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PNEUMATIQUES 

M I C H E L I N 
pour Vé loc ipèdes , Vo i tu res et Au tomobi l e s 

LE P R E M I E R DES D É M O N T A B L E S 

1891, grâce à lui en 1 8 9 1 , Charles Terront gagna 

PARIS-BREST 

LE P R E M I E R D E S P N E U S DE V O I T U R E S 

1 8 9 7 , Les seuls qui résistent encore à l'heure actuelle 

( 1 8 9 7 ) au dur service des Fiacres dans Paris 

3 6 3 fiacres sont montés en pneumatiques 

0 » » autres pneus 

V o i l à p o u r q u o i MICHELIN e s t le m e i l l e u r p n e u d e v é l o 
« Qui peut Is plus psut le moins » 

Usine et siège social à Clermont-Ferrand (Puy-de-cDômeJ 

E n v o i î le T a r i f s s u r D e m a n d e 
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PâlIâlS l LEVASSQB 
Ingénicurs-Constnicteu rs 

P A I I I S . — 1 » , A v e n u e « l ' I v r y . — P A R I S 

GRAAD PRIX — EXPOSITION 0 1 V E R S E L L E 1878 

Hors Concours. — Exposition U n i v e r s e l l e 1 8 8 9 

1 e r PRIX. — Concours du " Petit Journal " 

Voiture arrivée Première dans la Course Paris-
Bordeaux 1 8 9 5 . 

1" 2 M et 3™ PEIX. — Course Parîs-Marseille-Paris 1806 

V O I T U R E S A U T O M O B I L E S 

Mues par moteur « Phénix », à 2, 4 et 6 places et plus. 

Voitures de luxe,Voitures de commerce , Omnibus 

l t a t c a i i x mus par moteur à pétrole. 

E n v o i d u C a t a l o g u e c o n t r e 1 f r a n c (timbres-poste) 
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TRICYCLE A PÉTROLE 
(Sys tème De D I O N et B O U T O N ) 

( B R E V E T É s. a. » . <ï.) 

D E DION & B O U T O N 

sième ;ï Par i s au classement général. — 1718 kilomètres 
6ÜÜ mètres parcourus en 71 heures 11 minutes, vitesse 
moyenne à l'heure 24 kilomètres 100 mètres. (Sur 4 
tricycles partis de Versailles, 3 ont accompli le parcours 
entièrement). 

Critérium des Motocycles du 4 Avril 

Tricycles De DION BOUTON tous oainqueurs 

Ingénieurs-Constructeurs 

1 2 , Rue E r n e s t , 1 2 . — P U T E A U X 

Course-Bordeaux-A gen-
Bordeaux, 1" Pr ix M.X. . . 
sur tricycle §e §ion et 
Ronton. — Course Lyon-
Lagnieux, l o r P r i x M. 
Coullomb, sur tricycle 
gs §Jon et gjouton. — 

Course Par is - Mantes -
Par i s , organisée par Y<£. 

rÇ. les cinq; premiers 
sur tr icycle §e t§ion et 
Bouton. — Course Paris-
Marseille - Paris , arrivé 
premier a Marseille dans 
le meilleur temps, troi -
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CONDUCTEUR 
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FOURNITURES POUR USINES 

Henry HAMELLE 
TRADEMARK. 

P R E M I È R E MARQUE 

des HUILES SPÉCIALES pour Cylindres, 
Dynamos, Moteurs, etc. 

HUILES AMÉRICAINES OLEONAPHTES RUSSES 
G r n Î K B e s i e o u * i * * t : m t e s G r : i i N * » e i « t d i v e r s e s * 

H U I L E S A N I M A L E S & V É G É T A L E S 

Caoutchouc manufacturé - CALORIFUGES 

A M I A N T E 

C A R T O N , T R E S S E , T I S S U S , F I L S , F I B R E S E N P O U D R E S 

GRAISSEURS de tous systèmes. \ ANTICALCAIRE CONCENTRÉ 

APPAREILS OLÉOMÈTRES \ GARNITURES 

FILTRES pour huiles I de Presses-Étoupes 

COURROIES cuir coton 6 a / a t a FIBRE VULCANISÉE 

caoutchouc, etc. \ Accessoire divers 

CARTONS ÉLECTRO - CALIDOR, Brevetés S.G.D.G. 
D e m a n d e r n o t r e C a t a l o g u e Cirénéral 
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L U B R 1 F I E U R S M É C A N I Q U E S p o u r c y l i n d r e s e t t i r o i r s 

BRK VETES S.G.D.G. 

30, rue Amelot 
P A R I S 

3o, rue Amelot 
P A R I S 

N o u v e a u t y p e , spécial pour Automobiles, 
Tramways, Bateaux, Machines à gd' vitesse 

F . D R E V D A L 
« Terminus 

Fonct ionnement 
infaillible 

—o — 

Mouvement 
sans dents, fonc­

t ionnant sans 
bruit à toutes les 

vitesses 

Réglage illimité 
du débit 

Usure presque 
nulle 

pour l'appareil 

Refoulement 
sous toutes les 

pressions 

— o — 

Remplissage 
facile par le nou­
veau godet à ar­

rêt automatique 

— 0 — 

Dépense d'huile 
réduite 

minimum 

Usure presque 
nulle pour 

les machines 

NOTA. — Tous ces appareils se font en aluminium sur demande 

Oléopompe H N o u v e a u t y p e , spécial pour Voitures 
particulières à pétrole, à vapeur, etc. 

sur demande: 

Dispositif spécial 
f o n c t i o H U j i j i t 

p a r ' c o u i ' r ' d i ^ ï ï S , . 
pour -machines 

très grandç \ 
vitesse*ou r o t a - . , 

- f- - t r y e s . " / 

F. D R E V D A L 
30, Rue A m e l o t 

3 ? .A. IE4 I S 

sur dkmande: 

Dispositif spécial 
à débits 

multiples pour 
machines 

nécessitant le 
graissage sur plu­

sieurs points 

F. D R E V D A L 
j o , r u e A m e l o t 

^ ü I S 
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MANUEL PRATIQUE 
D i : 

CONDUCTEUR 

D ' A U T O M O B I L E S 
P A R 

P I E R R E GUÉDON 
Iji^f'iiieui -. 

dûpôt pi• iil(1 jpa 1 de la traction mik-finique il lu Loinpa 
^rnérale des Omnibus de Parib 

K T 

Y V E S G U É D O N 

Ingén ieur civil. 

Avec une L e t t r e - P r é f a c e de 

M . E M I L E G A U T I E R 

1 5 2 G R A V U R E S D A N S L E T E X T E 

P A R I S 

LIIÎRAIR11·: IXDL"STRIKLLK 

.1. 1' R I T S C I I , É D I T E U R 

3 0 . r i . 'k d i ; m a ç o n . 30 

1 8 97 
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PRÉFACE 

A Messieurs Pierre et Yves Guérton, 

Mes chers collaborateurs, 

Une nouvelle religion nous est née — la religion de 
l'automobilisme, dont je fus, dès la première heure, l'un 
des croyants fidèles, mais dont vous êtes, vous autres, les 
apôtres et les servants, les ministres et, les préires. 

Paroissiens de ta même église, communiant sous les 
mêmes espèces, nous avons gardé les voitures sans che­
vaux ensemble. 

Stivez-vous bien que c'est, une œuvre formidable que 
celle à laquelle nous aurons ainsi tons les trois, chacun dans 
noire pelil genre, plus ou moins utilement collaboré? 

Chaque civilisation a son outillage, comme elle a son 
art, ses modes, son langage et son étal d'unie. Mais c'est 
surtout par la forme de ses moyens de transport qu'une 
civilisation se caractérise et marque sa trace dans le 
déroulement de l'histoire. Il n'est rien qui bouleverse 
plus profondément les conditions du travail et de la vie 
qu'un changement radical dans le système ordinaire des 
communications et des transports, c'est-à-dire, en fin de 
compte, dans ce qui est pour une société ce qu'est le 
mécanisme circulatoire pour un organisme vivant. 

L'une des plus considérables et des plus fécondes révo­
lutions qui aient remué le monde, c'est assurément l'avè-
itemr.nl des chemins de fer, qui a commencé d'effacer les 
distances et de solidariser les intérêts, en créant l'habitude 
et le besoin d'aller vile, toujours plus vite... On a peine à 
concevoir aujourd'hui qu'il ait pu être une longue époque 
où il n'y avait pas de chemins de fer, et où l'idéal ambn-
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I I P R K F A C K 

latoire de l'espèce humaine tenait entre tes (/twtre sabots 
d'un miimal aussi stupideet dispendieux que le cheval. 

Non moins considérable et non moins féconde a été la l'é­
volution provoquée par te triomphe de la Reine Bicyclette. 

N'a-t-elle pas tout d'abord, en effet, révolutionné la 
science, à laquelle elle a révélé, en quelque sorte, arec des 
lois mécaniques insoupçonnées, toute vue enfilade d'hori­
zon* nouveaux? Le fait est qu'il y a (Quelque chose d'abra­
cadabrant, de paradoxal et de fabuleux à penser que, 
pour réaliser les plus grandes vitesses qu'il lui ait jamais 
été donné d'obtenir, l'homme doive commencer par s'ad­
joindre une machine inerte et passive, dont il lui faut 
traîner le poids en sus du poids de son propre corps. 
Essayez plutôt de vous représenter d'esprit un polytech­
nicien à qui l'on serait venu annoncer, il y a cinquante 
ou soixante ans, la possibilité prochaine de faire, eu quel­
ques jours, ped ibus cura j a m h i s , un voyage en Russie! 

IAI bicyclette a également révolutionné la médecine et 
lu physiologie, en montrant jusqu'à quelles extrémités in­
vraisemblables pouvait être portée, par la double vertu de 
l'entraînement et de la volonté, l'endurance de la machine 
humaine. 

Je ne parle pas de l'industrie proprement dite, qui, 
dans toutes ses branches, depuis la métallurgie jusqu'à la 
mécanique de précision en passant par l'industrie du 
caoutchouc et la- construction des machines-outils, a dû 
improviser de toutes pièces, à lu douzaine, des usines 
colossales, tout exprès pour satisfaire aux exigences crois­
santes de ce nouveau besoin social dont le domaine s'élar­
git tous les jours. Je ne parle pas de la presse, qui, sans 
préjudice des feuilles spécialement consacrées ci défendre 
les intérêts du cyclisme et à propager le gant, et dont 
quelques-unes sont déjà de véritables puissances, a du, 
jusque dans les journaux quotidiens les plus rébarbatifs, 
lui ouvrir une rubrique et vn compte à part. Je ne parle 
pas des modifications indirectes de l'esthétique tradition­
nelle des mœurs et des habitudes courantes du costume 
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féminin, de la physionomie des rues, des conditions delà 
voirie, etc. Il est indubitable qu'une civilisation dans 
laquelle le tour de. France et le tour d'Europe sont êi la 
portée des pauvres comme des riches, et dans laquelle l'ou­
vrier de l'avis peut, sans demander un sou à personne, 
aller passer son dimanche au bord de la mer, ne tardera 
guère à différer singulièrement de la civilisation du 
« train 11 ·, de la civilisation des diligences et même de 
la civilisation des chemins de fer. 

Ce qui fait, en effet, le mérite de la bicyclette, c'est 
que, à la différence des autres grands progrès modernes, 
qui, tous, supposent une organisation collective, grosse 
de servitudes de toutes sortes, elle est avant tout un 
instrument personnel, un moyen d'augmenter la force, 
les ressources, les possibilités et l indépendance de l'indi­
vidu, dont les Grandes Compagnies, quand une fois il a 
enfourché sa « bécane », ne sont plus les cousines I 

C'est à semblable enseigne, du reste, que va loger l'auto­
mobile, dont iurèneinent n'entraînera pas de moindres 
conséquences. 

Quand l'automobilisme ne servirait qu'à rendre aux 
bonnes vieilles rontesdeFrance, si pittoresques et. si riantes, 
l'animation qu'elles ont perdue, depuis que les chemins de 
fer ont exterminé les postillons et les routiers, et à ressus­
citer les auberges fleuries où nos pères puisaient, dans le 
vin clair oublié lui aussi, le courage et la gaieté, il y aurait 
de quoi, se glorifier d'ar.oir figuré parmi ses initiateurs. 

Si nous n'en sommes pas encore là, Une s'en faut guère 
et l'on voit poindre les temps prédits par les prophètes du 
Touring Club, par les Pierre Ci/fard, les Ballif, les l'ier-
ron et par vous aussi, mes cher s collaborateurs, qui fûtes 
également des prophètes — dans votre propre pays, pour 
faire mentir le prophète — et sous mon drapeau, dont je 
ne suis pas peu fier d'avoir pu vous prêter l'ombre 
modeste, pour prêcher la bonne nouvelle. 

Le jour où, grâce à la généralisation de l'automobilisme, 
les Fruwais auront réappris la géographie et retrouvé le 
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P R É F A C E 

goût de la parée septembrale à laquelle noire race dut 
jadis, au dire de Michèle t., sou cime de, clarté, île cheva­
lerie, de gaillardise et de bonne humeur, et où le cher al, 
cette erreur quadrupède, sera rendu à son double rôle nor­
mal de béte de labour et tic gibier de boucherie, ou devra se 
souvenir que les frères Guédon g auront été pour beaucoup. 

Vous avez, pour cette sainte cause, rompu tant de plumes 
chez moi, dans ma S c i e n c e F r a n ç a i s e , où vous figurâtes 
parmi les ouvriers de la première heure, que j'ai peut-
être le droit et le devoir de le dire d'avant e, dans la préface 
de ce livre vibrant et documenté (oh! combien !) où vous ca­
téchisez les jtrofunes — et même les initiés — arec une pré­
cision d'experts et une foi cominunicative de prédicants. 

Non seulement vous aile: rallier des prosélytes au nou­
veau culte, mais vous allez rendre de signalés services à 
ceux dont, la conversion était acquise déjà. Voire excellent 
manuel éclairera le choix hésitant des acheteurs indécis, 
en même temps qu'il fouettera le zèle el complétera l'édu­
cation des < chauffeurs » résolus. Il sera le guide obligé 
des professionnels et des amateurs désireux de jouer un 
rôle, actif dans ce nouvel avatar île l'industrie française, 
dont ce sera l'immortel honneur d'avoir ouvert la vieil un 
mode de locomotion sans précédent, el, d'avoir, quand les 
autres nations, encroûtées de routine, tergiversaient 
encore, frayé le chemin aux véhicules à vapeur, aux 
pétroleltes et, aux fiacres électriques. 

Vous avez, mes chers collaborateurs, utilement travaillé 
pour la science, pour la civilisation, pour la patrie, pour 
l'autonomie de la personne humaine, pour le progrès et 
pour la liberté. 

Tous mes compliments! 
Si, après cela, quand nous serons tous morts, on vous 

érige une paire de statues, vous ne l'aurez pas volé. Par 
exemple, je doute qu'elles soient équestres... 

Je vous serre à tous deux bien cordialement la main. 

E m i l e G a u t i e r , 

Rédacteur en chef de la S c i e n c e F r a n ç a i s e 
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MANUEL PRATIQUE 
nu 

C O N D U C T E U R D ' A U T O M O B I L E S 

P R E M I È R E P A R T I E 

A U T O M O B I L E S A V A P E U R 

C L A S S I F I C A T I O N 

DES A U T O M O B I L E S SUIVANT L E M O T E U R 

Les voitures a u t o m o b i l e s actuel les se c lassen t en trois 

ca tégor ies essent ie l les : 

1° Les voitures à vapeur ; 

2« — à pé t ro le ; 

; î ° — élec t r iques à accumula t eu r s . 

Les voitures à vapeur sont ce r ta inement , parmi les 

d ivers sytèmes d 'automobiles , les plus difficiles à bien 

conduire , en raison de la chaudière , dont l 'a l imenta­

tion ra isonnée demande d 'abord une cer ta ine pratique, 

des soins cont inus et qui nécess i te d'autre part une atten­

tion soutenue, tant avant le départ qu'en cours de 

route. 

Except ion doit être faite cependant en faveur des voi-

1 
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t u r c s à vapeur s y s t è m e Serpol le t chauffées au pétrole, — 

dont la conduite es t des plus s imples . 

Il ne faut auss i compte r dans les voi tures à vapeur que 

su r l ' in i t ia t ive du conduc teur et su r les conna i s sances 

déjà acquises pour a r r i v e r au but que l'on se propose d'at­

teindre. Mais , pa r ce l a m ê m e ces voi tures on tbeaucoup plus 

d 'é las t ic i té que cel les à pétrole , et , lorsqu 'on est à m ê m e 

d'uti l iser toutes les r e s sou rces qu 'el les offrent, on est lar­

gement récompensé des peines que l'on s'est donné pour 

parfaire son appren t i s sage , par les merve i l l eux résul ta t s 

que l'on obt ient . 

Au point de vue géné ra l de la propreté , les voi tures à 

pét iole ou é lec t r iques son t ce r t a inemen t préférables aux 

voi tures à vapeur ; m a i s il ne faut pas c ro i r e qu'un chauf­

feur doive nécessa i rement r e s semble r à un charbonnie r . 

Le mode de c h a r g e m e n t du combus t ib le réa l i sé dans les 

chaudières des voi tures au tomobi les de pet i te force, et les 

disposi t ions pr ises pour obteni r un g ra i s sage au toma­

tique, permet ten t de condu i re une voi ture à vapeur en 

res tant complè tement indemne de taches d 'huile et de 

suie . 

L'opinion de M. Marce l Deprez es t , on le sai t , ent ière­

ment favorable aux m o t e u r s à vapeur, dans leur appl ica­

tion a u x voi tures au tomob i l e s , — et dans sa conférence 

du 12 j anv i e r 1897 à l 'Automohile-Club, le savant profes­

seur prédit à bref délai a u x voi tures à vapeur une r evanche 

éc la tante sur cel les à pét role . 

Comme pour jus t i f ier ce t te asser t ion , on a vu tout 

r écemment le t r ac teur à vapeur de MM. de Dion et B o u ­

ton, conduit par M. de Chasse loup-Laubat , dans la 

course de Nice -Marse i l l e -Monte -Car lo , a r r ive r bon p re ­

mier au but , ba t tant haut la main les mei l l eures parmi 

les voitures à pét role . 
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S Y S T È M E S D E M O T E U R S A V A P E U R 

Les moteurs à vapeur employés à la t rac t ion des automo­

b i l e s , voitures^ t r a c t e u r s ou omnibus , sont ac tuel lement : 

Le moteur de Dion et Bouton ; 

— S^rpollet ; 

— W e i d k n e c h t ; 

— Bol lée ; 

— L e B l a n t ; 

— Sco t t e . 

