoute la France et aux colonies (décret Présidentiel
du 10 mars 1899).

| SECTION I

Automobiles avec ou sans avani-train moteur, a boggie ou
non, circulant isolément.
TITRE I°r

Mesures de stireleé

ART. 4. — Les organes de manceuvre seront groupeés de fagon que
le condutcteur puisse les actionner sans cesser de surveiller sa route.

Rien ne masquera la vue du conducteur vers I'avant, et les appareils
indicateurs qu’il doit consulter seront placés bien en vue, et éclaires
de il

ART. 5-7 — Le véhicule devra étre disposé de maniére a obéir sore-
ment a l'appareil de direction et & tourner avec facilite dans les
courbes a petit ravon. Les organes de commande de la direction offri-
ront toutes les rulmntlu de ‘-nilldlti-‘ désirables, .

Les 'c'lL!l{_Jl'l'H'ﬁf‘]lCH dont le poids & vide excéde =250, kilos seront
munies de dispositifs permettant la marche e arricre.

AnrT. 6,— Le véhicule devra étre pourvu de dewy systémes de freinage
distincts, suffisamment efficaces, dont chacun sera capable .de sup-
primer 5111lc'anmliqueu‘lt:l]i I'action motrice du moteur ou de la mai-
riser.

I ’un au moins de ces systeémes agira directement sur les roues ou
sur des couronnes immédiatement solidaires de celles- ¢l et =era
d]"ab|¢ de caler instantanément les rouces.

[un de ces systemes ou un dispositif spécial permettra d'arreter
toute dérive en arriere, :

Dans le cas d'un véhicule a avant-train moteur 4 boggie, 'un des
systemes de freinage a la disposition du. mécanicien devra pouvoir
agir sur les roues arricre du vehicule.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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Société des Anciens Etablissements “ EDELINE ”

33, Quai National, @ PUTEAUX (Seine)

[ TN,

MAGASIN DE VENTE :.10 bis, Avenue de la Grande-Armés — PARIS

Les Nouveaux Pneumatigques
PERFECTIONNES

"GALLUS"

' Voitures Rutomobiles

en 65 ™/, et go m/,, de section
sont les seuls capables de supporier les voyages
a longue et dure eépreuve

[P

Les Pneumatiques ¢ GALLUS 7, par leur souplesse et leur
élasticité, assurent :
1” La conservation el le bon fonctionnement du moteur:
2° Le confortable du vovageur;
et les rendent supérieurs i tous les pneumaltiques connus.
La Société EDELINE-GALLUS fabrigue également des pneu-
matiques pour Voilurettes, Motocyeles, Bicyelelles, etc.

R R

Le Catalogue Illustré des Pneumatiques * GALLUS" est envoyé sur demande

TELEPHONE : Pawms, D1 1-47. Prreavx, boa-So

Directeur des Usines : Gustave BOUQUILLON

| et des Pneumatiques Francais ** G AT.I.USS |
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VOITURES AUTOMOEILES — MOTEURS INDUSTRIELS

Soeiete Anonvme des Anciens Etfablissements
A.UDIBERT -&E LAV IROTTE
(Capital @ 1,200,000 francs)

TV O

Téléphors : 12-55 — Adreses télégraphique @ aUTOMOBILE-LYON

| VDITURES de TOUb MDDELES — MOTEURSa 1 et 2 CYLINDRES

HPPHREIhS EhEGTRIQUES

perfectionnds

POUR L ALLUMAGE =
DES - ///,’
M OT E U R S _,..-;_';’.53-"""::::!\.. , \}{%
d’'Automobiles l_:’l:_,;_»;;:.’.ii_..» « \}g\f’/// z LES

-'--',000;,, APPAREILS

% -
{// sortant de celle maison

(‘111|aln}t-.~= par les

GRANDS CONSTRUCTEURS

it 1
o &

DE VOITURES AUTOMOBILES

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires



o=

"

RENSEIGNEMENTS DIVERS 239

ARrT. 7. — La constalation que les voitures automobiles satisfont
aux diverses prescriptions ci-dessus sera faite par le service des mnes,
sur la demande du constructeur ou du propri¢taire. Pour les voitures
construites en France, le fabricant devra demander la vérification de
tous les types d'automobiles quiil a établis ou établira. Pour les voi-
tures de provenance ¢trangére, 'examen sera fait, avanlla mise au
service en France, sur le point du territoire deésign¢ par le propriétaire
de la voiture.

Lorsque le fonctionnaire des mines délégué a cet effel aura constaté
que la voiture présentée satisfait aux prescriptions reglementaires, il
dressera de ses opérations un procés-verbal dont une expedition sera
remise soit au conducteur, soit au propriétaire, suivant le cas,

Le constructeur aura la faculté de livrer au public un nombre quel-
congque de voitures suivant chacun des types qui auront é1é reconnus
conformes au reglement. 11 donnera a chacune delles un numéro
d’ordre dans la s¢rie a laquelle elle appartient, et il devra remetlre 4
Facheleur une copie du proces-verbal et un certificat attestant que la
voiture liveée est enticrement en conformité du type.

Chaque voiture portera en caractéres bien apparents ; _

1* Le nom du constructeur, I'indication du type el le numéro dordre
dans la série du type;

2" Le nom et le domicile du proprié¢taire.

En cas de refus parles ingénicurs des mines de dresser un proces-
verbal constatant que le véhicule présenté satisfait aux prescriptions
reglementaires, les intéressés pourront faire appel au ministre des
fravawx publics qui statuera apres avis de la commission centrale des
machines a vapeur.

TITRE 11
Mise en circulalion

ArT. 8, — Tout propri¢taire d'une auwomobile devra, avant de la
mettre en circulation sur les voles publiques, adresser au prefet du
departement ou il réside wne déclaration dont il lui aura remis réceé-
pissé. Celle déclaration sera communiquée sans délai au service des
mines.

ART. g. — La déclaration fera connaitre le nom et le domicile du
propri¢taire.,

Elle sera accompagnée d'une copie du proces-verbal dressé¢ en
vertu de article 7.

ART. 10. — La déclaration faite dans un département suffira pour
toute Ia France.

' TITRE [II .
Condutte el circulation

Anrt. 11. — Nul ne pourra conduire une automobile s'il n'est
porteur d'un certificat de capacité délivré par le préfet du deépar-
tement de sa résidence, sur I'avis favorable du service des mines.