M o t e u r de D i o n e t B o u t o n . 

Le moteur de Dion et Bouton est sur tout remarquable 

par sa chaudière; epii, soua un. faible volume, a une pu i s ­

sance de vapor isa t ion eela t ivement Ere» grande . 

Celte chaudière se compose essent ie l lement de qua t re 

par t ies cy l indr iques , savoir : 

1° L'enveloppe, bb ( l ig. 1) ; 

2o Le foyer, aa,; 

3« Un boui l leur (rentrai d, réuni à la par t ie supérieure du 

foyer par un grand" nombre de tubes o, rayonnants et 

inc l inés , et formant le faisceau tubula i re ; 

A" Un tube f, in té r ieur au boui l leur centra l et débou­

chan t à la par t ie supérieure de la botte à fumée. C'est 

p a r ce tube que se fait le chargement du foyer; le coke 

de gaz employé dans les voitures automobiles vient ainsi 

r empl i r complè tement le foyer j u squ ' aux tubes à eau, et on 

peut aussi en g a r n i r to ta lement le tube /", ce qui permet 

d 'espacer et de réduire le nombre des cha rgemen t s . 

On remet ensu i te en place le couvercle t ; l es gaz 

s 'élèvent a lors en t re les tubes , dont chaque rangée est 
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Fig. 1. — Chaudii're de Dion et Bouton. 

t i t leur m a r c h e ascendante et leur la i t céder à l 'eau une 

plus grande quant i té de ca lor ique . I ls n ' a r r i ven t a ins i 

à la boi te à lumée, s i tuée à la par t ie supér ieure de la 

chaudière , qu 'à une t empéra tu re de 250 à 300 degrés : ils 

sont par conséquent t rès bien u t i l i sés . 

chevauchée sur la rangée précédente . Pa r sui te de cet te 

disposi t ion, ils doivent contourner les tubes, ce qui raion-
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Le bouil leur centra l est divisé r,n deux part ies, sur sa 

hauteur , parundiaphragnic/ i . , lequel est surmonté des deux 

dernières rangées de tubes . L'eau de la chaudière ne 

monte pas au delà des deux rangées de tubes au-dessous 

de ce d iaphragme; comme la vapeur qui se forme dans la 

masse de l 'eau passe dans ces derniers tubes avant de se 

rendre à la prise de vapeur e de la machine , elle se 

trouve ainsi complè tement séchée à son ar r ivée dans 

les cy l indres . Son effet uti le en est cons idérablement 

augmenté . 

Ains i , cet te chaudière présente les avantages su ivan ts : 

1° L 'eau est divisée en une très grande quant i t é de 

lames de peu d 'épaisseur , et soumise à une c i rcu la t ion 

très rapide sur les surfaces de chauffe, ce qui donne un 

grand pouvoir vaporisateur à la chaudière ; 

2° Cette vapeur, chargée d 'abord d 'humidité en raison 

de sa grande vi tesse , est ensui te complè tement séchée par 

son passage aune vi tesse t rès faible, cet te fois, et infér ieure à 

deux mètres par seconde, sur d 'autres surfaces de chauffe 

t rès mult ipl iées également ; ce t t e c i r cons tance augmente 

beaucoup l 'efficacité de la vapeur . 

Les quali tés de ce généra teur ont bien été mises en 

relief par des essais compara t i f s faits avec d'autres géné­

ra teurs tubulaires , cependant t rès appréciés . 

11 a été ainsi reconnu que, à puissance égale , le géné­

ra teur de Dion et Bouton donne une économie de combus­

tible importante , une mise en pression plus rapide, et une 

économie de poids et de volume de près de moitié, 

Enfin, la dépense de vapeur d'une même mach ine , a l i ­

mentée tour à tour par une chaudière de Dion et par la vapeur 

des chaudières d'autres s y s t è m e s , a été infér ieure, pour 

la première , de 30 0/0 en moyenne à celle des aut res , — 

résul ta t dû évidemment à ce que la vapeur produite était 

plus sèche que dans ces dernières . 
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C o m b u s t i o n . — Dans la chaudière de Dion-Bouton, 

J ' a i r a r r ive sous la gr i l le par le cendr ier v ; il passe par les 

vides des ba r r eaux , s 'unit au ca rbone du coke , sur toute 

«on épaisseur , et les produits de la combus t ion s 'élèvent 

.ainsi en t re les tubes pour s 'échapper dans la cheminée 

par le conduit y. 

Pour brûler complè tement 1 k i l og ramme de carbone , il 

faut 2 équivalents o u 2 k , 7 i i d 'oxygène , soit 8 m 3 d'air envi­

ron ; le rés idu de la combus t ion est a lors de l 'acide carbo­

nique (C + 2 0 = CO 2 ) et la chaleur dégagée par cet te 

combinaison est exac tement de 8 0 8 0 ca lor ies . (On sai t que 

l 'uni té de chaleur est la calorie : c 'es t la quant i té de 

chaleur nécessa i r e pour élever de i degré la tempéra ture 

de i k i log ramme d'eau pure . ) 

Pour que la t ransformat ion de carbone en acide c a r ­

bonique ait l ieu, il faut qu' i l entre une quant i té suftisante 

d 'air dans le foyer et, par sui te , que l ' in terva l le des b a r ­

r e a u x de g r i l l e soi t assez g r and et ne se trouve pat; 

obs t rué par les cendres ou le mâchefer . Dans le cas con­

t ra i re , 1 k i l o g r a m m e de ca rbone s 'unit à deux fois moins 

d 'oxygène, et il se forme de l 'oxyde de carbone (C + 0 = CO) 

au lieu d'acide ca rbon ique ; la cha leur dégagée par ce l te 

combust ion n 'es t plus a lors que de 2 ¿30 ca lor ies , et la 

perte est donc de 8 080 — 24">0 = 3 GîîOcalories, soit de plus 

des deux t i e r s . 

On voit donc l ' impor tance qu' i l y a à avoir une gr i l le 

toujours propre et des ba r r eaux en bon é ta t et suffisam­

ment espaoés; ces dern ie rs peuvent avoir , s ' i ls sont en 

foule et coulés au paquet, une épaisseur de 8 à 10 mill i­

mèt res et un éca r t emen t de 12 à 14 mi l l imè t r e s pour le 

coke . 

La chaudière de Dion et Routon comporte na tu re l l ement 

un manomèt re , un tube ind ica teur de niveau, des rob i ­

nets de jauge , un robinet de vidange, deux soupapes de 
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sûre té , des apparei ls d 'a l imentat ion cons i s tan t en une 

pompe et un in jec teur , et la pr ise de vapeur de ,1a 

mach ine . 

A l l u m a g e . — La chaudière s 'emplit par une tubu­

lure spéciale l ixée sur la couronne supér ieure . Pendant 

ce t empl issage , on ouvre les rob ine t s de j auge pour l a i s ­

se r écouler l 'air renfe rmé dans la chaudière , lequel, sans 

cela, en se compr imant en t re la par t ie supér ieure de la 

chaudière et l 'eau montan te , c r ée ra i t une r é s i s t ance à 

l 'entrée de ce t te de rn iè re . 

Lorsque l 'eau ar r ive au robinet de j auge infér ieur , on 

ferme ce d e r n i e r ; on s 'assure en môme temps que la 

hauteur de ce t te eau est exac t emen t la même dans le 

tube ind ica teur en v e r r e ; enfin, on a r rê te r empl i s sage 

lorsque l 'eau es t arr ivée à mi -hau teu r du tube c i -dessus . 

Le foyer é tant bien net toyé , on y in t rodui t quelques 

ch inons gras (ceux qui ont servi à essuyer la machine) 

auxque l s on met le feu, puis du menu bois et ensui te des 

morceaux plus gros et plus r é s i s t an t s . 

F o r m a t i o n d e l a v a p e u r . — L e s bulles de vapeur ne 

ta rdent pas à se dégager de la masse de l 'eau; il s 'é tabl i t 

a lo rs , en t r e tous les points de la par t ie annula i re et sur 

toute la hauteur des .tubes vapor isa teurs , une c i rcula t ion 

d'eau rapide qui fait que, quelle que soit l ' in tensi té du feu, 

tous les tubes sont ra f ra îch is par un couran t d'eau con­

t inuel lement renouvelé , ce qui donne lieu à une .grande 

production de vapeur, et empêche en même temps les 

tubes de se b rû le r . La longueur des tubes , t rès réduite 

(20 fois leur d iamètre au m a x i m u m ) , ne permet pas la 

lo rmat ion de poches de vapeur si nuis ib les dans les chau­

d iè res mul t i tubu la i r e s . 

La vapeur produite passe ensu i te dans les tubes 

sécheurs , puis elle a r r ive dans le compar t iment à vapeur 

du boui l leur cont ra i , complè tement sèche, et sans ê t re 
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surchauffée, les gaz qui lèchent les de rn ie r s tubes n ' ayan t 

pas une t empéra tu re supér ieure à 250 à 300 degrés , comme 

nous l 'avons déjà dit . 

Dès que la press ion de la vapeur a a t te in t quelques 

k i l og rammes , on charge le foyer de coke, par l 'entonnoir , 

en peti te quant i té d 'abord, puis j u squ ' au couvercle t; à 

par t i r de ce momen t , la press ion de la vapeur monte trÈs 

rapidement . En effet, s'il faut que la tempéra ture de l 'eau 

s 'élève de 83 degrés (si cet te tempéra ture était de 15 de­

grés au moment de l ' a l lumage) pour que la pression de la 

vapeur produite devienne égale à la press ion a tmosphé­

r ique, il suffira que cet te t empéra ture soit de 120 degrés 

pour que la press ion cor respondante de la vapeur s 'élève 

encore de t kg , — de 133 degrés pour que ce t te press ion 

soit de 3 kg absolus 1 — de 143 pour une press ion de 

4 kg, e t c . 

La press ion de la vapeur mon te donc bien plus rapide­

ment que sa température (qui est exac tement , et à tout 

moment , celle de l 'eau qui la produit) . 

La cha leur qu'el le renferme à différentes press ions es t , 

d 'autre par t , sensiblement la m ê m e 3 , tandis que le t ravai l 

qu'elle peut fournir augmente cons idérab lement avec 

cet te press ion : c 'est ce qui fai t , d 'a i l leurs , que les hautes 

press ions sont si économiques . 

Ainsi une mach ine u t i l i san t la press ion de 10 kg 

dans les cy l indres (correspondant à une tempéra ture 

de "183 degrés) et r e je tan t la vapeur dans l ' a tmosphère , 

comme les locomotives , et en géné ra l toutes les mach ines 

i t iyrchanl à échappement l ib re , à une tempéra ture de 

t . On appelle pression absolue de la vapeur sa pression totale, et pression 
effective la pression absolue diminuée de la pression atmosphérique, l e s 
manomètres indiquent habituellement la pression effective 

2. Loi de W a t t . — E n réalité, cette chaleur augmente constamment avec la 
pression de la vapeur , mais d'une très petite quantité. 
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105 degrés , cor respondant à une pression eilective de 

()t ,a00 environ, aura un rendement théorique de 

Le rendement de la même mach ine , marchan t à la p re s ­

sion de S kg (correspondant à une température de 158°) , 

serai t seulement, de 

Far rapport à la pression de 5 kg, cel le de 10 kg donne 

donc une augmenta t ion de rendement théorique de 

O r , 1 kg de vapeur sa turée à la p ress ion de 10 kg 

renferme seulement quelques calories de plus que 1 kg de 

vapeur à 5 kg . 

Nous avions donc ra ison de dire que, théoriquement, 

les hautes press ions sont é m i n e m m e n t favorables à l 'éco­

nomie de combus t ib l e ; — prat iquement aussi , d 'a i l leurs , 

mais à un degré moindre . 

G r a i s s a g e . — Au moment de l 'a l lumage de la chau­

d ière ou un ins tan t avant ou après , on commence à gra is ­

ser le mécan i sme . Ce gra issage doit se faire avec beaucoup 

de soin et avec méthode, afin de n 'oubl ier aucune ar t icu­

lat ion ; les mèches des réservoi rs doivent aussi être visi tées, 

et cel les qui sont empoissées ou dont le débit est trop 

grand ou insuffisant , remplacées . 

Le gra i ssage des ess i eux , en raison de la charge qu'ils 

supportent et de la vi tesse élevée que la voiture est appe­

lée à prendre , doit aussi ê t re l 'objet de soins spéciaux, 

(183 + 27.1) — ( 1 0 5 + 273) 

1HS + 273 
= 17 0 /0 . 

(158, + 273) — (105 + 2 7 3 ) 

158 + 213 
± — 12 0 / 0 . 

17 — 12 

12 
= 42 0 /0 . 
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de même que celui de l ' avan t - t r a in et des divers apparei ls 

de manœuvre . 

En pr incipe , chaque ar t icula t ion ou pièce frot tante doit 

ê t re munie d'un réservoi r spécial de gra issage , mais on fait 

souvent usage aujourd 'hui d'un réservoir unique. Tel est 

l 'o lëopolymôtre de M. Henry , qui est appliqué déjà à 

un grand nombre de voi tures automobiles , et. dont nous 

donnerons la descript ion plus lo in . 

Pendant qu'on gra isse le mécan i sme , on passe aussi 

so igneusement en revue les divers boulons, c lavet tes et 

goupi l les , pour s ' a ssure r que r ien ne manque n i n 'es t 

desser ré . S ' i l en étai t au t rement , on aura i t soin de bien 

assu je t t i r tous ces accesso i res , qui sont dune importance, 
capitale, avant de se me t t r e en route . 

Un ins tan t avant de démar re r , on ouvre d'une t rès 

pet i te quant i té le robinet de pr ise de vapeur de la mach ine , 

afin de réchauffer les boî tes à t i roir et les c y l i n d r e s ; on a 

soin, pendant ce t te opérat ion, de teni r les purgeurs 

des cy l indres ouver t s et le frein se r ré (ou les roues ca lées) , 

afin que la voi ture ne puisse se met t re en m a r c h e ; on 

déplace auss i p lus ieurs fois le levier de changement de 

marche de l 'avant à l ' a r r iè re et vice versa, afin de réchauffer 

complè tement les cy l ind res , de chaque côté des p is tons . 

Le g rand cy l indre se réchauffe en ouvrant en par t ie le 

robinet spécial dont nous mon t re rons la fonction plus 

loin ' . 

On monte ensui te sur le siège, et on fait avancer , puis 

reculer p lus ieurs fois la voi ture de quelques mèt res dans 

chaque sens , su ivant la place dont on dispose, les pur­

geurs é tant toujours ouver ts , afin de réchauffer plus 

complè tement encore les cy l indres , et pour ê t re sû r que 

1. Dans les dernières machines de Dion et Bouton, toutes les pièces du méca­
nisme moteur sont renfermées et barbotent dans l'huile. 
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lorsqu 'on se met t ra en route la vapeur ne se condensera 

pas en a r r ivan t dans les cy l ind res . 

On démar re ensui te doucement , et on n 'augmente la 

v i tesse que p rogress ivement . Enfin, avant de se lancer 

tout à fait, on j e t t e encore un dern ie r coup d'reil sur le 

mécan i sme pour s 'assurer qu 'aucun g ra i s seur n 'es t res te 

ouver t , et qu 'aucune pièce ne cogne ou ne gr ippe. 

Dans les p remie r s temps qu'on condui t un moteur , on 

s ' a r rê te souvent , d 'a i l leurs , pour faire cet te cons ta ta t ion , 

e t pour vérifier également la coptenance des divers g ra i s ­

seu r s et leur débi t : c 'es t avec du soin et de l 'a t tent ion 

que l'on ar r ive à obteni r des mach ines à vapeur tout ce 

qu 'e l les peuvent donner , et qu'on évite les chauffages et 

l'es ruptures ou per tes de pièces qui donnent lieu à des 

dé t resses si désagréables , et immobi l i sen t ensuite le moteur 

pendant un temps plus ou moins long. 

C o n d u i t e . — Le fou étant en pleine ac t iv i té et la gr i l le 

bien propre (la product ion de vapeur é tant max imum, 

par conséquent ) , le conducteur doit ma rche r à une al lure 

telle que la press ion ne ba isse pas dans la chaudière , ca r 

la v i tesse qu' i l lui sera possible de réa l i ser sera toujours 

d 'autant plus g rande que cette press ion sera e l le-même 

p lus élevée, sans dépasser bien entendu le chiffre du 

t imbre : nous avons vu, en effet, que la marche de la 

mach ine devient plus économique — et par sui te que cette 

mach ine dépense moins de vapeur pour la même force à 

produire au fur et à mesure que la pression de la va ­

peur qu'elle uti l ise augmente . 

S i , la vi tesse é tant faible, la press ion tend à monter 

au-dessus du t imbre , il faut fe rmer le cendr ie r et par t ie l 

Jement le reg is t re de la cheminée pour d iminuer le t i rage . 

On agit de même dans les descentes , à moins que la pres­

s ion ne soit tombée précédemment à un chiffre un peu 

bus : on profite alors de ce parcours en pente pour la rele-

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



ver, afin qu'el le soit vois ine de son m a x i m u m lorsqu 'on 

aura de nouveau besoin de marche r sous vapeur . 

Le n iveau de l 'eau doit ê t re ma in tenu sens ib lement 

cons tan t dans la chaudière , et vers le milieu du tube indi­

ca teur en ve r r e . Plus haut, on r i squera i t de provoquer 

des en t ra înement s d'eau a v e c l a vapeur d a n s l e s cy l ind res , 

et. de faire fausser ainsi les tiges de pis tons et les b ie l les . 

Un niveau plus bas serai t éga lement dangereux , si les 

apparei ls d 'a l imentat ion venaient à cesse r tout à coup de 

fonc t ionner ; en effet, si le feu n 'é ta i t pas a lors j e t é rap i ­

dement , on r i squera i t de b rû le r les tubes qui ne se ra ien t 

plus ba ignés par l 'eau. 

Auss i , s'il a r r ive que tous les apparei ls d 'a l imenta t ion 

cessent de fonct ionner , il faut immédia tement a r rê t e r la 

vo i ture , fe rmer le cendr i e r et le r eg i s t r e de la cheminée 

si la, chaudière contient assez d'eau, et dans Je cas c o n ­
t ra i re j e t e r le feu en faisant tomber la gr i l le dans le c e n ­

dr ier . On vis i te a lors les apparei ls d ' a l imenta t ion ; il est 

t rès facile de t rouver ce qui empêche les pompes de fonc­

t i onne r : c 'est généra lement un clapet qui se co ince , et 

qu' i l suffit de remet t re en place, ou les j o i n t s et ga rn i tu re s 

qui l a i s sen t perdre toute l 'eau refoulée, et qu ' i l faut a lors 

refa i re . C'est plus difficile pour l ' i n j ec t eu r ; ma i s parfois 

c 'est seulement la bâche qui manque d'eau, ou le tuyau 

d 'aspirat ion qui est bouché par un chiffon, ou bien enco re 

le rob ine t de refoulement sur la chaudière qui est res té 

fe rmé. 