Un certificat de capacilé spécial sera institué pour les conducteurs
de motocycles d'un poids inférieur 4 150 kilos. -

Art. 12, — Le conducteur d'une automobile sera tenu de présenter
4 toule reéquisition de l'autorité compétente :

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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1# Son certificat de capacité ;

2¢ Le récépisse de déclaration du véhicule.

ART, 14. — Le conducteur de 'automobile devra rester constam-
ment maitre de sa vitesse. 1l ralentira ou méme arrétera le moue-
vement toutes les fois que le véhicule pourrait étre une cause
d’accident, de désordre ou de géne pour la circulation.’

La vitesse devra étre ramence a celle d'un homme au pas dans les
passages etroits ou encombreés.

En aucun cas, la vitesse n'excédera celle de »o Lilométres d Uheure
en rase campagne ¢t de zo Rilomélres a Uheure dans les agglomé-
rations, sauf 'exception prévue a larticle 1.

Anrt. 15, — L'approche du veéhicule devra etre signalée en cas de
besoin au moven d'une trompe.

Toute auilomobile sera munic a avant d'un Jfeu blanc el d'un
feww wvert,

SECTION III

TITRE VII
Dispositions géndrales

ARrT. 2. — Indépendamment des prescriptions du présent régle-
ment, les automobiles demeuvreront soumises aux dispositions -des
reéglements sur la police du roulage. '

ArTt. 21, — Les courses de voltures automobiles ne pourront avoir
licu sur la veie publique sans une autorisation spéciale délivree par
chacun des prefets des départements intéresses, sur lavis des chels
des services de voirie. '

Celle autorisation ne dispensera pas les organisateurs des courses
de demander, au moins huit jours a l'avance pour chacune des com-
munes intéressées, 'agrément du maire. La vitesse pourra excéder
celle de 3o kilométres a 'heure en rase campagne ; elle ne pourra, en
aucun cas, dépasser celle de 20 kilometres a 'heure dans les agglo-
mérations.,

ARrT. 22. — Aprés deux contraventions dans annce, les certificats
de capacite delivres en vertu de Tardcle 11 du present reglement
pourront &étre retirés par arrcité prefectoral, le titulaire entendu et sur
I'avis du service des mines.

ART. 33, — Les contraventions aux dispositions qui precédentseront
constatées par des proces-verbaux et deféres aux tribunavx compe-
tents, conformément aux dispositions deslois et réeglements envigueur
ou a intervenir.

ART. 34. — Les attributions conférées aux préfets des departements
par le présent décrel sont exercées par le prefet de police dans ioute
I'étendue de son ressort,
*** ’

Circulaire du minisire des travaux publics aux préfets,

‘concernant l'application du décret du 10 mars 1899, sur

la circulation des automobiles. )

1. — Par 'expression d’automobiles ou de voitures automobiles, il
faut entendre tous les véhicules & moteur mécanique, quelle que soit
leur nature. Ces expressions comprennent don¢ non seulement les lo-
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APPAREILS DE PRECISIGN Pl]UR LA PHOTUGRAPHIE
/A L GAUMONT ¢ O™
| E"“I]E ¢
. Ingenicurs-Constructeurs

57, Rue Saint-Roch, 57 — PARIS
SPIDO 9 12
Avec MAGASIN H R interchangeable
OBJECTIFS ZEUSKRAUSS FRERES
Il ou VI
Mise du poinl sur ¢ ,u-mfwmm ot sur glace dépolie
’ SPI])U ME’T‘ALLIQUE

~PHOTO-JUMELLES

JJ. CARPENTIER

LT

PRODUITS CHIMIQUES [SPECIAUX
PANCHRO B, le Meilleur Developpateur
SENSIBILISATEUR ELGE

| pour sensibiliser soi-méme tous jbf?pf('-rs cartes, e¢lc.

AL,

TRAVAUX PHOTOGR. \l‘l[lQUL\ D’AMATEURS

Développements, Agrand1ssements, Projections

PROJECTIONS ANIMEES

L

Special pour les Colonies et les pays chauds

Modele a mise au point variable|

Envoi franco des Notmes et Prix Courants sur demande |
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AUTOMOBILES LEPAPE

BREVETEES S. o, D, o
MOTEUR A PETROLE o _ ' TRANSMISSION

Force : 8 chevaux. — Sane
ean de refroidissement, —
Refroidissement par tirage
forcé, — ‘\ch1r:5me Visl—
ble et facilement v&; glable
dans toutes ses parties, —
Allumage électrique avee
avance permettant d'accé-
lérer la witesse du motenr
de 400 tours i rzoo. —
Carbuoratenr sans flotteur
et utilisant toute Messence
sans résidus, — Graisseur
automatique p' cylindres.

Par umne seule courroie

pour les 4 changements
de vitesse et la marche ep
Arriére,

Pignon satellite évitant les
chaines des roues motrices,

Tendeur automatique de la
courrote,

Le chissis peut recevoir
différentes formes de caig-
ses de volture facilement
démontables pour en per-
metire la transformation

Prix : 6,800 fr. Payables U3 i la commande et le reste a la livraison
PETITE VOITURETTE (2 places)

Mémes principes que 1a precédente — '"PRIX : 3,000 fr.

LEPAPE, Ingénieur (E, §, P.) * R es Paviitons

MOTOCYCLETTE

B1cyc1ette a Petrole (Brevetée davs tous les pays)

La Motocvclette est la seule
bicyeclette automobile réelle-
ment pratique. Poids total
avec moteur, carburateur et
accessoires : 25 }uiogmmmes
Sa vitesse est de 25 a 35 kilo-
meéetres & I'heure, sans le se-
cours des pédales, La force du
moteur est de 3/4 de chaval et
son poids est de 10 kilogs.

Lé Moteur WERNER peut
étre appliqué a toutes les
machines.

LIVRA.IEON IMMEDIATE

MM. WERNER Fréres, Inventeurs-Constructeurs
USINE a Levallois-Perret. — MAGASINS : 40, Av. de la Gde-Armée
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comaotives routieres,les automobiles de poids lourd et de poids moyen
avec ou sans avant-train moteur, boggie ou non, circulant isolément,
ou remorguant d’autres véhicules legers, tels que voituretltes, moto-
cycles, etc .. Le reglement ne fail de distinction entre les molocycles
d'wn poids inferieur a 150 kilos el des auwtres auiomobiles gqu'a
Poccasion de la délivrance d'un ceriificat de capacilé spécial aux
conducteurs de ces automobiles légers. _

2. — Le décret du 10 mars 18y ne modifie en rien, en ce qui
concerne la circulation des voitures automobiles , les réglements
relatifs a la circulation et au stationnement d'un véhicule, guel qu'il
soit, sur la voie publique, non plus que ceux relatifs a 'emploi de la
vapeur deau ou de toute autre source d'énergie. Le nouveau décret
s'ajoule 4 ces reglements pour les automobiles ; il ne les supprime ni
ne les modifie.

Condilions générales de sureté auxguelles doivent salisfaire
fous les véhicules.

4. — Aux termes des articles 7 et 17, le service des mines est appele
a4 constater que tous les véhicules automobiles, sans distinction de
nature et de service, satisfont aux conditions des articles 2 a 6 du
déeret.

Cette constatation a liew, aux termes de Darticle 7, sur la demande
du constructeur ou du propriétaire ; les ingénicurs des mines n'onl
done pas diinitialive & prendre a cel égard ; ils doivent se borner a
proceder aux consiziations qui leur sont demandées par les inté-
resses.

Ces conslatations n'ont pas dailleurs a étre effectuces dans tous les
cas sur tous les vehicules pris individuellement @ lorsque les véhicules
en nombre guelconque sont ou doivent ¢tre etablis suivant un méme
type, il suffit que la constatation soit effectuée sur 'un d'eux.

La demande, gui sera adressée directementa Uingénicur des mines,
devra étre accompagnée d'une note descriptive du type: cette note
devra au besoin comprendre, intercalés dans son texte ou annexeés a
celui-cly.les dessins ou croguis nécessaires pour la clarte du texte et
la définition complete des diverses parties mécaniques du type auquel
appartient le véhicule dont 'examen est demandé.

5. — Par type du vehicule, il faut entendre non seulement la nature
de la source d’énergie, le systéme des appareils moteurs, mais surtout
celui des organes de transmission, de freinage et de conduite, ainsi
que toutes les dispositions caractérisant la manicre dont le véhicule
satisfait aux prescriptions des articles 2 a4 6. Ainsi, par exemple,
peuvent apparienir au méme type deux véhicules dont la carrosserie
differe 1 mais n'appartiendraient pas au méme tyvpe deux véhicules
dont les freins ne présenteraient pas des dispositions enticrement
similaires.

Un méme type peut comprendre des véhicules différant par les
dimensions de leurs organes et la puissance de leurs moteurs, pourvua
que les différences ne soient pas assez grandes pour altérer la manicre

~dont ces vehicules satisfont aux diverses prescriptions dont il s'agit.

La note descriptive du type devra donc spécifier entre quelles
limites de poids et de vitesse pour le vehicule, de puissance pour le
moteur, de dimensions caractéristiques pour les organes essentiels,
sont ou seront compris les véhicules appartenant au type déerit. Elle
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fera mention d'une désignation conventionnelle, qui définira sans
ambiguit¢ chacun des types en provenance d'un meéme constructeur,
et qui constituera lindication du type a inscrire sur chacune des
voitures de ce type en exécution de I'article 7 du réglement,

Il n’est pas possible de fixer d'une maniere invariable le cadre des
notes descriptives a exiger des demandeurs : mais les ingenieurs des
mines n'auront pas de difficulté a reconnaitre dans chaque cas si la
note descriptive fournie a 'appui d’'une demande est suffisamment
précise ou a besoin d’étre complétée, tout en ne perdant pas de vue
que lorsqu’un véhicule répondant a la description de cette note aura
¢t¢ soumis a leur examen, et lorsqu'ils auront conslate directement
que ce veéhicule en particulier satisfait a toutes les prescriptions des
articles 2 a 6, il devra s'ensuivre que tout véhicule construit suivant
les spécifications de la nole sera répute satisfaire coalement a ces
prescriptions.

Ure demande ne sera recevable quaccompagnée en double expeé-
pedition d'une note descriptive suffisamment compléte et précise,
conformément aux régles ci-dessus.

Par moyens de freinage, on peut entendre non seulement les
mecanismes produisant le serrage de freins proprement dits, mais
cncore les actions retardatrices analogues a céile de la contre-vapeur,
pourvu que ces actions retardatrices soient suffisamment puissantes
cts'exercent de maniere a satisfaire exactement a toutes les conditions
spcécifiées a 'article 6.

En cas d’empéchement de lingénieur des mines, les constatations
pourront étre effectuées par un controleur des mines ot un inspecteur
special opeérant sur 'ordre et dapres les instructions de Pingénieur.

7. — Lorsque lingénicur des mines ou son délégué aura reconnu
que le type du vehicule essayé satisfait 4 toutes les prescriptions des
articles 2 a 6, il sera dressé un procés-verbal de constatation en utili-
sant la note descriptive fournie par le demandeur. I suflira en général,
a cet effet, d’'inscrire a la suite de cette note @ « 11 résulte des constata-
tions effectuées le (ici la date des essais), sur le véhicule ne.... du
type. ... tici I'indication du type) décrit par la note ci-dessus, que ce
lype satisfait aux articles 2, 3, 4, 5 et 6 du décret du 10 mars 18gqg. »
Cetle attestation, datée etsignée par I'ingénicur des mines et marguée
d'un numcro correspondant au registre d'ordre de cet ingénieu r, st
remise 4 l'intéresse apres avoir été visée par ingénieur en chef.

La seconde expédition est classée dans les archives de I'ingénicur
des mines. '

8. — Les explications précédentes visent particulierement le cas ou
la demande émane d'un constructeur. Il peut arriver qu'un véhicule
S0it présenté au service des mines par un propriéiaire, a titre d’unite
isolée, sans intention de voir étendre le bénéfice des constatations a
d'autres vehicules analogues. Dans ce cas, la procédure reste en prin
cipe la méme, mais la formule dont le service des mines aura a faire
sulvre la note descriptive devient la suivante : :

« Il résulte des constatations effectuées le. ... que le vehicule défini
par la note ci-dessus safisfait aux articles 2, 3, 4, 5 et 6 du déceret du 10
mMars 18qgg9. »

Déclaration pour la mise en circulalion de véhicules isolés.