Pour évi ter ce genre d 'avarie , il suffit d 'avoir , au dépar t , 

ses deux apparei ls d 'a l imentat ion en bon état : i l s ne 

manqueron t ce r t a inement pas tous les deux à la fois, à 

inoins que — comme nous l ' indiquons plus haut — il n 'y 

a i t plus d'eau dans la bâche. 

Des avar ies graves pourra ient aussi se produire à la 

chaudière , si le tube indica teur de niveau d'eau ainsi que 
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les rob ine ts de j auge venaient à no plus fonct ionner : le 

tube pourra i t a ins i indiquer un niveau élevé, a lors qu ' i l 

n 'y aura i t p resque plus d'eau dans la chaudière . Il suffit, 

pour évi ter les avar ies pouvant r é su l t e r de ces fausses 

indica t ions , de purger f réquemment le tube à niveau 

d'eau, et d 'ouvrir éga lement les robine ts de jauge une fois 

toutes les heures au mo ins . 

Une avarie par manque d'eau dans la chaudière est la 

plus grave qui puisse su rven i r ; une semblable avarie peut 

même devenir dangereuse , si on la isse les tubes rougir 

et qu'on a l imente ensui te . Aussi faut- i l apporter une atten­

tion soutenue dans la conduite de cet apparei l . 

Le manomètre e t les soupapes de sûreté doivent toujours 
aussi ê t re ma in tenus en bon é ta t , pour éviter une fat igue 

exagérée à la chaudière et les explosions qui peuvent en 

résu l te r . 

Lorsque la pression dans la chaudière a t te in t le chiffre 

marqué par le t imbre , les soupapes de sûre té doivent 

commencer à se soulever, et à par t i r de ce moment la 

pression ne doit plus m o n t e r ; s'il en étai t aut rement , il 

faudrait v is i ter les soupapes. Pour s ' a ssure r que les ind i ­

cat ions du manomèt re sont j u s t e s , il faut les con t rô le r de 

temps à au t re à l 'aide d'un manomètre-é ta lon (les con­

t rô leurs des mines en possèdent tous) . Enfin, voici un 

dern ier moyen de contrôle qui, sans être absolu, est géné­

ra l emen t assez jus te : lorsque la chaudière est sans pres­

sion, l 'a igui l le du manomèt re doit recouvr i r exac tement 

le chiffre zéro ( à moins que le manomèt re ne marque la 

press ion absolue, auquel cas l 'a igui l le doit s ' a r rê te r sur le 

chiffre 1 ) . 

Un manomèt re qui ne fonct ionne pas bien ne doit être 

réparé que par des spécia l i s tes habi tués à un pareil t ra­

vail ou môme par le c o n s t r u c t e u r ; le propr ié ta i re ou le 

mécan ic i en d'une automobi le ne doivent même pas le 
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démonter : ils r i squera ien t de le me t t r e hors d 'usage. 

E a u d ' a l i m e n t a t i o n . — On doit employer pour a l imen­

ter la chaudière de l 'eau aussi pure que poss ib le , c ' e s t -

à-dire con tenan t t rès peu de mat iè res é t r angères en d i s ­

solu t ion , te ls que du ca rbona te de c h a u x ou c ra i e , du 

sulfate de c h a u x ou p ie r re à p lâ t re , e tc . 

Quand l 'eau d 'a l imentat ion en t r e dans la chaudière , ces 

mat iè res , sous l ' ac t ion de la cha leur , se séparent en effet 

de l 'eau et se déposent sous la forme d'une couche à peu 

près uniforme de t a r t r e , su r les tubes , dont e l les d imi ­

nuent a ins i la conduct ib i l i t é : Une épaisseur de 1 mi l l i ­

mèt re de t a r t r e oppose en effet à la t r a n s m i s s i o n du 

•calorique une r é s i s t ance égale à ce l le d 'une tôle de 

16 mi l l imèt res d 'épaisseur . 

S i cet te épaisseur augmente , et à plus forte ra ison si le 

ta r t re vient à emplir complè tement quelques tubes , c e u x -

c i ne sont plus ra f ra îch is par l 'eau, i l s se brû len t , et la 

chaud i è r e est mise m o m e n t a n é m e n t hors de s e r v i c e . 

La c i rcu la t ion t rès ac t ive qui a l ieu dans la chaudière 

<te Dion et Bouton a bien pour résu l ta t d 'a t ténuer la fo r ­

mat ion de dépôts sur les tubes ; mais ces dépôts se forment 

cependant quand l 'eau est t rès cha rgée de se l s ca lca i re s . 

Les eaux . les plus pures sont d 'abord les eaux de pluie, 

puis cel les de r i v i è r e ; les eaux de source et de puits sont 

généra lement , au con t r a i r e , t rès chargées de sels . Cer ta ines 

de ces eaux ont un degré hydromét r ique qui a t te int le 

chiflre 100, c 'est-à-dire qu 'un l i t r e d'une parei l le eau con­

t ien t a lors 100 c e n t i g r a m m e s , soit 1 g r amme , de mat iè res 

é t rangères . 

Si le moteur de la voiture développe une lorce moyenne 

de 5 chevaux , et que sa consommat ion d'eau pa r force de 

cheval et par heure soit de 20 l i t res , la dépense par heure 

sera de s 

20 x o s= 100 l i t res . 
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À la vi tesse de 20 k i lomèt res à l 'heure, la dépense par 

k i lomèt re a t te indra = 5 l i t r e s , et elle sera donc de 

500 l i t r e s pour un pa rcours de 100 k i lomèt res . 

Après un pareil pa rcours , on voit qu' i l sera entré dans 

la chaudière : 

T>00 x \ = iiOO g rammes , 

de se ls ca lca i res , qui donneront déjà l ieu à un dépôt d'une 

c e r t a i n e épa isseur sur les tubes . 

Si la voi ture lai t un parcours de 1 000 k i lomèt res avec 

une pareil le eau d 'al imentat ion, les dépôts dans la chau­

d ière s 'é lèveront à î> k g ; ces dépôts ne se répar t i ­

ront pas également sur tous les tubes, la croûte sera 

plus épaisse sur ceux du bas , exposés à une plus lor te 

cha leur . 

Cette c roûte , mauvaise conduc t r ice , pour ra alors e m ­

pêcher l 'eau de moui l ler les tubes , et c e u x - c i s e brûleront . 

Cer ta ines eaux de r ivière , au con t ra i r e , ne cont iennent 

— près de leur source pr inc ipa lement — que 4 à S cen t i ­

g r a m m e s de mat iè res é t rangères par l i t r e ; elles sont a lors 

complè tement inofiensives au point de vue des i nc rus t a ­

t ions . A plus forte ra i son en es t - i l a ins i des eaux de pluie, 

qu i sont presque totalement pures . I l est donc préférable 

d 'employer ces dernières — qu' i l es t d 'a i l leurs parfois 

facile de recuei l l i r — à l ' a l imenta t ion de sa chaudière . 

U é s i n c r u s t a n t s . — On combat auss i les incrus ta t ions 

en in t roduisan t dans les chaudières dos ma t i è res qui, en 

ag i s san t ch imiquement sur les se ls , les rendent solubles, 

ou bien, en opérant s u r eux d'une façon mécanique , les 

enveloppent complètement et les empêchent d 'adhérer au 

méta l des parois . Dans ces deux cas , les sels se déposent 

dans la chaudière à l 'état de boues, et on peut faci lement 

les en ex t r a i r e par des lavages . 
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La plupart des compagnies de chemins de fer emploient 

ces deux procédés réun i s sous la forme d'un l iquide 

appelé antitartrique, qu 'on in t rodui t dans les chaudières 

à chaque lavage, ou qu'on mêle à l 'eau d 'a l imenta t ion 

dans le tender (dans la bâche ou les rése rvo i r s pour les 

voi tures au tomobi les ) . Ce liquide est formé par la m a c é ­

ra t ion à chaud, dans une cer ta ine quant i té d'eau : d 'osei l le , 

de bois de campêche et de ca rbona te de soude, ou bien 

d 'aut res produi ts s i m i l a i r e s ; l 'opérat ion se poursui t 

j u s q u ' à ce que le mé lange m a r q u e 10 à 11 degrés à 

l ' a réomètre Baume . 

Toutefois , ces produi ts n ' a t t e ignen t pas toujours le 

but qu'on se propose et qui es t , nous l 'avons di t , d 'em­

pêcher les mat iè res i nc rus t an t e s de durc i r dans les chau­

d i è r e s ; ca r , d 'abord, la na ture des sels renfermés dans 

les eaux d 'a l imentat ion diffère d'une eau à une aut re . 

Quelquefois même, ces d é s i n c r u s t a n t s oflrent i ' i nconvé-

n ien t , lorsqu ' i l s sont employés t rop abondamment , par 

exemple , de produire une émuls ion violente dans la 

chaudière et d 'occas ionner a ins i , dans les boites à vapeur 

et l es cy l indres , des en t ra înement s d'eau dange reux 

pour la machine 

Lorsqu 'on veut faire usage de ces dés inc rus t an t s , il 

faut bien t i t r e r l 'eau d 'a l imenta t ion et se conformer 

pour la quant i té de dés inc rus tan t s à y ajouter aux i n d i c a ­

t ions du fabr icant de ces produi ts . 

L a v a g e d e l a c h a u d i è r e . — Lorsqu 'on emploie des 

eaux ca lca i res , il faut laver f réquemment la chaudière . 

A cet effet, on la vide d 'abord, le feu ayant na tu re l l ement 

été j e t é aussi tôt la voiture remisée et la pression é t an t 

tombée à quelques k i logrammes ; on chasse a insi de la chau-

t P . G U É D O N , Manuel du mécanicien de chemin de fer. Fritsch, éditeur, 
Par i s , 1897 . 
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dière les mat ières en supension dans l 'eau, et qui, s ans 

cela , v iendraient se déposer sur les surfaces de chauffe. On 

ferme ensui te so igneusement toutes les ouver tures de la 

chaudière , afin d ' empècher l ' a i r froid d'y r en t r e r , ce qui , en 

produisant une con t rac t ion trop rapide des diverses par ­

t ies de la chaudière , ferait c in t r e r les tubes et donnerai t 

auss i l ieu à des fuites à leur e m m a n c h e m e n t . 

Lorsque la chaudière est to ta lement froide, on enlève les 

bouclions de favage placés vers le bas et, au moyen d'un 

boyau en cu i r ou en toile t e rminé par une lance à incen­

die, et d'une pompe à b ras , on envoie un j e t auss i fort que 

possible dans la par t ie annu la i r e ft, p a r l e conduit e, la 

pr ise de vapeur étant p récédemment démontée . 

On a soin, pendant ce temps , de gra t te r le fond de la 

par t ie annula i re bb dans tous les sens à l 'aide d'une triD-

gle de faible d iamèt re int rodui te par les tampons de lavage, 

de maniè re à bien faire évacuer la boue et le t a r t re accu­

mulés en ces points . 

Quand l'eau de lavage, sort bien c la i re , on ar rê te l 'opé­

ration et on peut r emet t r e en place les bouchons ou robi­

nets que l'on avait démontés , en apportant toute son at ten 

tion dans la confection de ces j o i n t s . 

Si l 'on c ra in t que les tubes ne soient for tement en ta r t rés , 

on peut aussi les met t re à iiu pour mieux les ne t toyer : i l 

suffit pour cela d 'enlever la boite à fumée, de démonter les 

fonds f, f, et d 'enlever le cy l ind re b, b , ^ Je l 'enveloppe, en 

démontant les boulons qui les re l ient aux aut res par t ies 

de la chaudière . 

N e t t o y a g e d e s p a s s a g e s d e f u m é e . — On nettoie 

auss i , à chaque r emisage de la voi ture, l ' ex té r ieur des 

tubes à eau pour enlever la suie qui s'y est déposée et les 

escarb i l les en t ra înées par l 'act ion de la vapeur d 'échap­

pement . Le ne t toyage doit se faire par le cendr ier , et en 

enlevant la gr i l le du foyer ; quand la chaudière est en 
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press ion, ce ne t toyage se fait avec un j e t de vapeur ; un 

s imple j e t d'eau suflit pour la suie, mais les escarb i l l es 

pr i ses entre les tubes ne s'en vont pas avec la même faci­

l i té , et il faut généra lement , pour les faire tomber , faire 

usage d'une lame en acier mince et étroite qu'on passe 

en t re tous les tubes . C'est ce qu'on appelle ppingler les 

tubes . 

S i l 'on veut faire usage de sa voi ture quelques j ou r s 

après , on peut — auss i tô t la chaudière tamponnée — l 'emplir 

jusqu ' à mi-hauteur du tube à n iveau d'eau, en ayan t soiii 

de con t rô le r ce niveau par les ind ica t ions des rob ine ts de 

j auge . Si la voi ture doit ê t re , au cont ra i re , remisée pendant 

un mois ou plus, il faut, pour évi ter l 'oxydat ion des tôles 

et des tubes : ou bien la i sse r la chaudière vide, la sécher 

complè tement avec un léger feu de bois ou de copeaux, et 

r emet t r e ensui te les bouchons de vidange en place, ou 

bien encore l 'emplir totalement d 'eau. 

On profite aussi de l ' a r rê t de la voi ture pour fa i re à la 

chaudière et au mécan i sme toutes les r épara t ions n é c e s ­

sa i r e s et. dont on a dii se rendre compte pendant les der­

n ie r s j o u r s de marche : réfect ion de jo in t s et de ga rn i tu res , 

r a t t r apage de j eu a u x couss ine ts des bielles et de l ' a rb re -

manive l le , r emplacement d ' axes de la d is t r ibut ion , ser­

rage de boulons , rodage de la robine t te r ie , r ég lage des 

sabo t s de frein, e tc . 

S i l'on a cons ta té une dépense d'eau exagérée , il faut visi­

t e r les p is tons moteurs , dont les segments sont peut -ê t re 

rompus ou usés, — et les t i ro i r s , qui peuvent également 

donner l ieu à des fuites de vapeur s ' i ls sont usés i r r é ­

gu l i è r emen t et qu ' i l s ne por tent plus bien sur leurs 

t a b l e s . 

Enfin, il faut bien se péné t r e r de cet ax iome , que tout 

fonct ionnement anormal de l ' ensemble de la mach ine , ou 

seu lement d'une pièce quelconque, a une cause qu'il faut 
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reconnaî t re et faire ces se r aussitôt, si l'on ne veut s 'expo­

ser dans la sui te à des avar ies g raves et a des pannes. 

F o r c e d e s c h a u d i è r e s d e D i o n . — Les chaudières de 

Dion et Bouton se cons t ru i sen t depuis 2 chevaux 1/2 j u s ­

qu 'à 440 c h e v a u x ; elles sont toutes t imbrées à 14 kg 

jusqu 'à 30 chevaux , e t à 10 kg pour les pu issances supé­

r ieures . 

Employées avec un moteur compound comme celui qui 

est appliqué à leurs t r ac t eu r s , el les ont pour dimensions 

et poids — leur force é tant de o à 30 chevaux : 

D i a m è t r e e x t é r i e u r 

H a u t e u r 

D i a m è t r e de la c h e m i n é e 

Poids 

0 » , 6 8 8 

1 m è t r e . 

0« \110 

3 3 0 k s . 

La dépense de vapeur du moteur est de 1 J kg environ 

par cheval et par h e u r e ; pour une force moyenne de 

8 chevaux, la dépense totale est a ins i de 120 l i t res d'eau 

par heure . 

La vaporisat ion, pa r k i log ramme de coke brûlé , a t te int 

dans ce généra teur 7 kg , c e qui est un t rès jol i r é s u l ­

tat pour un appareil d 'aussi peti tes d imens ions ; la vapo­

r isa t ion de 120 l i t res par heure nécessa i re à la m a r c h e 

de la mach ine nécess i t e ra donc une combust ion de 

120 
- y - = 17 kg seulement de coke par heure , — soit, si l 'on 

fait 12 k i lomèt res pendant ce temps, 1 1 :S, 1/2 environ par 

k i lomèt re . 

Ce chiffre donne l ' approvis ionnement de coke à empor­

ter pou rdes parcours dé t e rminés ; la dépense d'eau, de son 

120 
côté , est de = 10 kg par k i lomèt re . 

D e s c r i p t i o n d e l à m a c h i n e . — Les voi tures et t rac teurs 

de Dion et Bouton (fig. 2 et. 3) sont ac t ionnés par un moteur 
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compound1 à deux cy l indres , placés de chaque côté de 

l ' axe longi tudinal , en a r r i è re des roues mo t r i ce s . 

On sai t généra lement en quoi cons i s t e le systèmeyCom-

pound. — Les machines établies su ivan t ce sys tème com­

prennent en principe deux cy l indres d'un d iamètre dictè­

rent , mais la vapeur à sa sort ie de la chaudière ne pénètre 

directement que dans l 'un d 'eux, le plus petit , appelé auss i 

cylindre admetteur ou cylindre à haute pression. 
Elle agi t dans ce cy l indre à pleine press ion d 'abord, 

pendant une fract ion impor tan te de la course du pis ton, 

et ensui te pa r dé ten te ; — puis un peu avant la fin do la 

cou r se du pis ton, cet te vapeur s 'échappe dans un réser­

voir intermédiaire, dont le volume est un peu plus g rand 

que celui du petit cy l indre . 

De ce réservoi r , la vapeur se rend dans le second cy l indre , 

appelé cylindre de détente, cylindre à basse pression, ou 
encore grand cylindre, et dont le volume est compris en t re 

deux et t rois fois celui du peti t cy l ind re . 

Cette vapeur agi t à pleine press ion (cette press ion é tant 

sens ib lement celle du réservoir in te rmédia i re ) pendant 

les . - ^ de la course du g rand piston, puis par détente 

1. Mot anglais qui veut dire composé ou combine, par opposition de simple. 

I 

l'ig. 2 . — Moteur de Dion. É l é v a t i o n . 
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pendant les 25 au t res c e n t i è m e s ; elle s 'échappe enfin 

dans la cheminée pour act iver le t i r age du foyer . 

Dans un ce r t a in n o m b r e de ces mo teu r s , la détente est 

fixe;pour augmente r ou pour d iminuer le t ravai l de la ma­

chine , il faut a lors ag i r sur la press ion d e l à vapeur avant son 

entrée dans le pet i t cy l indre , — soit en fa isant ,varier la 

press ion dans la chaudière même, soit , ce qui est mieux et 

plus s imple , en ag issan t su r le robinet de pr ise de vapeur. 