10. — La declaration qui doit étre envoyée conformément a larticle
8 du décret doit étre dressée sur timbre et expédide au préfet.
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AUTOMOBILES

(Seine)
¥

b

P —

USINES

COLOMBES |

SHNISI

&

Demander 20, Rue Paradis

la liste des 800 depdits el les prix par régions

SIPRIR] 9N ‘()¢ JOPURWA(]

MODELE DU PANONCEAU
placé chez nos Dépositaires

pureg) SAAINOTIO0D

a

suorbaud apd wrad say j2 sppdop o0g sap ajsy 0}

ESSENCE SPECIALE pour MOTEURS ( En Bidons plombés de 10, 5 el 2 litres)

En Bidons plombés de 2 litres

GRAISSE CONSISTANTE EXTRA

Iln Boites de 500 grammes

P et

H UI L E B (En Bidons de 1 lilre)

POUR VOITURETTES SYSTEME LEON BOLLEE

H U ILE D (Enbidons de 1 litre)

POUR TRICYCLES DE DION ET BOUTON
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Victor MATHIEU

22, Rue Taitbout, ===

(_TELEPHONE 234 38 PARIS (_ TELEPHONE 234 38 )

i~

VOITURES AUTOMOBILES
ROCHET-SCHNEIDER

de 5 chevaux 1/2
=0
—ﬁ- J
P

r e g

Y .
2 =

W

=

TRICYCLES
SHLLAHNLIOA

TOUS LES

TRICYCLES & MOTEUR DION - BOUTON

sont

_MIE AU POXIINT
avant la livraison

REPARATIONS

Maison de Conflance. — Demander les Prospectus
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Elle doit faire connaitre :

1. Les nom et prénoms du propriétaire ;

2. Son domicile ;

3. Le nom du constructeur:

4. L'indication du type;

5. Le numeéro d’ordre dans la série du type. .

Ces indications devront reproduire celles qui doivent étre portées
parla volture en caractéres bien apparents et doivent concorder avec
les indications mentionnées dans la copie du proces-verbal qui doit
accompagner la déclaration. '

Cerlificals de capaciié.

ri. — Les candidats au certificat de capacité insgtitué par l'article
11 du décret devront subir devant Tingénieur des mines ou son délé-
gue un examen pratique, afin de faire la preuve qu’ils posseédent la
capacité nécessaire.

Cette preuve consistera essentiel®ement, de la part du candidat, a
manceuvrer un vehicule & moteur mécanique de la nature de celui
quil se propose de conduire, en présence et sous la direction de
I'examinateur. L'examinateur aura a apprécier, nolamment, la pru-
dence, le sang-froid et la présence d’esprit du candidat, la justesse de
son coup d'eeil, la sureté de sa direction, son habileté & varier suivant
les besoins la vitesse du vehicule, la promptitude avee laquelle il met
en ceuvre, lorsquiil y a lieu, les moyens de freinage et d’arrét. et le
sentiment qu'il a des nécessités de la circulation sur la voie publique.

Une distinction est élablie par I'article 14 du décret, entre les certifi-
cals de capacite qui seront deliviés aux conducteurs des motocveles
d’un poids inféricur a 150 kilogrammes et ceux afférents -aux autres
automobiles. Pour la conduite des motocyeles d'un poids inférieur a
(50 kilos, 'examinateur se bornera a faire évoluer devant lui le can-
didat monté sur un moiocycle et a apprécier §'il possede 4 un degre
convenable l'expérience et les qualités que je viens de définir.

Pour la conduite des autres véhicules a moieur mécanique, 'exami-
nateur prendra place avec le candidat sur la voiture et lui fera effec-
tuer a diverses vitesses un parcours avec virages, arréts, application
des moyens de freinage, etc., de maniéere a reconnaitre a guel degré
1l posséde cette expérience et ces qualités. :

De plus, il posera au candidat des questions sur le rdle et emploi’
des divers leviers, pédales ou manettes, sur les opérations prepara-
toires a la mise en marche du vehicule, sur les moyens de remedier,
en cours de route, aux plus simples des accidents qui peuvent faire
rester le véhicule en panne. .

Il ne saurait étre gquestion ici d’examens théoriques ; mais il est né-
cessaire, lorsquiil s’agit de la conduite d’automobiles autres que Jles
motocycles d'un poids inférieur. a 150 kilos, d'interroger le candidat
pour sassurer des connaissandes pratiques quil possede,

CObservations genérales

16, — 8i les ingénieurs et controleurs des mines pour les regles sur
les appareils a vapeur et si les fonctionnaires et agents de la voirie
pour les dispositions des réglements de la police du roulage (art. =g
du décret) conservent, avec leurs attributions antérieures, le droit de
verbaliser pourassurer Fobservation par les automaobiles de ces diverses
dispositions, le nouveau réglement ne donne pas a ces fonctionnaires
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et agents le pouvoir de verbaliser pour les mesures nouvelles qu'il
cedicte. En attendant les lois & intervenir a4 cet égard (art. 33) les con-
traventions a ces dispositions dw réglement du 10 mars 1800 seront
conslatées par les officiers de police judiciaire, maires, commissaires
de police, elc. :

17. — Dans guelques départements et villes, des réeglements sur la
circulationdes vehicules a moteurs mécaniques, autres que ceux ser-
vanl a Texploitation des voies ferrées, ont été édictés par l'autorite
preéfectorale ou municipale. Ces réglemenialions locales disparaisseni
de plano devantle reglement d’administration publique du 10 mars 18
en tout ce que celui-¢i regle avjourd'hui. - _

1g. — Un certain nombre de véhicules a moteur mécanique, circulant
isplément, ont été nantis, par vos soins ou par ceux de I'un de vos
collegues, de permis de circulation valables pour un département
determine. Ces permis devront désormais étre, dans toute la France,
considéres comme ¢quivalents au récépissé de la déclaration visée aux
articles 8, g, 10 et 12 du décret du 10 mars 189g. 1l est bien entendu
que les propri¢taires et conducteurs de ces automobiles zeront d'ail-
feurs astreints 4 toutes les prescriptions des articles 11, 134 16, 26 4 253
du décret. - :

[.es certificats de capacité pour la conduite des véhicules a moteur
mecanique, donnés antéricurement a ce jour, seront réputés équiva-
lents, dans toute la France, a ceux institués par larticle 14 du décret
réglementaire, sous réserve qu'ils serontréputés ne pouvoir sappliquer
quaux types ou espices de véhicules pour lesquels ils ont été délivres.

20. — Ge reglement donne aux ingénieurs des mines des pouvoirs
considérables, non seulement dappréciation mais méme de décision.
Dans l'exercice de ces nouvelles fonctions, ils devront s’efforcer de
concilier les légitimes exigences de la sécurité publique avec les équi-
tables convenances d'une industrie hautement intéressante et qui
merite d'autant plus d’étre encouragée qu'elle n'est encore qu'a ses
débuts, Comme l'indigue I'esprit du décret du 1o mars 189, on ne
doit entraver sa liberté que lorsqu’il devient nécessaire de la sacrifier &
des intéréts plus généraux ou d'un ordre supérieur.

Le ministre des (ravaux publics, C. KraxTz.
II. — L’'IMPOT

Depuis le mois de mai 1898, les automobiles sont
ainsi imposées : '

A Paris, voitures & 2 places, 6o francs.

—  voitures a plus de 2 places, 100 francs.

Dans les communes, antres que Paris, ayant plus de 40,000 ames
de population, 40 et 75 francs.

C Dans les communes de 20,001 4 40,000 Ames. 30 et 60 {rancs.

Dans les communes de 10,001 4 20,000 ames, 25 et 50 francs.

Dans les communes de 5,001 a 10,000 ames, 20 et 40 francs,

Dans ek communes de 5,000 dmes et au-dessous, 10 et 20 {rancs.

Les motocycles paient un impdt de 12 fr. par place.

Les quadricycles paient par conséquent 24 francs. Les
voiturettes-remorques sont considérdes comme faisant
partic du motocycle; un motocycle et sa voiturette
paient par consequent 24 francs également.
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LE MEILLEUR APPAREIL

DE

CHANGEMENT DE VITESSES

oy
MOTOCYCLES

esl le

(Multiplicateur de Forces

Drevete S,

Lo
Coupe s A B !

F. COUGET, Ingénieur-Constructeur
Avenue de 1a Gare, PAU -(Basses-Pyrénées)
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INTERROGEZ
les Gens compétents !

llij vous diront :

Tréfle & Quatre Feuilles

| ej{{ﬁMARng* DE LA MARQUE
Sl fff?'f’«?o}
", btorges RICHARD
I Q y
iﬂ wl EST LA
LA / .fi'f’
\ /) WelWeure Warque
_ f.f
% . /} PARML
P 5
ji{ A Celles des CYCELES
ET
Yune des Weilleures

Celles des AU TORMOBIILES

MAG-ASINGSG
24, Rue du 4-Septembre et 13, rue '.l‘llé{}i;llil&(E;mtier
PARIS
Usine Modéle 4 IVRY=-PORT (Seine)

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires



em

RENSEIGNEMENTS DIVERS 401

D. — Les chemins de fer et les douanes
I. — LES CHEMINS DE FER

Faire voyager une automobile en chemin de fer. je
crois que ¢’est 'humilier. Je sais micux que c’est s'adju-
ger une singuliere corvée et élever singuli¢rement le
prix de revient du kilométre.

Voici en effet le tarif qui est applique par les princi-
pales Compagnies : '

Tarif special par wagon chargé d’au moins 5.000 kilogrammes .
O JT. 08 cenlimes par tonne et par kilométre, non compris les frais
de gare {ixés a o fr. 4o cenlimes par tonne.

Le chargement et le déchargement doivent étre opérés par les soins
et aux frais, risques et périls de I'expéditeur et du destinataire, sous
la surveillance de la Compagnie.

Les tricycles sont parfois considérés comme bagages
et enregistrés comme tels. Mais la mauvaise vclonté
d'un employé peut en décider autrement. On attend
une circulaire ministérielle qui supprimera ce régime
du bon plaisir...

*

II. — LES DOUANES

Laloidu 11 janvier 1892 fixe les droits dont sont pas-
sibles les automobiles ou leurs piéces détachées A leur
entrée en France :

Lorsquiil s'agit d'un voyageur qui désire passer la
frontiére avec son motocycle, sa voiturette ou sa voi-
ture, les droits sont ainsi pergus

Fravce. — Avant de sortir, faire la déclaration, le plombage et la
consignation des droits, droits qui sont a la rentrée restitués par n'im-
porte quel burcau de frontiere (la carte du T. C. F. est tres utile
pour toutes ces démarches). Les voitures automobiles acquittent sépa-
rément le droit de la carrosserie proprement dite sur la voiture et celui
des machines sur le moteur; lorsque la distinction entre la voiture et
le moteur n'est pas praticable, le droit de carrosseric est exigible sur

- I'ensemble du vehicule.

Tarirs. — Carrosserie : A partir de 125 kilos et au-dessus : Soo fr.
les 100 kilos nets; véhicule pesant moins de 125 kilos : 120 francs;
moteurs a péfrole : 250 kilos et plus : 12 francs les 100 kilos nets ¢
moins de 250 kilos : 20 francs. Les vélocipedes automobiles paient le
droit des vélocipedes ordinaires, moteur compris.

26

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



402 RENSEIGNEMENTS DIVERS

ArreEmacNE. —— La picce, 150 marks.
BerLciove. — Ad valorem 12 o/o.
Danevark, — Ad valorem 10 o/0.
EsraeNE. — 70 pesetas les 100 kilos.
Lrars-Unis. — Ad valorem 35 o/o.
GRrECE. — Ad valorem 20 0/,
Iravie. — Velocipedes automobiles a deux ou trois roues @ la piece,
42 lires velocipedes et voilures 4 quatre roues : 110 lires ; voitures
ayant plus de cing ressorts : 230 lires.
Russte. — Velocipédes automaobiles, voitures ¢lectriques et a peé-
trole : la picce, 12 roubles ; voitures a vapeur a deux places.: go rou-
bles; a quatre places : 132 roubles.
Svene., — Ad valorem 15 o/o.
SuissE. — 20 francs par 100 kilos.
Torouie. — Ad valorem 8 oo,

En géneral, les droits consignés a la sortie par le
voyageur lui sont restitués a sa rentrée, par quelque
bureau que ce soit, sur le vu de son passavant descrip-
tif. Cependant ces régles sont trés peu précises. Je con-
seillerai aux chauffeurs voyageant a I'étranger de se
munir au prealable de tous les renseignements les plus
minuticux.