Quand on ouvre ce robinet en g rand , la vapeur pénèt re 

dans le pe t i t cy l ind re avec la press ion qu'elle a dans la 

chaudière , et si ce t te press ion es t e l le -même au chiflre 

du t imbre , le t ravai l de la mach ine est m a x i m u m pour la 

vi tesse qu 'el le peut impr imer , dans cette c i r cons tance , à 

la voi ture . 

En f e rman t par t ie l lement ce robinet , on d iminue à volonté 

la press ion de la vapeur se rendant au pet i t cy l indre , et on 

peut ainsi rég ler le t ravai l et la vi tesse de la mach ine . 

F o n c t i o n n e m e n t du m o t e u r . — La prise de vapeur 

su r la chaudière ë taut ouverte , ce t te vapeur pénètre dans 

la boî te à t i roir du petit cy l indre , puis ensui te dans ce 

petit cy l indre lui-même et v ient agi ter tour à tour de 

chaque côté du pis ton à l 'aide du déplacement du t i ro i r . 

F i g . 3 . — Moteur de Dion. P l a n . 
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Le mouvement rec t i l igne a l ternat i f ou de va-et-vient qu'el le 

communique ainsi au piston est t r ansmis â l 'essieu moteur , 

et par" sui te aux roues , à l 'aide de la bie l le , de la manivel le , 

et de l ' engrenage différentiel représenté fig. 2 et 3. 

Le nombre de dents du pignon moteur et de la roue 

dentée montée sur l 'essieu é tant dans le rapport de 4 à 1, 

le nombre de tours fai ts par l ' a rbre , ou faux essieu de ta 

mach ine , e s t ainsi 4 fois celui fait par les roues mot r ices . 

La vapeur qui a agi dans le peti t cy l indre passe ensui te 

dans le r é se rvo i r in te rmédia i re , puis dans le g rand 

cy l indre , et agi t su r le piston de ce dern ier c o m m e elle 

l'a fait sur celui du petit cy l ind re . Les manivel les des deux 

cy l indres sont calées à angle droi t , comme dans toutes 

les mach ines à vapeur à deux cy l indres , pour évi ter les 

points m o r t s dans les démar rages , et pour régu la r i se r 

l'effort moteur sur le faux ess ieu en cours de route. Tou­

tefois, si lo r s des a r rê t s le pis ton du pet i t cy l indre se 

t rouve à l 'un de ses fonds de course , il ne peut faire 

démar r e r la mach ine dans un sens ni dans l 'autre ; un 

robinet spécial d 'une faible ouver ture permet a lors d'en­

voyer de la vapeur prise d i rec tement à la chaudière et 

détendue par son passage à t ravers ce robine t dans le 

g rand cy l indre , — dont le pis ton se t rouve à ce momen t 

vers le mi l ieu de sa course , et par conséquent dans une 

posit ion favorable pour le démar rage . 

Ce robine t spécial est ensu i te fermé pour é tabl i r la 

marche en compound. On peut cependant encore l 'ouvrir 

en cours de route , pour donner un coup de col l ier à la 

montée d 'une rampe except ionne l lement ra ide . Le t ravai l 

du moteur est a lo rs t rès sens ib lement augmenté , mais la 

dépense de vapeur l 'est encore davantage, ce qui ne permet 

pas dte faire longtemps usage de cet te marche . 

Le moteur , lorsqu il tourne à 330' tours , impr ime à la 

voi ture une v i t e s se de 20 k i lomèt res à l 'heure. Pour des 
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dimensions de cy l indres de 120 et 180 mi l l imèt res de dia­

mètre , -e t de course commune de 1 3 0 m i l l imè t r e s , le t ra­

vail développé es t de 15 à 18 chevaux env i ron , si la pres­

sion dans la chaudière est de 10 kg . 

I J h t rac teur du poids de 2 ,000 kg peut atteindre- ce t te 

vitesse de 20 k i l omè t r e s en remorquan t en rampe de 

8 0/0 un poids de l , 2 0 0 J k g , ce qui est un résu l ta t excep­

t ionnel lement r emarquab le . 

Dans les de rn ie r s t rac teurs cons t ru i t s par MM. de Dion 

et Bouton, le mouvement est donné aux t i ro i r s à l ' a idc d'une 

dis t r ibut ion W a l s c h a ë r t qui permet de faire var ier la 

détente de la vapeur dans les cy l indres , de réa l i ser ainsi 

une marche plus économique en pal ier ou dans les faibles 

rampes ou pentes , et enfin de changer faci lement le sens 

de la marche de la voi ture . 

M o t e u r S e r p o l l e t . 

Le moteur Serpol le t est aussi ca rac té r i sé par sa 

chaudière, d'une concept ion si ingénieuse et qui est 

aujourd 'hui des plus connues . 

On sai t que cet te chaudière se compose élèmentairement 

d'un tube d'acier, — convenablement l aminé de façon à 

ne l a i s se r subs i s t e r qu 'une fente de sect ion re la t ivement 

très faible, — porté à une t empéra tu re convenable et dans 

lequel on injecte, par une ex t r émi t é de l 'eau à l 'aide d'une 

pompe de compress ion . Cette eau, au contac t des parois 

du tube chauffées par le coke du foyer, se vaporise et sor t 

à l ' autre ex t r émi t é , à l 'é tat de vapeur surchauffée, entre 

2'i0 et 3 0 0 ° , qui vient agir d i rec tement sur le pis ton moteur . 

Cette chaudière est ca rac té r i sée par les avantages prin-

eipawx su ivants : 

Absence de tout danger , puisqu'i l n 'y a pas de r é se r -

1. Prononcez ÛHa/jCH?. 
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voir de vapeur et que la capaci té in té r ieure de la c h a u ­

dière n ' es t pas appréc iab le ; pour 2o chevaux , 1 l i t re 

envi ron seu lement ; 

Suppress ion de tous les apparei ls de sûre té (soupapes, 

n iveaux d'eau, robine ts de n iveau) . Le manomèt re n'est 

utile que pour m o n t r e r les var ia t ions de l'effort développé ; 

F i g . 4. — V o i t u r e Soi'pollet chauffée a u coke . 

G, faisceau tubulaire. ·— M, moteur . — E , réservoir d'eau. — G, chaîna de 
transmission du mouvement du moteur aux roues . — A, levier de direct ion. 
— m, puignés du levier de direction. — L, levier du frein à main. — 
F , pédale du frein à corde . 

Aucune l i m i t e de press ion , puisque la press ion de la 

vapeur au cy l ind re co r respond toujours , a u x per tes do 

charge près , à la press ion à l ' in ject ion d'eau et que cette 

dern iè re peut être portée à telle l imi te qu'on le désire . 

Les tubes Serpol le t sont t imbrés par le contrôle à 

94 a tmosphères et e s sayés à 1 0 0 ; 

Démar rage assuré dans n ' impor te quel les condi t ions , 

la p ress ion pouvant ê t re portée i n s t an t anémen t à 10 , 1S 

et 20 a tmosphères et n ' ayan t de l imi te théorique que la 

r é s i s t ance des organes du moteur ; 
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Poss ib i l i té d 'aborder n ' impor te quelles rampes et de les 

g rav i r à des vi tesses de 10 à 15 k i lomèt res à l 'heure, par 

suite de l 'é las t ic i té e x t r ê m e du généra teur , dont la pres­

sion, en ra ison des cond i t ions d 'é tabl issement , s 'équil ibre 

toujours avec l'effort à va incre ; 

Absence totale de vapeur d 'échappement, qui n 'es t 

3 

F i g . 5 — S c h é m a du fonc t ionnement du m o t e u r Serpol let . 

A, pompe automatique. — 1. tuyau d'aspiration à la bâche . — 2, tuyau da 
refoulement à la chaudière . — C, soupape régulatrice. — 3, tuyau de 
retour à la bâche . 

formée que de vapeur surchauffée et inv is ib le , même par 

les temps les plus humides ; 

Absence de fumée par l 'emploi de coke ou de pétrole 

comme combust ib le , — et d'odeur, par sui te d'un dis­

positif spécial qui en t ra ine les vapeurs d'huile dans le 

foyer ; 

Grande facil i té de condui te ; enfin, économie impor ­

tante de combus t ib le , r é su l t an t de l 'emploi de la sur-

hcauffe. 

Le schéma (fig. 5) mont re le fonct ionnement des 

moteurs , sy s t ème Serpol le t . 
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V o i t u r e s a u t o m o b i l e s à v a p e u r , chauf f ée s a u 

p é t r o l e , s y s t è m e S e r p o l l e t . 

M. Serpol let a appliqué r écemmen t à une voiture d'es­

sai un sys t ème de chauffage au pétrole, qui va augmen­

ter cons idérab lement les merve i l leuses qual i tés de son 

g é n é r a t e u r ; auss i a-t-il abandonné complè tement pour 

les voitures rout ières le chautfage au coke. 

Le chauffage au pétrole a le g rand avantage de suppr i ­

mer la manipulat ion du coke , si désagréable à beau­

coup de personnes , a ins i que les décrassages en cours de 

route, et ta tombée du feu à l ' a r rê t . 

Ce chauffage permet auss i do faire var ier i n s t an tané ­

ment l ' in tensi té de la combus t ion et de monte r a ins i les 

rampes dans les mei l leures condi t ions de puissance et de 

vi tesse . Pour la descente des pentes , au con t ra i r e , les becs 

brû leurs se me t t en t en vei l leuse . On évite d 'abord a ins i 

une dépense inut i le de combus t ib le , et en même temps on 

n'a plus à c ra indre de chauffer trop for tement les tubes , 

lesquels ne sont plus dans ce t te marche refroidis par l 'eau. 

L 'a l lumage est des plus s imples , et le réchauffage du 

faisceau tubulaire , avant Je départ , se fait dans un temps 

t rès cour t . 

Le pouvoir vapor isa teur du pétrole é tant plus de deux 

fois celui du coke , la surface de chauffe peut être dimi­

nuée dans la même proport ion, ce qui al lège cons idéra­

blement la chaudiè re . 

Le poids mor t à r emorquer devient a ins i plus faible, et 

avec un généra teur de force égale , la v i tesse obtenue est 

plus cons idérable et la dépense de combust ib le sens ib le­

ment moindre . 

La voiture qui a servi aux essa i s et à la mise à point 

de ces nouvelles disposi t ions est un t r i cyc le à deux 
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places (i ig. 6 ) , qui date de 1889 et fonct ionnai t au coke . 
Ce n 'es t donc qu'un i n s t rumen t d 'expér ience , qui 

n 'é ta i t pas approprié à ces ins ta l l a t ions , m a i s dont les 
essa is ont permis d 'obtenir des données préc i ses pour les 
études des g rands types définitifs à 4 roues et à 4 places 
qui sont ac tue l lement en cons t ruc t ion . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



En ordre de marche , et cha rgé de deux voyageurs , le 

t r i cyc le (fig. 6) ne pèse plus que 6ii0 k g . , et 25 l i t res de 

pétrole suffisent pour un pa rcours de plus de 100 k i lo ­

mèt res . 

L'eau devant serv i r à l ' a l imenta t ion est renfermée 

dans une hache d'une con tenance de 70 l i t res environ, 

S O R T I E ' m L ' E A U 

7. — C o n d e n s e u r des vo i tures a v a p e u r , s y s t è m e Serpol let , 
chauffées au pétro le . 

située à l ' a r r iè re de la voiture et en tourant en grande 

par t ie la chaudière , ce qui diminue le r ayonnement de 

cet te dern ière , tout en réchauffant l 'eau d 'a l imentat ion. 

Cet approvis ionnement suffit pour un parcours de 120 à 

130 k i lomè t re s , g râce au condenseur ins ta l lé hor izonta le­

ment sous la voiture et dont nous donnons la disposit ion 

(fig. 7 ) . 

Ce condenseur se compose d'un g rand nombre de tubes 

en cu ivre , de t rès faible épaisseur , se r rés à leurs e x t r é ­

mités dans deux col lec teurs , de sect ion rec tangula i re . La 
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vapeur , qui n 'a plus besoin ici d'être surchauffée, en t re 

dans l 'appareil par une ex t r émi t é du co l l ec teur ; elle s 'y 

détend d 'abord cons idérablement , en ra ison du grand 

volume du condenseur re la t ivement à celui des c y l i n d r e s ; 

elle se condense rapidement ensui te par le refroidissa-

— B r û l e u r L o n g u e m a r o des vo i tures Serpol lct . 

ment dû à la marche et sor t , enfin, à l 'état d'eau, par 

l ' ex t rémi té opposée du deuxième col lecteur , pour se 

rendre auss i tô t à la bâche d 'a l imenta t ion. 

La chaudière est formée de t ro is sér ies d 'é léments , 

ayan t une sect ion de 3 0 n i m , 2 2 m m , la surface de chauffe 

totale est de l m * . 4 0 . 

Un peu au-dessous des tubes est disposé le brûleur , qui 

est du sys tème Longuemare et représenté figure 8 . AA 
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est une cuvet te , dans laquelle on verse , pour 1 a l lumage, 

une petite quant i té d'alcool à b rû le r . On a l lume cet alcool, 

e t les vapeurs produi tes s 'é lèvent et v iennent réchauffer 

le serpent in S S . On ouvre ensui te , au bout de deux 

minutes , le rob ine t du cy l ind re où le pétrole est e m m a ­

gasiné sous pression ; celui-ci pénèt re par l ' ex t rémi té s, 

dans le serpent in S S , se vaporise et débouche dans la 

cavi té C ; de ce t te cavi té , les vapeurs de pétrole sont d i s ­

t r ibuées dans le loyer par cinq b ranches a l i m e n t a n t un 

nombre égal de brû leurs 1 , 2 , 3, 4, .'>. Un pointeau cen­

tral H permet de fermer l ' a r r ivée du pétrole a u x brû leurs 

1, 2, 3 ; il ne reste plus alors en fonc t ionnement que les 

brû leurs 4, 5, dont les b ranches inc l inées sont figurées en 

pointil lé sur le dessin, et qui suffisent, dans les parcours 

effectués avec une faible act ion mot r i ce , pour main ten i r 

le faisceau lubulaire à une tempéra ture convenable ; 

d 'autre part, on n 'a pas à c ra indre a ins i que les tubes 

a t te ignent une tempéra ture trop élevée dans les t ra je t s 

en pente parcourus sous l ' influence de la gravi té , et dans 

les s ta t ionnements . 

Lorsque toute l 'action du foyer devient de nouveau n é c e s ­

sa i re , on ouvre le pointeau R et le chauffage redevient 

m a x i m u m . 

Un autre robinet , placé en t r e le b rû leur et le cy l indre 

renfe rmant le pétrole sous press ion, permet aussi d'étein­

dre to ta lement les b rû leurs , ou de régler leur débit p ro ­

por t ionnel lement à l a quant i té d'eau à vapor i se r et par 

conséqueut du t ravai l à produire . 

Ce robinet n 'es t fermé que dans les a r r ê t s un peu longs , 

ou lorsque la voiture est, r emisée . 

Enfin le réservoir à pétrole est p lacé sous les pieds des 

voyageurs . On peut puiser dans ce rése rvo i r avec une 

pompe à main é tabl ie à demeure — et lac i le ineul démon­

tab le cependant — pour rempl i r à bonne hauteur et sous 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



pression convenable le cy l indre a l imen tan t le brû leur . 

Cette pression est indiquée au conduc teur par un mano­

mètre qu'il a sous les yeux ; elle est main tenue à un chiffre 

suffisant, en cours de route ( 0 k ? , 5 0 0 à 2 k g ) , par quelques 

coups de la pompe c i -dessus donnés au plus ta rd lorsque 

la press ion est descendue à 0 kB,50O, et dans les aut res 

moments , suivant l ' in tensi té de la combust ion que l'on 

veut réa l i ser . 

La mach ine a la disposi t ion o r d i n a i r e ; elle es t à deux 

cy l indres de 59 mi l l imèt res de d iamèt re et de 90 mi l l i ­

mètres de course de p i s tons . L 'a rbre manivel le ou faux 

essieu commande , par l ' in termédia i re d'un pignon, une 

roue dentée ca lée su r le fourreau du différentiel qui 

ac t ionne les deux roues mot r i ces . 

I /apparei l de manœuvre principal est une pompe à 

main, qui se r t pour les démarrages , et qui peut ê tre 

utilisée aussi à la montée des fortes r a m p e s , pour 

augmenter la quanti té d'eau envoyée dans la chaudière 

par la pompe automat ique. 

• Cette dern ière suffit habi tue l lement eu c o u r s de route ; 

elle est mue par un excen t r ique c laveté sur l ' a rbre man i ­

velle, et qui ac t ionne aussi le gra isseur mécanique ser­

vant au g ra i s sage des cy l indres . La vapeur passe directe­

ment dans les boi tes à t i ro i r s au fur e t à mesure qu'elle 

es t produite dans la chaudière. 

Le pointeau régula teur — ou régulateur automat ique de 

pression — est manœuvré au pied. 

Au repos, et dans les parcours effectués sous l ' influence 

<le la vi tesse acquise ou de la gravi té , la pédale qui l ' ac­

t ionne res te relevée par l ' act ion d'un ressor t , et dans ce 

de rn i e r cas toute l 'eau refoulée par la pompe automatique 

retourne à la bâche . 

Dans les démarrages , comme dans la marche sous vapeur, 

le conducteur appuie sur la pédale, e t l ' eau refoulée par la 
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pompe pénèt re dans la chaudière , propor t ionnel lement au 

débi t c réé par la pression var iab le du pied : on obt ient 

a ins i le t ravai l et la vi tesse que l 'on dés i re . 

Le schéma (fig. 9) mont re le fonct ionnement du mo­

teur de cet te voiture. 

M. Serpol le t a pu réa l i se r avec ce t r i cyc le , en pal ier et 

sur bonne route, une vi tesse de 40 k i lomèt res à l 'heure ; le 

moteur tourne a lors à l 'a l lure de 675 tours , et le t ravai l 

indiqué qu'il développe a t te int près de <i chevaux . 

Gî: 
E C H A P O E M 

Q N D E N S C U R 

Eig. 9. — S c h é m a du f o n c t i o n n e m e n t du m o t e u r Serpol le t , 
à. condensa t ion . 

A. générateur . — B , cylindre du moteur. — C, pompe automatique. — 
D, bâche d'alimentation. — E , pompe & m a i n . — F , soupape r é g u ­
latr ice . 

S u r rampe de i 0 /0 , cet te vi tesse a pu ê t re main tenue 

longtemps à 30 k i lomèt res , le t ravai l du moteur é t an t a lo r s 

supér ieur à 8 c h e v a u x . 