*
% ok

Voici comment la loi définit les objets imposdés

Voitures automcohbiles

Rentrent dans la classe carrosserie, les breaks et voitures de dres-
sage, ainsi que les voitures de promenade actionnées par un moteur
a petrole, a essence, a gaz, ele. (voitures automobiles). Le moteur est
admis s¢parément au droit des moteurs thermigues.

Si le départ entre le moteur et la voiture est impraticable, I'en-
semble doit ¢tre taxé comme voitures de carrosserie proprement dite.
On construit des voitures automobiles de tout systeme (phaétons, vis-
a-vis, omnibus, victorias, etc.). .

Les voitures de carrosserie proprement dite acquittent 6o francs
(taril gencraly et 3o francs (tarif minimum) par 100 kilogrammes,
lorsque leur poids total est de 125 kilogrammes ou plus, et 150 francs
(tarif géncral) et 125 francs (tarif minimum) lorsqu’elles pesent moins
de 125 kilogrammes. Cette différence de' tarification est basée sur ce
fait qu’une vaiture légere a, proportionnelleméent, beaucoup plus de
valgur gu'une voiture lourde. Les voitures légeres les plus usitées sont
les araignées, les paniers, les charrettes anglaises, etc.

Les voitures dites omnibus, gu'elles soient destinées au transport
des voyageursen commun ou a des particuliers (omnibus de famille),
sont taxees au droit des voitures a voyageurs pesant 125 kilogrammes
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et plus. Il en serait de méme des vehicules destinés au transport de

. marchandises légeres a domicile (forme omnibus), d'une construction

soignée, analogues aux voitures qui sont employées, pour cet usage,
par ceriains "ldl]d‘: magasins.

On donne quelguefois le nom de tramwayvs a des sortes d’'omnibus

employes au transport des voyageurs en commum sur les routes ordi-
naires. Ces vehicules suivent le méme régime que les omnibus pro-
prement dits (omnibus a vOy nlLfL,UI'a. omnibus funcraires, eic.).

Pour Tapplication des droits, il n v a pas a distinguer entre les voi-
tures capitonnées, munies de parties nickelées, dorées ou argentées,
ou dont les roues sont garnies de bandages ou de pneumaltiques en
caoutchoue, et les voitures qui ne comportent aucune de ces garni-
tures,

Les coussins et les lanternes sont compris dans le poids imposable
des voitures auxquelles ils sont destinés, lorsqu’ils sont importés avec
ces vehicules, IEn cas d'importation isolée, ils sont taxes respective-
ment comme articles wﬂkdiﬂﬂﬂu en tissus, ou comme ouvrages
en metaux selon I L‘HPLL.C.

Moteurs a vapeur, 4 gaz et a pétrole ,

La lot du 11 janvier r3gz assimile aux machines a4 vapeur fixes et
de navigation, les Pompes fixes & vapeur et les Moteurs thermiques a
gaz, a pétrole, a air chaud et & air comprimé.

I1 n"y a pas a distinguer selon que les machines a vapeur sont hori-
zontales, verticales, a un ou plusieurs cylindres, a balancier ou a
glissiéres, a echappement-libre ou a condensation, etc,

Les machines a vapeur, & gaz, a petrole, ete., sont imposcées a des
droits différents; selon que leur poids net réel atieint ou n'atteint pas
250 kilogrammes., Ges appareils, préseniés sans leur volant, ne sont
pas considérés - comme incomplets. Lorsqu'il est importé® isolément, le
volant est taxe comme organe & transmission, sl est tourné, lime
ou ajuste ou; comme [onte mécanique, s'il est a I'éiat brut.

Il est bien entendu que dans le cas on les appareils dont il s'agit
sont munis de leur volant, celui-ci doit suivre le méme régime que la
machine principale et étre compris dans le poids total pour la déter-
mination de la catégorie imposable.

Piéces et parties de voitures

Le répime applicable aux rartim de voitures de carrosserie propre-
ment dite, differe, selon qu’il s'agit de piéces isolées, telles que bran-
cards, panneaux, essSigcux, ressor Le—.? menottes, bandages, freins, etc.,
ou t;l'a*-;u(.mblv.;.;o-: de pieces {roues ferrées ou non, centres de roues,
caisses, sicges, clc. ).

Les acﬁunhlarre-\ de piéces qui conslituent des parties essentielles
de voitures (caisse avec ou sans siege, avec ou sans portiéres, trains
de roues sans la caisse, elc.) sont passibles des mémes taxes que les
voitures elles-memes. 1l est, par suite, nécessaire de connaitre 4 quelle
categorie de voitures (125 kilogrammes et plus, ou moins de 125 kilo-
grammes) ces objets peuvent eire assimilés.

D'aprés un avis du Comité consultatif des Arts et Manufactures du
12 avril 1882, on doit admelire gue Ies parties de vollures présentegs
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isolément entrent dans le poids total pour les proportions indiquée
cl-apres :

La caisse et le siege, garnis, 5o o/0 du poids toial ;

La caisse seule, non garnie, 40 o/0 du poids total :

L'ensemble des roues, 28 o/0 du poids total.

Le droit maximum n'est, par conséquent, applicable que lorsque les
parties de voitures n'atteignent pas les poids ci-apres :

62 Kkil. 5o pour la caisse et le siege garnis;

S0 Kilogrammes pour la caisse scule non garnie ;

35 kilogrammes pour 'ensemble des roues. :

Les roues isolées doivent étre soumises dans tous les cas au droit
des voitures pesant 125 kilogrammes et plus. Il n'y a pas a distinguer
d’ailleurs selon que les roues sont ou non munies d'un bandage ou
d'un pneumatique en caouichouc.

Les picces détachées de voitures d'enfants, telles que caisses gar-
nies, paniers en vanneric et bois revétus de garnitures en tissu, toile
cirée, etc., roues, ressorts, compas de capote, capote, etc., suivent le
regime de la bimbeloterie.

. - Pétroles et essences

Aux termes de la loi du 30 juin 1803, les huiles de petrole, de schist:
ct autres huiles minérales propres a U'éclairage sont taxées comme suite

Tarif général

o~

Drutes............ e 8 francs les 100 kil. net.
)

1
Raffinees ou essences..... =2

Tarif maximum

Brutes : g francs les 100 kil. net (par dérogation a Particle 24 de la
loi du 16 mai 1863), ou 7 {r. 20 'hectolitre (conversion par la dewsite
de Boo), a l'option des importateurs, doment inscrite dans les déclara-
tions. Raflinées ou essences: 1o francs Uhectolitre (ce droit représente
12 Ir. 50 les 100 Kil. nets pour les huiles d’une densité de 800). Le droit
au volume est obligatoire pour les huiles raffinées ou essences.

. Voici les densités moyennes des huiles minérales importées (a la
tlemperature de 15 degrés centigrades) :

HUILES BRUTES
Pétrole d'Ameérique.......... Soo®
Distillées de Russie, ... ...... 830" a 8320
(L'huile brute de Russie arrive en France 4 1'¢tat de distillat, ¢’est-a-

dircal'¢tat d’huile dégoudronnée renfermant goo/o d’huile lampante,
¢t 10 ofo de mazout ou résidu).

Huiles de Boghead........ ... 8507 4 8650
Schiste indigene... .. ........ Bgo® & goo®

HUILES RAFFINEES

Essence de pétrole d’Amérique....... 700 a 710°

Huile de pétrole raffinée américaine.. 7800 a Sooe
Huile de pétrole russe.... ..... R -
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La méme loi soumet a une surtaxe de 5 francs par oo kil. Ies huiles
minerales brutes ou raffinées, ou essences curopéennes importées
drailleurs que du pays de production et les memes huiles, d’origine
extra-européenne, importées par la vole dun pays d'Europe, gue
I'importation ait lieu sous les conditions du tarif general ou du tarif
minimum. Lorsque le droit principal est liquid¢é a Phectolitre, la
surtaxe doit étre percue sur le poids net ou réel.

On considére comme huile brute toute huile renfermant au moins
J00/0 et goo/o au plus de produits lampants (huile lampante et es-
sence) etqui n’est pas susceptible de broler dans les lampes d'un usage
courant. L'huile minérale ne contenant pas 30 0/0 de produits lam-
pants est répuice huile lourde,

Toute huile contenant g1 0/0 et plus de produits lampants ou brolant
dans une lampe courante est passible du droit des huiles raffinées ou
essences.

Sontinterdites, 'importation et la vente des huiles minérales raffi-
nées autresque les essences, dont le degre d'inflammabilité est infé.
ricur aux limiies fixées par le décret du 1g mal 1873 et Parrété minis-
tériel du 5 septembre 1873 pour les huiles de la deuxiéme calegorie
(le point d’inflammation de ces huiles ne doit pas eire inférieur a
35 degres) (avec tolérance de 2 degres au-dessous).

Lcs huiles minérales, originaires de Russie et des EFtats-Unis d’Ameé-
rique, sont admises au bénéfice du tarif minimum, sous réserve du
paicment de la surtaxe de 5 {rancs, en cas d'importation par un pays
d'Europe, autre que la Russie d'Eu rope, pour les huiles russes ; et, en
cas d'importation par un pays européen, quelcongue, pour les huiles
ameéricaines, _

On considere comme pays de production, pour les huiles minérales
lourdes, raffinces et essences, le pays d'origine de 'huile brute dont
clles proviennent, et non le pays ot elles ont été obtenues industriel-
lement, c'est-a-dire le pays ou 'huile brute a été distillée ou épurée. 11
en résulte que les huiles minérales raffinées, essences et huiles lourdes
obtenues dans un pays d’Europe quelconque par la distillation d’huile
brute américaine ou russe, sont admissibles au tarif minimum, plus la
surtaxe. )

Le poids net des huiles minérales doit s'é¢tablir par le pesage des
fats au brut, déduction faite de la tare Iégale ou réelle. Le volume
dott etre constaté au moyen du jaugeage par la velte ou du dépotage
des futs, -

Le beénéfice de I'admission temporaire est accordé aux huiles brutes
de pétrole, de schiste et autres huiles minérales brutes.

HUILES MINERALES LOURDES ET GRAISSES

La loi du 30 juin 1893 impose les huiles lourdes et résidus de pétrole
de schiste et d’autres huiles minérales a 12 francs les 100 kilgrammes
nets, en tarif général, et a 9 francs les 100 kilogrammes nets, en tarif
minimum.

On considere comme huiles lourdes, non seulement les résidus de la
distillation des huiles minérales (huiles lourdes, a graissage épurces
ou non, goudrons, ete.), mais encore les huiles minérales brutes dont
la teneur en produits lampants est inférieure a 2o 0,0,
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Les huiles lourdes et résidus sont passibles de la surtaxe de 5 francs
dans les mémes conditions d'importation que les huiles brutes ou raf-
finces. '

Sont traitees comme huiles lourdes -

['huile lourde rectifice, désignée commercialement sous le nom de
newutraline ;

L’huile minérale lourde dite colzine;

Les briqueties de pétrole (mélanges de débris de bois ou de houille
avee de 'huile lourde de pétrole); . .

Les brigueties de graissage formées dun corps gras saponifié ¢t
d’huile minérale lourde

Les pates a polir les métaus a base de tripoli, d’huile animale et
d’huile minérale lourde

Les mélanges d'huiles lourdes et d’huiles végétales

La graisse d'extraction provenant du degraissage des chiffons et ren-
fermant de 'huile minérale:

Les graisses a tarauder formées d'oléine et d’huile minérale lourde ;

Les vaselines indusirielles.

Dynamos

D'apres la loi du 11 janvier 1892, les machines dynamo-¢leciriques
pesant moins de 10 kilogrammes piece doivent étre consideres comme
des instruments scientifiques admissibles au régime des instruments
de physigue. A partir de 10 kilogrammes, elles sont réputees machines
industrielles et deviennent passibles des droits. '

Le tarif général les répartit en trois catégories d'aprés leur poids,
savoir : machines pesant de 10 a 5o kKilogrammes inclusivement, pius
de So et moins de 1,000 kilogrammes et 1,000 kilogrammes ou plus.

On assimile aux machines dynamo-¢lectriques :

Les transformateurs électriques.

Les ¢lectro-moteurs.

Les transformateurs et les électro-moteurs d'un poids inférieur &
10 kilogrammes doivent étre admis comme instruments de physique.