Graissage.— Avant d 'a l lumer le généra teur , ou procède 

au gra i ssage du mécan i sme qui doit ê t re fait , comme dans 

toutes les voitures automobi les , avec beaucoup de soin et 

de méthode, c ' es t -à -d i re en pas san t d'une ar t icu la t ion à 

la vois ine , sans en oubl ier aucune . On vérifie en môme, 

temps toutes les pièces du m é c a n i s m e , pour s ' assurer 

qu'il n 'y manque aucun écrou ni c lave t te , que les gou­

pil les sont également toutes en p lace , et les goupil les 

doubles bien ouver tes . 
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Le gra i ssage des cy l indres doit ê t re l 'obje t de soins 

par t icu l ie rs , en ra ison de la t empéra ture élevée de la 

vapeur et de son état de surchauffe qui la i t qu 'e l le ne pos­

sède par elle-même aucune act ion lubr i f iante . S i les grais­

seurs de ces organes cessa ient de fonct ionner , il se produi­

rait très vite des r a y u r e s et des gr ippures aux part ies 

frottantes *. 

Un g ra i s seu r mécan ique genre Mollorup ou Bourdon 

(voir page 38) est ce qu'il y a de préférable pour cet 

usage ; ces g ra i sseurs donnent un débit proport ionnel au 

nombre de coups de piston du moteur , et en g ra i s san t la 

vapeur i ls lubrif ient en même temps les t iges des pistons 

et des t i ro i r s . L'huile doit être de la qual i té spéciale aux 

moteurs à vapeur surchauffée (pour les moteurs sans 

condenseur) . Cette huile ne se vaporise qu 'à de très hautes 

températures , non a t te in tes dans les cy l ind res , et ne donne 

aucune mauvaise odeur à l 'échappement . 

Les ga rn i tu res de ces t iges se font assez f réquemment 

en t resse d 'amiante : faites so igneusement , elles se com­

portent t rès bien, mais elles doivent ê t re rechargées t rès 

souvent ; elles donnent lieu sans cela à des fuites de 

vapeur désagréables à la vue et à l 'ouïe. 

Il es t préférable d 'employer pour cet usage des garni­

tures méta l l iques sys tème Duval, représentées figure 10, 

et qui sont ac tue l lement des plus employées pour les 

machines à vapeur et les locomot ives . 

Ces ga rn i tu res sont formées de fils de lai ton blanchis 

t rès minces , t ressés suivant une forme car rée . On loge 

dans la boite à ga rn i tu res qua t re ou s i x t resses semblables , 

coupées à la longueur voulue pour former des anneaux se 

jo ignant aux ex t r émi t é s , sans forcer cependant . On doit 

t . Cependant, dans les voilures en construction, la vapeur ne sera plus sur­
chauffée, ee sera de la vapeur saturée. Un bon graissage des cylindres ne sera 
pas moins désirable. 
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avoi r soin de c o n t r a r i e r les j o i n t s , comme l ' indique la 

t igurc, et de s e r r e r les écrous du p resse -garn i tu re , tant 

pour la mise en place qu 'u l té r ieurement , à la main seu le ­

ment . 

Pa r l 'action de la cha leur , ces t resses se di la tent , et 

el les font jo in t na tu re l l ement . El les ont un avantage 

marqué sur les au t res ga rn i tu res méta l l iques : elles s ' im­

bibent d'huile lors d'un g ra i s sage abondant ou même 

ord ina i re , et si ce g ra i s sage vient à manquer dans la 

sui te , elles con t inuen t longtemps encore à lubrifier les 

t iges , ce qui ne se présente généra lement pas avec les 

au t res sys t èmes . 

Enfin, ces ga rn i tu res donnent un frot tement très doux, 

qui n 'occas ionne aucune rés i s t ance à la m a r c h e . Elles 

n 'usen t donc pas ainsi les t iges , et el les se conserven t 

d 'un aut re côté t rès longtemps é tanches et sans qu'il soi t 

besoin de les r echa rge r . 

Au bout de il à fi minu tes , le généra teur est généra le- ' 

men t assez chaud pour permet t re le dépar t . La mise en 

rou te s 'opère a lors en des se r r an t le frein, en c réan t à 

l 'aide du pied une pression su r la soupape régu la t r i ce et 

en in jec tan t de l 'eau dans la chaudière avec la pompe à 

m a i n . Dès le démar rage , la pompe automat ique fournit 

la rgement l'eau nécessa i re à l ' a l imenta t ion , et la press ion 

se règle par l'effort que le conducteur exerce sur la 

pédale. 

Pendant les p remie r s i n s t a n t s de m a r c h e , on conserve 

une vi tesse modérée ; on s 'assure aussi que le généra teur 

es t bien chaude, ce qui a l ieu quand la press ion monte 

rap idement lorsqu'on augmente l ' in ject ion. 

On peut a lors forcer l ' a l lure , on n 'a plus qu'à régler la 

press ion du pied, propor t ionnel lement à la tension de la 

vapeur nécessa i re au t ravai l que doit accompl i r le moteur , 

— en n ' exagéran t pas cependant la quant i té d'eau 
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in jectée, sans cela la vapeur ne sera i t plus produite à 

l 'état de surchauffe. 

Il est à r emarque r que la soupape régula t r ice empêche 

la pression de mon te r dans la chaudière au-dessus du 

chiffre pour lequel elle a été réglée. Au-dessus de ce 

chiffre, en effet, l 'eau refoulée par la pompe automat ique 

ou par la pompe à ma in , au lieu de pénétrer dans les 

tubes , re tourne à la h a c h e ; ce t te soupape es t ainsi une 

vraie soupape de sûreté qui garan t i t le mécan i sme cont re 

une pression trop élevée dans le généra teur . 

Avec l 'emploi de la vapeur surchauffée, les condensa­

tions dans les cy l indres é tant nu l les , et d 'autre part le 

laminage aux faibles in t roduct ions étant également 

diminué, le sy s t ème compound ne présentera i t pas les 

mêmes avantages que dans les mach ines employant la 

vapeur sa turée . 

Enfin, les g randes détentes ne sont pas non plus cher ­

chées dans les mach ines Serpol le t , c a r el les amènera ien t 

un refroidissement sensible de la vapeur — qui cessera i t 

par suite d'être surchauffée, et formerai t panache en 

s'échappant dans l ' a tmosphère : 

Aussi tous les moteurs Serpol let à vapeur surchauffée 

sont- i ls à s imple expansion, i ls n 'en sont pas moins éco­

nomiques, —• en raison préc i sément de ce qu ' i ls emploient 

laf vapeur surchauffée. 

En ren t ran t sous r emise , le conducteur doit, passer en 

revue le mécan i sme , s ' assurer qu 'aucune pièce n'a chauffé 

ni grippé, a r r ê t e r le débit du g ra i s seu r Bourdon et des 

autres g ra i s seu r s simples ou mul t ip les montés sur sa voi­

ture, enfin e s suye r les pièces du mouvement . Ces pièces 

se net toieront b ien plus faci lement a lors que si on at ten­

dait, pour faire ce t ravai l , que le moteur fût refroidi. 

Le conducteur vérifie auss i les j o i n t s des tubes, afin 

de pouvoir refaire , pendant l 'ar rê t , ceux de ces j o in t s qui 
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perdent ; il s ' assure encore de Pétanchéi té de la soupape 

régu la t r i ce équi l ibrée , et note enfin toutes les répara t ions 

ou réfect ions qu' i l y aura l ieu de fai re . 

N e t t o y a g e du g é n é r a t e u r . — En ra i son de la vi tesse ' 

cons idérab le de l 'eau et de la vapeur dans les généra teurs 

ra ien t se détacher à l ' in tér ieur des paro is , ven i r s ' amas ­

ser dans les coudes de communica t ion , et à la longue 

obs t rue r le passage de l 'eau. Il est a lors bon de procéder 

de temps à au t re au lavage des géné ra t eu r s . 

1 
Ce lavage s'effectue avec une solut ion au — d ' ac ide 

1. Ils seront absolument supprimés avec l'emploi du condenseur appliqué aux 

voitures en construct ion, et dont nous donnons la description ci-après. ' 

Serpol le t , les dé­

pôts de t a r t r e su r 

les tubes ne sont 

généra lement pas à 

c ra ind re Cepen­

dant , avec les eaux 

t rès chargées de 

sels c a l ca i r e s , il 

pourra i t s'en for­

mer dans les c o u ­

des re l iant les é l é ­

men t s en t re . e u x , 

p r i n c i p a l e m e nt 

ceux des rangées-

infér ieures . 

F i g . 10. — Garni ture Duval; 

D'un au t re côté, 

si par manque 

d 'at tention on la i s ­

sai t les tubes rou­

gi r , des pel l icules 

d e m é t a l p o u r -
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chlorhydr ique , qu'on in t rodui t dans les tubes lorsqu ' i l s 

sont to ta lement froids, à l 'aide de la pompe à main . 

On la isse sé journer ce t te solution d ix minutes environ 

dans la chaudière , puis on pompe ensuite énergiquement 

pour chasser les dépôts dissous ou les pel l icules de métal 

détachées des parois , en ayant soin de démonter p réa la ­

blement les r accords du tuyau de prise de vapeur sur les 

boites à t iroir . 

On profite aussi de l 'ar rê t de la voi ture pour refaire les 

jo in ts des tubes qui fuyaient, et afin de pouvoir démonter 

plus faci lement les écrous des r accords , on les imbibe à 

l 'avance de pétrole , par les pet i ts trous percés à cet effet 

en différents points de chaque écrou Ces jo in t s se font 

avec des rondelles en cu ivre rouge bien ca l ib rées , et r e n ­

dues t rès duct i les par un recui t au rouge sombre . 

On visi te auss i tous les tubes , pour s ' assurer qu'ils ne 

sont pas c in t ré s , et on les b rosse ex té r i eurement . On s 'as ­

sure que les portes de visi te, a ins i que les plaques de fer­

meture et le couvercle de la boite à tubes ne peuvent 

donner l ieu, en marche , à des ren t rées d'air froid dans le 

foyer. Enfin, on répare le b r ique tage et la gr i l le , si ce la 

est nécessa i re , et on vis i te éga lement le cendr ier , qui doit 

fermer he rmét iquement . 

Pour la mach ine , on vérifie avec soin tous les boulons, 

notamment ceux de fixation du bâ t i ; on corrige, le j eu qui 

a pu se produire a u x a r t icu la t ions des biel les , a insi que 

dans le mouvement de dis t r ibut ion et aux pal iers de l 'arbre 

manivelle. S i les ga rn i tu res des t iges de pis tons et de 

tiroirs donnaient l ieu à des fuites, on les recharge en se 

conformant aux indicat ions que nous avons données au 

sujet des ga rn i tu re s Duval. 

1 Ou mieux encore, on enduit les filets de graisse Bellevillc, avant de 
visser les écrous. Ces derniers se' démontent alors avec la plus grande facilité, 
lorsqu'on a besoin de refaire des joints 
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l ' é tanchéi té doit ê t re parfai te . Cette é tanchéi té a dû être 

vérifiée à_ l̂a r en t rée de la voi ture sous la r emise . A cet 

effet, on a dévissé le r acco rd du tuyau de retour à la 

On vis i te so igneusement la soupape régula t r ice , dont 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



bâche, et donné de la pression à la chaudière en pompant 

à la m a i n : le soulèvement du clapet n'a dû avoir lieu qu'à 

une pression proport ionnel le à la position du curseur 

sur le levier . 

D'un autre côté, le ressor t doit être réglé de façon que 

F i g . 12. — Nouvelle voilure à pétrole , s y s t è m e Serpollet , 
chauffée au pétro le . 

la pression dans la chaudière ne puisse dépasser 

20 kg le curseur é tant à l ' ex t rémi té du levier . 

On visite aussi les c lapets de la pompe à main et de la 

pompe automatique et on les rode soigneusement , s'ils 

donnaient l ieu à des per tes ; on vérifie également l 'é tan-

chéité des segments en éboni te ,des pompes en faisant un 

jo in t plein sur le refonlement et en pompant à la main : 

ces segment s ne doivent pas alors la isser échapper l 'eau. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



On net toie enfin les boutei l les-f i l t res , a ins i que les réser ­

voirs d ' a l imenta t ion . 

Les sabots de l re in doivent aussi ê tre rég lés , et les 

cha înes ne t toyées , gra issées et, au besoin , r aeeourc ies . 

Description sommaire des voitures automobiles Serpollet 
chauffées au pétrole lampant, actuellement en construction. 
— La société Serpol le t fait cons t ru i re ac tue l lement ses 

p remie r s types de g randes voitures à 4 roues pour 2 et 

4 p laces , avec condenseur et chauffage au pétrole (fig. 1 1 ) . 

Ces voi tures pèseront environ 800 kg . à vide et, en 

ordre de marche , 1 100 kg avec 4 voyageur s . Ce poids 

pe rmet t ra de monte r les vo i tures sur roues avec b a n ­

dages pneumat iques ; on sera a ins i a s su ré d'un rou le ­

ment doux et s i l enc ieux . 

Le généra teu r se ra composé d 'é léments enroulés en 

spi ra les pour a s su re r avec les becs b rû leurs un chauf­

fage régu l ie r ; le moteur , placé ver t i ca lement à l ' a r r i è re , 

a u r a 2 c y l i n d r e s de 59 d'alésage et 90 de course , e t comman­

dera le différentiel par une cha îne un ique ; ce différentiel 

a t t aque ra les roues par l ' i n te rmédia i re de p ignons engre­

nan t su r une couronne dentée s i tuée à l ' in tér ieur des 

poulies de frein. 

Le tout sera enveloppé dans un ca r t e r é t anche ; de 

cet te façon les mouvements de la mach ine et la cha îne 

du différentiel ba igneron t dans l 'hui le . 

Il y aura deux rése rvo i r s d 'a l imenta t ion, — l 'un, placé à 

l 'avant , recevra l 'eau de condensat ion du moteur et 

c o m m u n i q u e r a avec celui d ' a r r i è re des t iné à conteni r 

l ' approvis ionnement au dépar t ; le rése rvo i r d 'avant s e r ­

vira en m ê m e temps de décan teur pour les mat iè res 

g r a s s e s p rovenant du g ra i s sage des cy l ind res . 

L'eau refoulée par les pompes c i rcu le ra , avant son 

en t rée dans le généra teur , dans un serpent in logé dans 

un réc ip ient qui recevra lu i -même la vapeur d 'échappé-
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ment du m o t e u r ; l ' ensemble de cet apparei l c o n s t i ­

tuera un réchauf leur d 'a l imenta t ion qui p e r m e t t r a d'au 

menter le généra teur avec de l 'eau à plus de 100 degrés . 

Le condenseur sera formé à son tour par une série de 

serpentins disposés côte à côte sous le p lancher , suivant 

le grand axe de la voi ture . 

Pour le chauffage au pétrole , les disposi t ions res teront 

les mêmes que sur le t r i cyc l e d 'expér ience dont nous avons 

parlé plus haut , et qui a donné à ce point de vue des 

résul ta ts par fa i t s . 

Le fonct ionnement du moteur est celui indiqué schëma-

tiquement figure 9. 

En outre, M. Serpol le t va a jouter à ses voi tures 1 une 

pompe à vapeur indépendante , qui fonct ionnera c o n s t a m ­

ment depuis la sor t ie de la voiture j u squ ' à sa ren t rée , et 

qui empêchera ainsi les tubes d 'a t te indre une tempéra ture 

nuisible dans les s t a t ionnements prolongés et dans les 

parcours un peu longs effectués sans act ion m o t r i c e . 

Cette pompe évi tera aussi , à chaque mise en route , dn 

fa i remarcher la pompe à main, de sor te qu'el le suppr imera 

la fatigue ou l 'ennui qui résul ta ient pour le conducteur de 

la manœuvre de cotte dern iè re , en même temps qu 'el le 

assurera c o n c u r r e m m e n t avec Je condenseur le fonct ion­

nement parfai t du généra teur . 

Nul doute que les voi tures cons t ru i tes d'après ces nou­

velles disposi t ions ne donnent des résu l ta t s tout h fait 

remarquables . 

Du moment qu'on peut faire usage d'un condenseur s im­

ple et efficace, l 'emploi de la vapeur sa tu rée sèche devient 

préférable à celui de l a vapeur trop surchauffée. Dans ce 

cas , une détente, modérée de 35 0/0 à 40 0 /0 , n ' ex igean t pas 

d'appareil de changement de marche — inut i le e t e n c o m -

l . Aux moteurs des t r a m w a y s ëgalejiiL'nt. 
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hran l dans les voi tures légères — tout en assuran t les 

démarrages dans n ' importe quelle posit ion des manivel les , 

donnera de bons résu l ta t s . Dans ce t te voie, le sys tème 

compound se ra i t encore pré fé rab le . 

M. Serpol le t y a r r ivera sans doute si les avantages qu ' i l 

doit procurer sont plus n o m b r e u x que les quelques incon­

vénients qu' i l en t ra îne forcément auss i 

T r a c t e u r L e b l a n t . 

On sai t que M. Leblant a pr is par t au concours P a r i s -

Rouen du Petit Journal avec un char -à -bancs à vapeur à 

10 places, d'un poids total de 4 330 kg. en charge — et 

qu' i l y a rempor té le t ro is ième p r i x . 

Le t rac teur représenté figures 13 et 14 a été cons t ru i t en 

1894, et il a fait à cet te époque quelques sort ies qui ont 

bien mis en relief sa pu issance et sa facili té de direct ion 

et d 'évolution. 

Ce t r ac teur a pu, en eflet, dans une sér ie d ' e ssa i s , 

r emorque r dans les rues de Par is un omnibus c h a r g é de 

quinze voyageurs sur une rampe de lO 0 /0 (à Iv ry , r ampe 

du Grand Gorre ) et à une v i tesse de 15 k i lomèt res à l 'heure, 

— et une autre fois un camion chargé de 3 tonnes de fer ­

ra i l les , à la même vi tesse . 

Les démar rages se faisaient f ranchement , et le t r ac t eu r 

évoluai t aussi avec beaucoup de fac i l i t é . 

Nos figures et la légende qui les accompagne indiquent 

les disposi t ions par t icu l iè res de ce t r ac teur . 

On voit qu'il est porté sur deux e s s i e u x ; celui d 'avant 

est t rès peu chargé , celui d 'a r r iè re porte presque tout le 

1. Au moment J e mettre sous presse, nous apprenons que M. Serpollet va 
appliquer un moteur compound à l'une de ses voitures à quatre places en con­
struct ion. 
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poids de la chaudière et des approvis ionnements , ce qui 

donne une grande adhérence aux roues et permet de leur 

appliquer un effort de t ract ion cons idérable sans trop 

craindre le pat inage. 

Le généra teur employé est du genre Serpol le t , avec quel­

ques modifications apportées par M. Leblant aux tubes . 

Les figures 15 et 16 en donnent la disposi t ion. 

On voit, que les tubes à eau des deux rangées infér ieures 

y sont cy l indr iques et annu la i res , ceux des rangées supé­

rieures ont la forme en n (u r enve r sé ) . Ces tubes o n t l m , 2 0 

de longueur , et ils p résen ten t une surface de chauffe qui 

atteint 10 mèt res c a r r é s . 

La gr i l le comprend une par t ie mobi le manœuvrable par 

une vis , et qui ser t de je t te - feu . Le mécan ic i en n 'a plus à 

se mettre en nage pour faire ce t ravai l , qui s'effectue auss i 

en beaucoup moins de temps . 

L 'échappement de la vapeur qui a produit son act ion 

dans les cy l indres se fait dans la cheminée , e ton peut le mo­

difiera volonté pour régler son action sur le t i rage du foyer. 

Le poids de la chaudière est de 1 300 kg. 

Le moteur est à deux cy l indres de 170 mi l l imèt res de 

diamètre et de 180 mi l l imèt res de course , t ravai l lant à 

simple expansion, avec une admission pouvant varier de 

10 à 80 °/u. Les manivel les a t taquent l 'essieu moteur au 

moyen d'un engrenage différentiel qui réduit la vitesse 

de l 'essieu dans la proport ion de 1 à 3. 

Le poids de ce moteur es t de 450 kg, et la puissance 

qu'il peut réa l i ser de 30 chevaux . On conçoit que ce chiffre 

n'est que r a remen t a t te in t , et seulement à la montée des 

rampes t rès d u r e s ; habi tue l lement le t r ava i l effectué 

oscil le en t re l o et, 20 chevaux . 

L 'avant - t ra in appliqué par M. Leblant à toutes ses 

voitures permet de conduire absolument en- ligne droite, 
ijuelle que soit la vitesse réalisée; il es t aussi très robuste 
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F i g . 13 . — T r a c t e u r à v a p e u r , s y s t è m e Leblant . V u e en é lévat ion . 

F i g . 14 . — T r a c t e u r à v a p e u r , s y s t è m e Leb lant . P l a n . 

P , pompe à main. — P*, pompe de la machine . — C, cylindres de la machine . — M, manchon 
d'assemblage, — p, pignon calé sur l'arbre du m o t e u r . — D, différentiel, — C, chau­
dière . — R , réservoir . — A , longerons du chàssis — e e \ essieu d'avant-train. — r , rond 
d'avant-train. — F , pig-non de l'arbre de direction. — H, changement de m a r c h e . — 1, 
Petit cheval actionnant un treuil . — J, pompe du petit cheval. — aa, axe du treu i l . 
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en même temps que t r è s s imple, et il ne demande ainsi 

aucun ent re t ien . 

Le poids de ce t r ac t eu r , en charge , est de 4 000 kg. 

• En 1896, M. Leblant a apporté à ses apparei ls divers 

perfect ionnements que nous al lons ind iquer , et il a con-

Eig . 15 e t 16. - Généra teur Leb lant . 

struit su ivan t ces nouvel les données un t rac teur d'une 

puissance de 60 chevaux , à mach ine tournant lentement 

(200 tours à la minu te ) . 

La tare du t r ac teur en ordre de marche est de 6 500 kg 

pour les voyageurs , et 8 000 kg pour les marchand ises . 

La chaudière du sys tème Leblant , breveté s. g. d. g., 

inexplosible et à vaporal ion rapide, peut faci lement four-
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nir 30 chevaux à 10 kg de press ion . El le es t à press ion 

var iable , cet te facul té étant d'un grand secours pour 

su rmon te r les var ia t ions de r é s i s t a n c e à la t rac t ion 

qu'offrent i n c e s s a m m e n t les t e r ra ins parcourus . 

Pour les parcours excep t ionne l lement acc identés et de 

grande longueur , M. Leb lan t ajoute à sa chaudière un 

réservoi r d'eau chaude et de vapeur . Ce, réservoi r est 

a l imenté par la chaudière dans les parcours en pente . I l 

vient au cont ra i re en aide à ce t te dern ière dans la m o n ­

tée des fortes r ampes , en lui fourn i ssan t de l 'eau chaude 

sous press ion . 

Dans les pentes supér ieures à 2 3 mi l l ièmes (25 mi l l imè t r e s 

par mè t re ) , le t r ac t eu r descend généra lement , en effet, par 

la seule force de la gravi té et la mach ine n'a en tout cas que 

peu de t ravai l à produire , suivant la vi tesse dés i r ée ; on 

n'a donc que peu de vapeur à envoyer [dans les cy l ind res , 

et par conséquent à faire produire à la chaud iè re ; si les 

tubes ont été refroidis p récédemment par une a l imen ta ­

tion exagérée , ils se réchaufferont a lors dans ce parcours , 

et lors d'une nouvelle a l imentat ion à l 'eau froide, ils seront 

à une t empéra tu re suffisante pour produire la vapeur 

surchauffée à Ja tempéra ture la plus favorable à son 

act ion. 

S i le parcours en pente se prolonge au delà de ce point , 

ou même si dans un pa rcours en pal ier ou en faible 

rampe, la vapeur produite tend à ê t re supérieure à cel le 

qui est nécessa i r e à la marche du moteur , cet te surpro­

duction est ut i l isée pour chauffer l 'eau du réservoi r . 

La vapeur ainsi emmagas inée se r t auss i pour les 

d é m a r r a g e s ; la pompe à main dont sont m u n i s les géné­

ra teurs du même genre n 'es t plus u t i le . 

Ce disposi t i f ne peut ê t re employé que dans les vo i tu res 

déjà t rès lourdes comme les omnibus , ou encore les t r ac ­

teurs des t inés à remorquer de fortes charges . 
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Dans les voi tures non munies de réservoi r (ce de rn ie r 

offre l ' inconvénient de nécess i te r un aide, puisqu ' i l es t 

forcément t imbré par le cont rô le des mines ) , la pompe à 

main est remplacée par un « pet i t cheval » ex t rêmement 

docile et puissant qui donne en quelques secondes la 

pression nécessa i re au démarrage . Une fois la mise en 

route eflectuée, l ' a l imentat ion a l ieu par les pompes de la 

machine . Le petit cheval n 'es t donc mis en route que pour 

les coups de col l ier tels que démarrages ou passages c a i l ­

louteux. En même temps, la fatigue qu 'occas ionne au méca­

nicien la m a n œ u v r e de la pompe à main est suppr imée . 

Nous empruntons la descr ipt ion des autres per fec t ion­

nements apportés par M. Leblant à son t rac teur , à la 

Locomotion automobile (n° du 7 j anv i e r 1807) . 
Pour obvier à l ' inconvénient que p résen te l ' éca r tement 

de l 'essieu moteur avec Lavan t - t r a in d i rec teur , pour les 

virages dans le cas des grosses voi tures automobi les de 

30 places et au-dessus , M . Leb lan t a imaginé une dispo­

sition compor tan t deux avan t - t r a ins comple t s , un à 

chaque ex t r émi t é , ce qui permet d 'al ler indifféremment 

dans les deux sens , et suppr ime complè tement les v i r ages . 

L 'axe de la voi ture étant, en.r.r (fig. 22) la chevil le ouvrière 

de chaque avan t - t r a in est en o, c 'est l ' avan t - t r a in direc­

teur Leblant , dont un des cerc les , l ' infér ieur , es t denté 

sur un t iers de tour , et commandé par une vis sans fin 

calée sur une tige r igide t r aversan t la voi ture , en diago­

nale sur le châss i s . Un pignon d 'angle est calé à chaque 

ex t r émi t é de la tige c i -dessus et engrène avec une roue 

dentée, qui est mue par le volant du mécan ic ien au moyen 

d'un e m m a n c h e m e n t c a r r é o rd ina i re . 

A chaque e x t r é m i t é du parcours , le mécanic ien n ' aura 

donc qu'à changer de côté pour se t rouver en avant , en 

empor tan t — comme cela se fait déjà dans les t r a m w a y s 

à gaz. et ce r ta ins t r amways à a i r c o m p r i m é et é lec t r iques 
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48 J U A N U E L P R A T I Q U E 

— le volant de commande pour ac t ionner sa nouvelle 

d i rec t ion . 

Cette disposit ion a de plus 1' avan tage , pour les voi tures 

à g r and nombre de places qui sont forcément longues , 

de d iminue r cons idérab lement (de moit ié env i ron) le 

r ayon dans lequel la voiture peut changer de d i rec t ion . 

i 

F i g . 17. — Avant - t ra in double s y s t è m e L c b l a n t . 

Enfin M. Leblant a imaginé , sous le nom de multiplicité 

des roues motrices, une disposit ion qui permet : 
D'emporter do fortes cha rges sans dépasser la charge 

m a x i m a fixée par essieu par l ' admin is t ra t ion des Ponts 

et Chaussées ; 

D'obtenir une adhérence cons idérable et d 'obvier a ins i 

au pat inage par un g rand nombre de points de contac t 

avec le sol . 

La figure 18 représen te la disposi t ion adoptée pour 

qua t re roues mot r i ces . 

L 'a rbre du moteur porte une roue D, suppor tant les 

pignons d 'angle du différentiel. Avec ces pignons engrè­

nent les roues dentées de deux a rb r e s c reux C, qui portent 

d 'autres roues c, suppor tant les cha înes de c o m m a n d e ; i ls 

engrènen t avec les roues mot r i ces a au moyen d'un diflé-
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rentiel por tant en b une roue dentée supportant le pignon 

d'angle, et de par t et d 'autre les roues d 'angle en t ra înen t 

les roues mot r i ces , l 'une d i rec tement , l ' autre au moyen 

d ' u n a r b r e 

i a 
c r e u x . .— i . 

M. Lehlant 

a aussi imag i ­

né une disposi­

tion, un peu 

plus compli­

quée et néces ­

s i tant plus de 

f r o t t e m e n t s , 

d 'une voiture à 

huit roues mo­

t r ices . 
La c a r a c t ë - F ' 8 ' i 8 " — Dispositif Lcblant, à quatre roues 

m o t r i c e s . 

r is t ique de ces 

dispositifs es t , en somme, d'avoir un cer ta in nombre d 'es­

sieux moteurs t r è s cour t s , de suspension indépendante 

sous le c h â s s i s , et dont les axes soient simplement- assu­

je t t i s à se t rouver toujours dans un même plan ver t ica l . 

Les t r ac t eu r s Leblant sont cons t ru i t s par la Socié té 

f ranco-belge, à_.Raismes. 

O m n i b u s à v a p e u r W e i d k n e c h . t . 

M. Weidknech t , cons t ruc teur de locomotives pour che ­

mins de fer à voie é t roi te et pour t r amways , a créé il y a 

peu de temps deux types d 'omnibus à vapeur qui répon­

dent à des besoins rée l s . 

L 'omnibus à 30 places que mont ren t nos figures 19 à 22 

a été cons t ru i t d 'abord, puis ensuite un omnibus à 
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K places, pouvant, 

ce dern ier ren­

d r a d e t r è s 

grands services 

aux populat ions 

rura les mal des­

servies par le 

chemin de 1er. 

Le type de 30 

places avec i m ­

périale couver te 

t ient à la lo i s 

du modèle, si 

bien conçu, de 

la Compagnie gé 

nérale des om­

nibus de P a r i s , 

et de l 'omnibus 

qui lai t le s e r ­

vice de la gare 

Sa in t Lazare à la 

place de la R é ­

publique, aux 

Halles, e t c . . 11 

est robus te sans 

lourdeur ; la d i s ­

position, à l ' a ­

vant, des roues 

m o t r i c e s d'un 

d i a r n è t r e d e l m , 6 0 

permet au véh i ­

cule , non seu le­

ment de f ranchi r 

n iè res , can iveaux , 

recevoir en outre 400 kg de bagages -

\ J 1 

tous les obs tac les de la route : ó r ­

e t e , dans d 'excel lentes condi t ions , 
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mais encore de démar r e r sans difficulté, s'il se t rouve 

a r rê té en l 'un de ces passages . 

Les roues d i rec t r ices sont p lacées à l ' a r r i è re ; elles pe r ­

me t t en t , con t ra i r emen t à l 'opinion généra lement admise , 

F i g . -21. — Voiture autoinooi le a v a p e u r , lype o u m i b u a . 
V u e de l ' arr i ère . 

de d i r iger t rès faci lement et aussi t rès sû rement la voiture, 

dans sa marche avan t comme dans sa marche a r r i è r e . E l les 

donnent , en outre , une ex t r ême s tabi l i té sur la route , même 

aux g randes vi tesses de 20 et 23 k i lomèt res à l 'heure . 

Enfin cet omnibus peut évoluer dans un rayon in té r ieur 

de i m è t r e s . C'est un des t r a i t s essen t ie l s et c a r a c t é ­

r i s t iques du sys tème de M. Weidknech t , et qui rend 
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possible le t ranspor t d'un nombre de voyageurs re la t ive­

ment élevé, ou de marchand i ses d'un tonnage cor respon­

dant , sans avoir r ecours à l 'emploi de voi tures d 'a t telage. 

L'usage de ces dern ières , pour la t rac t ion su r routes , 

F i g . 22 . — V o i t u r e automobi le à v a p e u r , t y p e omnibus . 

Vue de l 'avant . 

n'est pas s a n s p résen te r de graves inconvénien t s , te ls 

que le f r ingalement et la difficulté de refoulement ; ce 

sont s ans doute, même, ces causes qui ont en rayé l 'essor 

des divers sys tèmes di ts à tracteur, imag inés jusqu 'à ce 

jour , et dont cependant ce r t a ins sont t r è s b ien conçus , 

comme nous l 'avons déjà m o n t r é . 

La chaudière employée est du type mul t i lubula i re à 
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foyer in té r ieur et à cha rgeu r au tomat ique ; el le est t im­

brée à 13 kg et munie d'un surchauf leur , dont le but est. 

d ' augmente r le rendement de la vapeur . 

S a product ion, qui peut a t te indre 350 kg de vapeur par 

heure , e s t re la t ivement élevée eu égard à son faible 

vo lume ; cet te chaudière n 'occupe, en effet, qu 'un espace 

t rès r e s t r e in t sur la pla te-forme, comme il est facile de 

s'en rendre compte à l ' examen de not re dessin . 

El le est chauffée au coke , pour éviter la product ion de 

fumée ; l 'échappement de la vapeur qui a produi t son 

ac t ion dans les cy l ind res se fait dans la cheminée pour 

augmenter le t i r a g e ; en m ê m e temps , ce l te vapeur est en 

par t ie séchée par les gaz, à une haute t empéra tu re , qui 

s 'écoulent par la cheminée , et elle s 'échappe a ins i mo ins 

chargée d'eau. 

Le moteur est du sys t ème compound à t ro is cy l indres , 

dont deux admet teurs , ex t r êmes , à manivel les ca lées à 

!)0 degrés et un dé tendeur , dont la manive l le fait un angle 

de 13o degrés avec chacune des précédentes . Lemouvemen t 

des p is tons est t r ansmis aux roues mot r ices par l ' i n t e r ­

média i re d 'engrenages et de cha înes . 

La d i s t r ibu t ion es t à changement, de marche et à 

détente ; ' e l le permet de faire var ie r l ' in t roduct ion dans les 

divers cy l indres , et t an t pour la marche avant que pour 

la m a r c h e a r r i è re , do 10 0 / 0 à 87 0 / 0 de la course des 

pis tons . I l en résu l te , d'une par t , l ' a s surance de pouvoir 

démar re r dans les pos i t ions les p lus défavorables des 

manivel les et, d 'autre par t , un fonc t i onnemen t des p lus 

économiques dù : à l 'emploi d'une t rès haute p ress ion 

( l a k g ) , d 'une détente élevée, du sys tème compound et 

de la surchauffe, toutes c i r cons t ances favorables au ren 

dément de la vapeur, a ins i que nous l 'avons déjà mont ré . 

Comme la chaudière a, de son côté, une grande pu issance 

de vapor isa t ion, il s 'ensuit , et les essais déjà effectués ont 
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confirme ce t te opinion, que l 'omnibus à 30 places de 

M. Weidknech t peut f ranchi r à une v i tesse constante de 

8 à 12 k i lomèt res à l 'heure de longues rampes de 5 à 

7 0 /0 d ' inc l inaison, sur routes en assez bon état d en ­

t ret ien. 

Enfin cet omnibus jou i t encore de l 'avantage de pouvoir 

recevoir la commande des moteurs les plus d ivers , au t res 

que celui à vapeur que nous venons de décr i re : à pétrole , 

é lectr iques ou à vapeur de tout autre sys tème. 

11 res te en outre à noter que la disposi t ion dfi la 

caisse renfermant les voyageurs donne à cet te caisse , 

par rapport au châs s i s , une indépendance de mouvement 

qui la met à l 'abri de toute trépidation gênante ou seu le ­

ment agaçan te . 

La grande product ion de vapeur du généra teur permet 

au moteur de développer d'une façon continue une force 

de 2b chevaux , laquelle peut s 'élever a i sément , dans les 

à-coups, à 30 et jusqu ' à 35 c h e v a u x . 

C'est, c royons-nous , la proportion néces sa i r e : 1 cheval 

par place de voyageurs , soit 30 chevaux pour un omnibus 

à 30 places, et 13 chevaux pour un omnibus à 15 places . 

• L 'omnibus de M. Weidknech t est pourvu aussi de 

tous les apparei ls ex igés par les règ lements adminis t ra t i f s 

réglant la c i rcula t ion sur routes , et no tamment de deux 

freins de commando absolument indépendants , l 'un à 
+ 

corde, et l ' autre à viB, sans compter la cont re-vapeur qui 

est e l le -même un moyen d 'ar rê t ou de ra len t i ssement 

puissant e t sûr . 

Conduite. — La chaudière é tant en pression, la t rémie 

chargée à bonne hauteur , et le gra issage du moteur , des 

divers organes de t ransmiss ion et de manœuvre terminé, 

le conducteur s 'asseoit sur un escabeau qu'il place devant 

la chaudière . 

En dé tournant la tê te , il embrasse d'un seul regard 
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toutes les par t ies importantes du généra teur : tubes indi-

ca t eu r sde n iveaud 'eau, manomèt re , soupapes de sûreté , e tc . 

A sa droite est la mach ine , dont il etlectue la mise en route 

ou modifie l 'a l lure avec le levier du régula teur ou de pr i se 

de vapeur, et avec celui de changement de marche et de 

détente , qu' i l a immédia tement sous la ma in . Il a égale­

ment à sa portée le levier des purgeurs des cy l ind res , et 

celui de changement de v i tesse . 