Les dynamos montés sur chariot acquittent le droit des machines
dynamos surl'ensemble, & moins que le chariot ne puisse étre facile-
ment séparé. Dans ce cas, on limposerait au droit des voitures de
commerce, elc. '

Accumulateurs électriques

Les accumulateurs électriques sont spécialement taxes. Mais les
plagues de plomb revétues ou non de litharge ou de minium pour
accuimulateurs électriques sont admissibles au droit des ouvages €n
plomb lorsqu’elles sont importées isolement. Les plaques de l'espece
entourées d'une enveloppe en celluloid doivent acquitter le droit de
la tabletterie de celluloid sur cette enveloppe. _

On applique le droit des accumulaicurs aux accumulateurs a I'état
complet, qu'ils soient monies ou non.
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MICHELIN

Ses Triomphes pendant 1399

6 Mars..., .. MARSEILLE-NICE. — Sur 32 arrivis, 27 ¢laient sur Michelin, donl les

20 Prewiers,
28 Awril ... .. CRITERIUM DES MOTOCYCLES. — Tous les ainqueurs : les 5 premicres
voiturettes, les » premiers tricycles, :
2 Mai....... PERIGUEUX-AGEN. — Tous les Vainquenrs de chaque ¢ calégorie,
10-11 Mai.... PARIS-BORDEAUX. — ] £5 2 premiers.
29 Mai ...... BORDEAUX-AGEN. . " tricycle, 1™ voiturelte, 5 premidres voilures,
AT Sl CONCOURS DES Il'l[fl“'\ AUTOMOBILES. Tontes les voilures "l'.dIIE
salisfait aux épreuves élaient montées sur pneus Michelin.
Juillet. ... ... PARIS-AMSTERDAM. — les 20 premiers. — Sur 37 Voitures revenues i
Parvis, 30 étaient munies c]v pnens Michelin. |
28 Aofit .. ... BORDEAUX-BIARRITZ. - “ tricycle, 1™ voiturelie, 5 premiéres voilures.
N LYON-LAGNIEU. — 4 ["I"klnl"r‘lf'- voilurelles, 6 premicres voilures.
R PARIS-DIEPPE. — Course de tricycles @ le premier.
e TOURCOING-BETHUNE, — Course de tricycles : le premier.

T T

USINES & SIEGE SOCIAL CLERMONT-FERRAND

Représentant & PARIS : 7, Rue Gounod. TELEPHONE 502-08
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BELLE JARDINIERE

2, Rue du Pont-INeuf, PARIS
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—_———————
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UNIFORMES, LIVREES

g

Envol F'ranco des Catalogues

SUCCURSALES :
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POUR CLOTURER...

< E voici, mon cher lecteur, un peu fier
N de mon wuvre ;car sivous aves bien
voulume siivre pas @ pas, jimagine
que foute Fapparente difficulté des
cugins de locomotion a pétrole vient
de s'Cvanouir entre, nos mains.
: (ost wne difficile tdache que de
W‘Eﬂj Jaire épeler de grands enfants et

N LY de les instruive, mais Sest oun

régal délical gue, par tous ces
efforts, de les initier & une joie
nowvelle. Et Uautlomobile est une
_]'.0";"{2 ,
Sans doute je w'ai putraiter ici des cent améliorations de détail
que, de jour en jour, le progres fait dans nos véhicules. Ce volume
déja replet eiit pris les. proportions d'un missel sans v gagner
d'intérét. Demain tel ressort que j'ai décrit orizontal sera placé
vertical ; telle soupape sera déménagée. Mais quel Tomme intelli-
gent ne saura, ayvant un fond solide dans lg cpurs que je viens de
lut faire, s'expliquer vite a lui-méme les mr}ce’{_ﬁ.ﬁ'ﬁn‘frmﬁ‘ SUccessives
que lavenir apportera a lout ce qui lui a été décrit ici 2 Quel est
Phomme, non obtus, qui, aprés avoir compris en deux jours de
cette lecture les principes fondamentanx d'un tricycle et dune
votturette, ne se débrouillera pas tout seul, un peu de réflexion
aidant, de la voiture la plus compliquée qicon lui présentera ?
Ce premier volume est donc complet, en ce qii’ il prend un igno-
rant et vend un chauffeur, comme certaines machines iransfor-

ment le chiffon en la pate blanche du papier.

Y
EE

Chauffeur 2 Le sereg-vous bientét ... Si volre porte-monnaie
vous y aulorise, whésite; pas. Plusieurs types de véhicules sont
aujourd hui loyalement préts pour un service régulier. Il en est de

»
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neufs; il en est doccasion, qui valent des neufs. Il en est de fous
les prix; on peut faire ses débuts pour un billet de mille francs !

Mais, quand vous serez devenu chauffeur, laisse;-moi vous prier
de ne pas cesser de vous considérer homme, wun simple homme
comime auparavant ! Ne prene; pas, selon le ridicule actuel, les
allures de matamores pour qui tout ce qui se meut sur route auire-
ment que par pétarades n’est que puces et moucherons! Ne vous
crove; pas un demi-dieu parce que vous étes vétu d'une peau
de béte.

Je ne sawrais trop me fairve prédicatenr de prudence et de poli-
tesse. Nous sommies, avec nos instruments nouveau, les inrtiateurs
d'une colossale révolution, dont les bienfails s'étendront jusqu’ aux
pires inventions des hommes, jusqu’a la politique elle-méme! Ne
la limitons pas, par nolre faire maladroit, a w'étre qidun jeu cruel
de gquelques-uns, qui consiste a singer des locomotives échappées.

Les courses sur route ont leurs nécessités, parce qilelles ont
leurs indéniables enseignements, et p’en suis autant gue quiconque
partisan; mats il les faut réglementées ef venues a leurs heures,

Hors de la, le chauffeur, @ moins d'étre plus brutal que les
explosions gui 'emminent, devrait se faive gentilhomme parfail,
comprendre ce que sa présence a encore dinsolite dans une ville
ou dans un village, ef sefforcer pav son wrbanité de créer des
partisans a sa cause.

oo Plus loin, la large route venue en plaine, déserte, embraye
a lallure dun express si Fivresse de la vitesse vous v ;‘nmsr’f
Ma foi, je waurai pas le courage de vous en blamer! Clest si bon!

LAUTEUR.

Paris, — Imprimerie L. Pocuy, 117, rae Vieille-du - Temple, — Téléphane : 270-51.
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