Devant lu i , à hauteur de poi t r ine , se trouve le volant de 

direct ion qui , en raison de son grand diamètre , ne demande 

qu 'un effort de manœuvre re la t ivement faible. Deux poi­

gnées, disposées symét r iquemen t à l ' axe longi tudina l de 

la voi ture et en lace du conduc teur , lo rsque la d i rec t ion 

est droi te , facil i tent cet te manœuvre en se rvant de points 

de repère et en permet tan t à la fois une pr ise commode 

du volant. 

Sous son pied gauche , le conduc teur a la pédale du frein 

à corde qui vient agir sur deux poulies à gorge fixées s u r 

les moyeux des roues mo t r i c e s ; il a de plus , à sa gauche , 

le frein à v i s , qui se r t p r inc ipa lement dans les s t a t i on ­

nemen t s . 

La chaudière est a l imentée en cours de route par une 

pompe à débit cons tan t , mais dont le refoulement à la 

chaudière peut se régler faci lement su ivant la vaporisation ; 

si une par t ie seulement de ce débi t est nécessa i r e à l 'alimen­

ta t ion, le surplus est refoulé au tomat iquement à la bâche . 

Un in jec teur Sellers, placé à gauche de la plate-forme, 

ser t à a l imente r le généra teur dans les s t a t ionnemen t s , et 

peut aussi ê tre ut i l isée comme secours en cours de route. 

Après avoir réchauffé les cy l indres , le conduc teur met 

en route aussi len tement que possible, en ma in t enan t les 

purgeurs des cy l indres ouver ts pendant quelques tours 

de roues . II ferme ensui te ces p u r g e u r s , puis d iminue 

l ' in t roduct ion aux cy l indres pour u t i l i ser le plus complc-
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ternent possible la détonte de la vapeur, et il ouvre enfin 

le régulateur en g rand . 

La vapeur peut s 'ob teni r , soit à l 'é tat de sa turat ion 

soit a l 'état de surchaufle, et être envoyée ainsi a u x 

cyl indres du moteur ; un levier unique ser t à obteni r ces 

deux modes de fonct ionnement . En employant la marche 

avec surchauffe, la vapeur s'-échappe de la cheminée pres­

que complètement i nv i s ib l e ; le rendement de cet te vapeur 

est de plus augmenté , et le fonct ionnement du moteur 

devient a lors t rès économique. 

L 'arbre manivel le est muni à l 'une de ses ex t r émi t é s de 

deux roues dentées , et il est relié aux roues mot r i ces par 

le moyen d'un a r b r e in te rmédia i re , qui por te deux au t res 

roues dentées en proport ion avec les précédentes , et de 

chaînes . 

Dans les pa r t i e s de la route en pal ier ou en faible pente 

ou rampe, le moteur s 'embraye à la grande vi tesse ; on fait, 

au cont ra i re , usage de la pet i te vi tesse dans les démarrages 

e t . les fortes r ampes . La force du moteur se t rouve alors 

sensiblement augmentée , et son rendement (proportion du 

travail recuei l l i sur l ' a rbre , au t ravai l renfermé dans la 

vapeur dépensée) res te excel lent dans les deux cas , en 

raison de la grande détente obtenue. 

La direct ion es t t rès sens ib le , et permet de virer à une 

vitesse re la t ivement grande dans un t rès cour t r ayon ; le 

retour en a l ignement droi t s'effectue sans mouvement de 

lacet ni r ipage, et dans ces diverses manœuvres , la s t ab i ­

lité de l 'omnibus res te très bonne. 

La pression de la vapeur dans la chaudière se maint ien t 

bien aussi aux diverses vi tesses qu'on la i t prendre à l ' om-

i, L a vapeur est dite saturée lorsqu'elle est en contact avec le liquide qui la 
produit. Elle est au contraire surchauffée si on continue à la soumettre à l'action 
d'un foyer ou de gaz chauds,, après qu'elle a cessé d'atre en contact avec l'eau 
qui a servi à sa formation. 
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nibus . Dans les essa i s effectués à Par i s , sur le chemin 

de ronde, entre la Por te de F landre et la Porte de la Cha­

pelle, ce t ra je t , long de £ k i lomèt res , s'effectue sans diffi­

cul té en vingt minu te s , soit à une vi tesse moyenne de 

marche de 12 k i lomèt res à l 'heure. La route est par t ie en 

macadam (toujours f ra îchement renouvelé en divers points , 

et non tassé au rouleau compresseur ) part ie en pavé, et 

elle présente auss i des fortes rampes et des fondr ières . 

Elle se t rouve ainsi dans les condi t ions ordina i res des 

routes de quelque longueur . 

Quant à la consommat ion de coke , — lequel est s imple ­

ment du coke de gaz, — elle para î t ê t re de 4 k i logrammes 

au m a x i m u m , et la dépense d'eau cor respondante de 20 à 

2."5 l i t res par k i l o m è t r e . 

Sur bonne route , la dépense d'eau moyenne descendra à 

18 ou v ingt l i t res par k i lomèt re et cel le de coke à 2 k S ou 

3 k o , l a force moyenne développée par le moteur sur l ' a rb re 

é tant a lors de 20 chevaux envi ron . 

V o i t u r e s S c o t t e . 

( F i g . 23 à 2S) 

La chaudière , dans ces voi tures , est du sys tème Field 

(décri t dans l 'ouvrage de M. D. F a r m a n ) un peu modifié; 

elle est placée en e, vers le mi l ieu et à gauche de r e m p l a c e -

mont réservé au moteur et aux approv is ionnements . 

La mach ine , f, es t placée à droite de la chaudière , elle 

est du type dit pilon, c 'es t -à-dire ver t ica le avec les cyl in­

dres disposés à la par t ie supér ieure du bât i . Ces c y l i n ­

dres , au nombre de deux, t r ava i l l en t à s imple expan­

sion. 

Leurs pis tons a t taquent , à l 'aide de bie l les , les m a n i -
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A l 'aide d'une cha îne sans (in, le mouvement de rotation 

des manive l les est t r a n s m i s a ins i à une aut re roue dentée 

de plus g rand d iamèt re montée su r un arbre in termé­

diaire d. 

vel lcs , à angle droit , de l ' a rbre eoudé, sur lequel est 

aussi calée une roue dentée. 
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Cet a r b r e est disposé sous le p lancher de la caisse ; à 

ses deux e x t r é m i t é s 

sont ca lés deux p i ­

gnons , qui , à l 'aide 

de cha înes Gal le , 

t r ansmet t en t avec 

une forte réduct ion 

Je mouvement de 

rotat ion de l 'arbre 

aux roues de l ' e s ­

sieu d ' a r r iè re . 

Ces roues sont 

montées folles su r 

l 'essieu, et elles sont 

a ins i a t taquées d i ­

r ec t emen t par les 

cha înes . 

Le mécan ic i en se 

t ient d a n s l ' in ter­

valle h, un peu en 

a r r i è re de la chau­

dière et de la m a ­

chine , qu'il survei l le 

t r è s fac i lement à la 

fois. I l a sous la 

main le volant de 

d i r e c t i o n t u q u i 

v ient agi r sur les 

roues d'avant C, C, 

par l ' in termédiai re 

de la t r ing le f s et d'un sys t ème de leviers V ( , V j , Ci, c s . 

A la portée du mécan ic ien est éga lement la manivel le 

xlu frein, lequel agi t par f r ic t ion su r deux poulies p, P 

ce lées sur l 'essieu d 'ar r ière . 

bD 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



F i s . 24 bis. 

Enfin, en q est le robinet de refoulement do la pompe 

d'al imentation de la chaud iè re ; en l, l, les rése rvo i r s à eau 

placés sous les banquet tes du compar t iment des voyageurs ; 

en j et k les ca isses à cha r ­

bon et le cofïre à ou t i l s . 

L a chaudière est chauflée 

au coke ; l 'échappement de 

vapeur de la mach ine est 

dirigé dans la cheminée 

pour augmen te r le t i r age 

du foyer. 

Les t ra ins Scot te à voya­

geurs comprennen t un om­

nibus à vapeur de 16 p laces , 

du poids de 3 500 kg à 

vide, et une voi ture r e ­

morquée de 24 places , pe­

sant 1 5 0 0 à vide. 

Les dern ie rs moteurs de 

ces voitures sont de la 

fabrication de MM. Buf-

faud et Robafel , de Lyon , 

.qui se sont adonnés depuis 

de longues années à la 

const ruct ion des vo i lu res 

automobiles des sys t èmes 

les plus divers . 

C'est a ins i que les voi­

tures de la première l igne 

électr ique cons t ru i te en F r a n c e — cel le de Clermont-

Fe r r and à Royat — sor ten t de leurs a te l i e r s . I ls ont éga­

lement , avec la Socié té franco-belge, cons t ru i t les voitures 

à vapeur sys tème Rowan qui fonct ionnent à Par is en t re 

le Louvre et Boulogne, et les automobiles à air comprimé 

23. — V o i t u r e Scot te . 

Vue en bout . 
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qui (ont le serv ice d'une au t re l igne de la compagnie 

généra le des Omnibus , ce l le de Sa in t -Augus t in au Cours-

d e - V i n c e n n e s . 

Enfin, ils ont l ivré auss i un g rand nombre de moteurs à 

vapeur et de véhicules du s y s t è m e Serpol le t . 

V o i t u r e s B o l l é e . 

M. F a r m a n , dans son l ivre Les Automobiles, a donné la 

desc r ip t ion de ces voi tures , nous n 'y rev iendrons pas . 

Nous ferons seulement r e m a r q u e r que le généra teur est, 

comme dans les voi tures Sco t t e , à tubes F ie ld pendentifs , 

p longeant dans le foyer ; ces tubes ont a ins i un grand 

pouvoir vapor i sa teur , et , pour ce t t e ra i son auss i , sont 

t rès sujets à s ' en ta r t re r et à se b rû le r ensui te , si l'on 

fait usage d 'eaux t rès c a l c a i r e s . 

Autant que pour les généra teurs de Dion-Bouton et 

Serpo l le t , il importe donc d 'al ime nter ces chaudières avec 

de l 'eau aussi pure que poss ib le , et préférablement avec 

de l 'eau de pluie. 

En dehors de cet te eau, dont on ne peut s 'approvisionner 

qu 'à bien peu de re la is , il faut de préférence employer de 

l 'eau de r ivière , et ne faire usage d'eau de pui ts qu'en 

de rn i e r l ieu. 

On peut, dans ce dern ie r c a s , mêler à ce l t e eau, dans la 

bâche et les rése rvo i r s d 'a l imenta t ion , un dés inc rus lan t 

semblable à celui dont nous avons donné la composit ion 

page 10. 

On peut aussi in t rodu i re d i rec tement ce produit dans 

la chaudière au moyen d'appareils spéc iaux , tels que 

c e u x que cons t ru i t pour cet usage M. Deloffre, au 

Cateau (Nord). 
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B i c y c l e t t e à v a p e u r D a l i f o l '. 

Cette b icyc le t t e , qui figurait à l 'exposi t ion des voi tures 

automobiles de la galerie Rapp, en ju in 1 8 9 j , ne diflère 

pas de celles du type couran t , a ins i que le mont re le 

dessin (fig. 2G). 

La chaudière a, on le conçoi t , un t rès petit volume; elle 

échappe ainsi , du r e s t e , aux prescr ip t ions r igoureuses 

qui régissent l 'emploi de la vapeur su r rou te ; pour lui 

donner une vapor isa t ion suffisante, il est nécessa i re de la 

chauffer au pé t ro le ; cependant M. Dalifol a imaginé auss i 

une disposition pe rmet tan t le chauffage au coke. Cette 

chaudière, comme celles du type Serpol le t , n'a pas de 

réservoir d'eau ni de yapeur, aucune explosion n 'es t a ins i 

à cra indre . Le dessus ser t de repose-pieds et remplace le 

pédalier a b s e n t ; l ' inventeur a j u g é en effet inut i le de 

maintenir les pédales, et de se rése rver a ins i un supplé­

ment de force pour les montées et les passages difficiles; 

le besoin ne s'en est pas fait s en t i r , d 'a i l leurs , a u x e s sa i s 

qui ont été effectués avec ce t te b icyc le t t e . 

L'n réservoir d'eau d 'a l imentat ion entoure en p a r t i e 

la roue motr ice — qui est cel le d 'a r r iè re — et ser t en 

même temps de garde-c ro t t e . L'eau est envoyée dans 

la chaudière au gré du cycl i s te par une pompe foulante 

mauœuvréc à la m a i n ; mais il se ra i t t rès facile aussi de 

faire commander ce l t e pompe par l ' ess ieu; la vapeur pro­

duite est en proport ion de l 'eau in jec tée . 

Quant au moteur , il est, à un seul cy l indre à double 

effet, dans lequel l ' admiss ion de la vapeur a l ieu pendant, 
g 

les — d e la course du p i s ton ; la tige de ce dernier donne 

1 . Cette bicyclette n\I pas été reproduite; nous n'en donnons la description 

que pour indiquer ce qui a été fuit dans cette voie. 
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le m o u v e m e n t à une biel le qui at taque à son tour une 

manive l l e ca lée sur l 'essieu. 

Chargée pour un parcours de 70 k i l o m è t r e s , . l a b i c y ­

c le t t e pèse 70 kg. El le a pu a ins i réa l i ser une v i tesse 

de 415 k i lomèt res en pal ier sur bonne route , et monte r 

une r ampe de 8 mi l l imè t res à la v i tesse de 25 k i l omè t r e s . 
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AVANTAGES D E L A D É T E N T E E T DU S Y S ­

T È M E COMPOUND P O U R L E S M O T E U R S 

DES V O I T U R E S A U T O M O B I L E S . 

Les moteurs employés à la t r ac t ion des voi tures au to ­

mobiles sont à dé tente fixe (le degré de détente réa l isé 

étant alors très faible, 25 0 /0 au plus) ou à détente va r i ab le . 

Nous allons faire r e s so r t i r l 'économie de vapeur que donne 

ce dernier mode d'emploi sur le p r e m i e r / s u r t o u t lorsqu ' i l 

est réalisé par le sys tème compound, et la d iminut ion de 

poids de la chaudière qu' i l permet do réa l i se r éga lement . 

Définissons d 'abord ce l te express ion de détente: c 'est 

l 'augmentation de volume que prend la vapeur dans le 

cylindre lorsque, isolée de la chaudière par la fermeture 

du tiroir d 'admission, elle c o n t i n u é e pousser le piston en 

vertu de son expans ib i l i t é . 

Cette augmenta t ion de volume est accompagnée d'une 

diminution proport ionnel le de press ion qui est définie 

par l a l o i de Mariotte : 
La pression d'une masse de gaz donnée varie en raison 

inverse de son volume, pourvu que sa température reste 
constante. 

Cette dernière condi t ion n 'es t pas exac tement rempl ie 

dans le cas qui nous occupe ; mais , pour les besoins de la 

pratique, on suppose que la détente de la vapeur dans les 

cyl indres s'effectue exac t emen t suivant ce t te loi . 

On comprendra faci lement comment on peut obteni r 

le degré de détente que l'on désire, à l ' inspection de la 

dis t r ibut ion W a l s c h a ë r t représentée fig. 27 et 27 bis. 

Dans ce t te d is t r ibut ion, ce' est la coulisse qui est 

act ionnée dans le mouvement de la machine par le bou-
4. 
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ton Z de la cont re-manive l le M', venue de forge avec le 

touri l lon de la biel le mo­

t r ice . 

Cette coulisse pivote 

au tour de son cent re , et 

le coul isseau c" qui vient 

donner le mouvement à la 

t ige T du t i ro i r (par l'in­

te rmédia i re du sabre S, 

ac t ionné lui même par le 

levier L, boulonné sur la 

c rosse du piston, et par la 

biel le b se déplace dans 

la coul isse par le moyen 

du levier et de la bar re de 

changement de marche , 

puis des divers leviers et 

bie l les de, re levage indi­

qués sur le dess in . 

S i nous déplaçons le 

coul isseau pour l 'amener 

à sa posit ion inférieure 

ex t r ême c, fig. 27 bis, qui 

est cel le du démarrage 

dans la marche en avant, 

et que nous fassions mar­

cher la voi ture , la coulisse 

pivotera et décr i ra un c e r ­

ta in angle x toujours le 

même. 

Quant au coul isseau c" , 

sa course sera d 'autant 

plus g rande qu'il s ' éca r te ra davantage du point d 'oscil lat ion 

de la cou l i s se ; cel te course sera donc max imum pour la po-

' i g . 27 . — D i s t r i b u t i o n W a l s c h a e r t . 
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sition c. A son tour, la course du t i ro i r sera la plus g rande 

possible, les lumières du cy l indre seront découvertes pour 

l 'admission de la vapeur der r iè re le piston pendant 

80 

les -JQQ environ de sa course , et la dé tente n ' au ra a ins i 

20 

qu une durée de — de cet te course . S i , au c o n t r a i r e , on r amène le cou l i s seau vers le point 

milieu — ou point mort — de la coul i sse , il n ' aura p lus 

F i g . 27 bis. — S c h é m a de la distribution W a l s c u a é r t . 

qu'un t rès faible déplacement , et le t i ro i r ne v iendra lui-

même découvrir les orifices d 'admission du cy l indre que 

pendant un temps t rès cour t de la course du piston, 1 0 0 / 0 , 

par exemple . La vapeur admise se détendra alors pen-

dant les de cet te course . 

On conçoit qu'on puisse ob ten i r a ins i tous les degrés 

de détente qu'on désire pour la marche avant par le 

simple déplacement du coul isseau dans la coul isse 

entre le point mort et l ' ex t rémi té inférieure de ce t te 

dernière . D'un autre côté, on comprend aussi qu'en 

amenant le coul isseau vers la par t ie supérieure de la 

coul isse , le mouvement du t i roir changera de sens , c e 
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qui fera changer , par sui te , le sens de la marche de la 

mach ine . 

Pa r exemple , s i , le coul isseau é tant en c, la coul isse 

osc i l l e su ivant le sens de la flèche ft, le coul isseau se 

déplacera suivant l ' a rc cf, et la t ige T du t i ro i r se ra e l l e -

même en t ra înée suivant la flèche F . 

S i , au cont ra i re , on amène le coul isseau en C, et qu'on 

lasse osc i l le r la coulisse toujours su ivant fit le coul isseau 

se déplacera suivant c'p, et la tige du t i roir s e ra ent ra î ­

née dans la direct ion de la flèche F ' , c 'es t -à-dire dans le 

sens opposé à F . 

Comme la posit ion du coul isseau en c fait d i s t r ibuer la 

vapeur dans le cy l indre pour la marche en avant de la 

m a c h i n e , la position c' fera péné t re r la vapeur su r la face 

opposée du piston, ce qui produi ra , par sui te , le mouve­

men t en a r r i è r e . 

L'emploi de la détente présente p lus ieurs avan tages , 

dont le pr incipal est de faire ob ten i r , à égal i té de pu is ­

sance développée, une diminut ion cons idérable dans la 

dépense de vapeur des mach ines et, par conséquen t , une 

économie proport ionnel le de combus t ib le . 

S i l 'on suppose, en effet, que l'on a r rê te l 'admiss ion de 

la vapeur dans le cy l indre au moment où le piston a par -

3 
couru les de sa course , le pis ton n'en con t inuera pas 

inoins sa marche pendant le res te de cet te course , sous 

l 'act ion du fluide qui agi t a lors en se dé tendan t ; le t r a ­

vail produi t pendant cet te deuxième période sera encore 

t rès g rand , et n ' aura cependant demandé aucune dépense 

de vapeur. 

Le second avantage de la détente es t son ut i l i té re lat ive 

au jeu même du piston. Fi le tend, en effet, à faire pa rve ­

n i r cet o rgane à chaque ex t r émi t é de sa course avec une 

impuls ion moindre que si la vapeur agissa i t à pleine p rès -
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sion jusqu ' en ce po in t ; elle d iminue donc, d 'une façon 

notable, les chocs a u x a r t i cu la t ions de la b ie l le avec la 

crosse du piston et avec la manive l l e qui au ra i en t l ieu 

avec une admiss ion poussée j u s q u ' à la fin de la course . 

La détente de la vapeur présente , enfin, un t ro i s ième 

avantage : elle favorise le t ravai l effectif de la vapeur dans 

le cyl indre , c 'est-à-dire le t rava i l de la poussée du pis ton 

diminué de celui de la cont re -press ion . 

Kn effet, afin d 'évi ter une trop g rande con t r e -p re s s ion , 

il faut que l ' équi l ib re de tens ion se t rouve déjà en par t ie 

établi entre la part ie du cy l indre qui va évacuer la vapeur 

dans l 'a tmosphère à l ' i ns tan t où le pis ton commence son 

mouvement ré t rograde . 

Or, cet équi l ibre ne s 'é tabl i t pas i n s t a n t a n é m e n t ; le 

résul ta t précédent ne peut donc s 'obteni r qu 'en fa isant 

commencer l 'évacuat ion à un ce r ta in point avan t le bout 

de course : c 'es t ce qu'on appelle l'échappement anticipé ou 

avance à l'échappement. Dès lors , il es t inut i le d 'admettre 

de la vapeur au delà de ce point . 

Ces cons idéra t ions font voir que la détente augmente 

même dans une certaine mesure le travail de la vapeur : 
on a cons ta té , en effet, que le m a x i m u m de pu issance 

d'une mach ine ne cor respond pas au cas où la vapeur 

afflue dans le cy l indre pendant toute la course du piston, 

mais à celui où la détente commence aux de ce t te 

100 

course, la press ion à l 'admiss ion é tant de 8 à 10 kg. 

Par suite de cette circonstance, une admission de 4b 0 /0 
de la course du piston, donnant une détente de oo 0 / 0 , pro­
duirait sensiblement le même travail qu'une admission 
pendant la course entière, tout en occasionnant une dépense 
de vapeur plus de moitié moindre '. 

1. T\ G U É D O K , Manuel du Mécanicien dt chemin de fer. J. Fr i l sch , cdiîeur, 
Paris , 1807 . 
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Mais la détente poussée à une trop grande l imi te p ré ­

sente aussi un inconvénien t , c 'est de ref ro id i r le cy l in ­

dre . En effet, la vapeur , comme l e s gaz , absorbe de la 

chaleur en augmen tan t de volume : e l le es t donc obligée 

d 'emprunter à e l le-même, et sur tou t aux paro is du cyl in 

dre, le ca lor ique nécessa i re à sa d i la ta t ion . 

Ces parois cont inuent à se refroidir pendant l 'échappe­

ment , — et à l 'admiss ion suivante , la vapeur qui vient de 

la chaudière r encon t r an t des sur faces re la t ivement 

froides, se condense en pa r t i e , ce qui d iminue son t ra ­

va i l . 

Dans les moteurs à vapeur à d i s t r ibu t ion ord ina i re — 

c ' e s t - à -d i re à coul i sse de S lephenson ou de Wal schaê r t , 

à s imple expansion, et à t i ro i r à coqui l le — employés 

sur les voi tures au tomob i l e s , il convien t de ue pas 

donner à la dé len te une durée supér ieure aux 7 ^ ou T~ 
1 100 100 

de la course du piston : l ' in t roduct ion doit donc se faire 

au moins pendant les 777: ou les de cet te course . 
1 100 100 

Au-dessous de ce point , c o m m e au-dessus également , le 

rendement de la vapeur d iminue beaucoup . 

Les moteurs de ces voi tures t r ava i l l en t r a remen t 

dans les mêmes condi t ions de press ion et de d é t e n t e ; 

leur r endement économique var ie beaucoup a ins i 

d'un moment à l ' au t re . D'un autre cô té , une admission 

de 23 à 30 0 /0 de la course du pis ton, avec les hautes 

press ions dont on fait usage , donne dé jà une press ion 

à l ' échappement cons idérable et une perte cor respon­

dante élevée. 

Pour mieux comprendre les p r inc ipes que nous 

venons d 'exposer , supposons une voi ture du poids de, 

2 ,000 kg m a r c h a n t en t e r r a in plat et sur route en bon état 

à la v i tesse de 13 k i l o m è t r e s à« l ' heure ; le t ravai l 
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indique! que devra efleetuer le moteur se ra de 5 cl ix 1/2 

environ. 

Eu ra ison du g r and n o m b r e de tours de la mach ine , 

f 'admission dans les cy l indres , si la détente est var iable , 

sera peu élevée, soit de 25 à 30 0/0 par exemple, la vapeur 

produite par la chaudière ayant d'un au t re côté une 

tension de 10 kg ; si la détente est fixe, — et de 

23 0 /0 , l ' admiss ion étant a lors de 73 0 / 0 , — c 'es t la 

pression motr ice qu'on réduira , à la sort ie de la chaud iè re 

à 4 kg environ. 

Dans les deux cas , la vapeur n 'aura plus , au moment 

de l 'échappement, qu'une press ion d e 2 ' % 5 à 3 kg environ, 

et sera a ins i assez bien u t i l i sée . 

Pour monter une rampe de 6 0 /0 à Ja v i t esse de 6 k i lo­

mètres à l 'heure, le t ravai l sera sens ib lement le même 

que c i -dessus , mais le nombre de tours du moteur d imi ­

nuant de plus de moit ié , la durée de l ' admiss ion dans 

les cy l indres , ou bien la press ion à l 'admission devra 

augmenter dans la même proport ion. Cette durée sera , 

par exemple, de 60 0/0 de la course du piston dans le cas 

de détente var iable , — et la press ion à l 'admission de 

8 kg dans le cas de dé tente fixe. 

La pression de la vapeur à l ' échappement a t te indra 

alors 6 et 7 kg environ, et la détente sera par conséquent 

fort mal u t i l i sée . 

On pourrai t bien augmen te r le d iamètre des cy l indres , 

de manière à m a r c h e r avec une admiss ion de 15 0 /0 dans 

le moment du plus faible t ravai l , et à 35 ou 40 0 /0 seule­

ment dans le moment du t rava i l m a x i m u m ; la détente 

de la vapeur se ra i t par fa i tement ut i l isée dans le premier 

cas , et d'une façon assez sa t i s fa i san te encore dans le 

i. C'est-à-dire prodj i t dans les cylindres, — travail qui se m?sure au moyen 

de l'appareil appelé indicateur de Watt. 
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second ; mais à cause des condensa t ions impor tan tes , 

a ins i que des longues périodes d 'échappement ant ic ipé et 

de compress ion , qui se produi ra ien t dans la m a r c h e à 

15 0 /0 d 'admiss ion, on ne réa l i se ra i t pas avec cet te 

m a r c h e un rendement plus économique que dans celle 

à 40 ou 45 0 / 0 . 

Avec le fonct ionnement c o m p o u n d 1 , au con t r a i r e , on 

peut ob ten i r de g randes dé ten tes tout en employant des 

admiss ions élevées a u x deux cy l indres , et en évi tant les 

condensa t ions et au t res inconvénien t s c i -dessus . 

Par exemple , si l 'on suppose une mach ine compound 

ayant pour petit cy l ind re l 'un des cy l indres de la 

mach ine à s imple expans ion que uous venons de cons i ­

dérer , on pour ra faire admet t re la vapeur dans ce cy l indre 

30 
pendant les de la course, ce qui co r re spondra , comme 

dépense de vapeur , à une admiss ion de 15 0 /0 dans c h a ­

cun des cy l indres de la mach ine o rd ina i re . 

Mais , tandis que l 'admiss ion de 15 0 /0 se ra i t fort peu 

économique , celle de 30 0 /0 est au con t ra i re t rès avanta­

geuse , ca r elle donné un découvrement des lumiè res assez 

g rand pour évi ter le l aminage de la vapeur , et un échap­

pement ant ic ipé et une compress ion favorables éga lement 

à l 'u t i l isat ion de la vapeur . 

Dans le g rand cy l ind re , l ' admiss ion sera i t de 50 0 / 0 , 

et les condi t ions c i -dessus plus favorables enco re ; quan t 

à la détente , elle sera i t de G fois 1/2 la vapeur admise , au 

lieu que dans not re mach ine à s imple expansion, elle ne 

peut pas ê t re supér ieure à i fois cet te admiss ion. 

D'un aut re coté„ dans les mach ines à s imple expan­

sion, u t i l i san t la press ion de 10 kg par exemple , la 

1. Le svstème compound a été appliqué pour la première fois à des locomo­
tives, en 1876 , par M. Mallet, célèbre ingénieur français . 11 y a aujourd'hui plus 
de 5 ,000 locomotives compound eu service dans le monde entier. 
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température dans les cy l ind res pendant l 'admiss ion est 

de 183 degrés , tandis qu 'el le n 'es t que de 103 degrés pen­

dant l 'échappement , — différence 78 degrés . 

Les press ions cor respondantes à ces t empéra tures sont 

elles-mêmes de 10 kg et de 0*8,200 (eflectifs) . 

Dans notre mach ine compound, ce t te pression et cet te 

température se ra ien t : 

Tour le petit cy l indre , 10 kg et 183° à l 'admiss ion, et 

3 ^ , 3 environ et 147° à l ' échappement , — différences 

10 - 3,5 = 6tg ,S et 183 - 147 — 38° ; 

Et, pour le cyl indre de détente, 3 k g « t l 43»à l 'admission, 

et 0 v s , 2 e t 105° à l 'échappement . — différences 2'-M?,8 et 38° . 

Ces différences sont bien moins grandes que dans les 

machines à simple expans ion . 

On voit donc que, dans les machines compound .: 

1° La vapeur à son entrée dans les cyl indres se trouve 

en contact avec des parois moins refroidies pendant la 

détente que dans les locomotives o rd ina i r e s ; les conden­

sations à l 'admission sont ainsi mo ind re s ; 

2° Los t i ro i r s de la compound sont appuyés sur leur 

table par une pression moindre également , le frot tement 

et l 'usure sont éga lement d iminués ; 

3" Le travai l sur chaque piston, au lieu de var ier dans 

. . . . . fil kg absolus , admiss ion \ 
la proportion de 9 a 1 -rr-,—;—-, —-, r ne 

1 1 \ l k s , 2 absolus , échappemen t / 
11 

varie plus que dans celle de = 2.4 environ pour le 
4,;i 

4 
petit cyl indre , et de = 3,3 pour le grand. L'effort mo-

1 ,d 

teur est a insi plus régul ier , la mach ine fatigue moins , et 

les fuites par les segments de pis tons et les t i ro i rs sont 

aussi plus faibles ; 

4° Enlin la détente de la vapeur est augmentée, et par 

suite son rendement , sans qu 'on produise de laminage à 
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l ' in t roduc t ion— puisque les périodes d 'admiss ion min ima 

sont de 30 0/0 pour le petit cy l indre , et de 50 0/0 pour le 

grand, — ni qu'on c rée une compress ion trop forte, 

comme dans les locomot ives o rd ina i res , lorsqu 'on veut 

obteni r une même détente finale 

En réal i té , le sy s t ème compound, t rès avan tageux pour 

toutes les p ress ions , permet sur tout d 'employer économi­

quement cel les supér ieures à 10 k g ; on considère dans les 

chemins de 1er que la dépense de vapeur des locomotives 

de ce sys tème est infér ieure de 2Î> 0 /0 à celle des locomo 

t ives ordinai res , à s imple expans ion, à coul isse et à t i ro i rs 

à coquil le . 

La puissance de la chaudière é tan t é tabl ie en ra ison de 

LA consommat ion de la mach ine , on voit quel le impor tance 

cons idérable il y A, pour les voi tures au tomobi les , À choi- . 

s i r un moteur économique . 

Le sys tème de chaudière influe beaucoup auss i sur le 

rendement du combus t ib l e et de la mach ine e l le -même : 

B u , c o m b u s t i b l e , sous le rappor t de la quant i t é d'eau . 

vaporisée par kg de charbon ; 

De la machine , en ra ison de la s icci té de la vapeur produite . 

La chaudière de MM. de Dion et Bouton est t rès hien 

conçue sous ce rappor t , c a r elle donne une vapor isa t ion 

re la t ivement cons idérable par kg de combus t ib le brûlé , et 

elle fourni t d 'autre par t de la vapeur aussi sèche que pos­

s ib le , é tant entendu que l 'on ne veut pas la surchauffer . 

Le moteur , é tabl i su ivan t le sys tème compound, et t rès 

bien conçu, a éga lement le r endemen t m a x i m u m que l'on 

peut demander a u x moteurs de voi tures au tomobi les ; 

pour ces diverses ra i sons , le t r ac teur de Dion et Bouton 

es t donc exécuté dans les mei l leures condi t ions possibles 

de rendement et de poids. 

1. P . GL-ÉDON. Le Manuel du Mécanicien de chemin de fer, déjà cité . 
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La voiture est muuie de deux i r e ins t rès sûrs : un i re in 

à pédale, ag issant sur l ' a rb re du différentiel, pour les 

arrêts rapides, et un Ire in à levier venan t agi r sur les ban­

dages des roues m o ­

trices par l ' in termédia i re 

de sabots , pour modérer 

la vitesse dans les ram­

pes et pour obteni r les 

arrêts ord ina i res . 

Enfin, en cas de dan­

ger, on peut auss i , dans 

les voitures munies d'un 

appareil de changement 

de marche , faire usage 

de l a contre-tapeur, 
comme dans les locomo­

tives. La maniè re dont 

s 'obtient a lors l ' a r rê t de 

la voiture é tant peu 

c o n n u , n o u s a l l o n s 

l 'exposer ic i , pour m o n ­

trer en même temps les 

inconvénients que cet te 

façon d'opérer p résen te , 

e t q u i d o i v e n t f a i r e 

l imiter l 'emploi de la 

c o n t r e - v a p e u r a u x 

seuls cas de danger , 

ou de mise hors de se rv ice des au t res f re ins . 

Pour employer la con t re -vapeur , i l faut disposer le 

levier de changement de m a r c h e pour la marche a r r i è re , 

et ouvri r la pr i se de vapeur des cy l indres sur la chaudière. 

Voici ce qui se produi t a lors : 

Le t i ro i r se t rouvant condui t par la part ie de la coulisse 

LiaN£ ATMOSPM£miÇU£ 

R E T O U R B u P l S t O » TRAVAIL RÉilSThNl 

F i g . 2 8 . — D i a g r a m m e rlu t rava i l de 
la v a p e u r dans la m a r c h e d irec te . 
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qui se rapporte à la marche a r r i è r e , se déplacera à l 'op­

posé du mouvement qu' i l possédait dans la marche avant 

(voir page 6 8 ) ; de sor te que l 'ac t ion à laquel le se trouvait 

soumis le pis ton dans 

la marche habi tuel le se 

t rouvera changée, et de 

m o t r i c e deviendra re­

ta rda t r ice . 

Dans la marche ord i ­

na i re , si nous p renons 

le piston dans sa pos i ­

tion ex t r ême a r r i è re , la 

manive l l e é tant horizon­

tale et d i r igée vers l 'ar­

r i è re éga lement , nous 

voyons qtie pendant un 

tour de roues la l ace a r ­

r i è re de ce p is ton est 

s o u m i s e a u x s ixpér iodes 

su ivantes (fig. 28 ) . 

A l 'a l ler , act ion mo­

t r i ce : 

a) Admiss ion ; 

b) Détente ; 

c) Avance à l ' échap­

pement . 

Au re tour , act ion re­

tarda t r ice • 

F i g . 29 . — D i a g r a m m e du travail de 
la c o n t r e - v a p e u r . 

d) Échappement ; 

e) Compress ion ; 

f) Avance à l ' admiss ion . 

S i nous met tons le c h a n g e m e n t de m a r c h e à l ' a r r iè re , 

la voi ture con t inuan t à avance)', les périodes se p ré sen ­

te ront dans l 'ordre suivant : 
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A l l e r du p i s t o n (de A en D, lig. 2!)). — Dans la pre­

mière, qui aura une t rès cour te durée, le t i ro i r découvr i ra 

l'orifice du côté de l 'admiss ion, et la vapeur de la chau-

dièro pénétrera dans le cy l indre , t endan t à pousser le 

piston. 

Au début de la deuxième phase, le t i ro i r fe rmera l 'or i ­

fice; la vapeur admise se détendra en produisant encore 

un travail moteur DE' , mais t rès faible, comme l ' indique 

le d iagramme. 

Dans la t ro is ième phase , le t i ro i r viendra découvr i r 

l'orifice par sa bande in tér ieure pour produire l 'échappe­

ment ; puis le p is ton , en con t inuan t sa course , fera détendre 

la vapeur contenue dans le cy l indre et aba i s se r sa pression ; 

celle-ci deviendra a lors infér ieure à la press ion a tmosphé­

rique. Comme cet te dern ière agi t sous le t i ro i r , par la che­

minée et le tuyau d 'échappement, elle soulèvera ce t i ro i r et les 

gaz de la combust ion , à une tempéra ture de 230 à 300 degrés , 

seront aspi rés dans le cy l indre jusqu 'à ce que le piston 

soit parvenu au bout de sa course . Ces gaz se ron t géné­

ralement môles de cendres . 

R e t o u r du p i s t o n . — Dans les premiers momen t s de 

la course ré t rograde , le t i ro i r sera encore ouver t à l 'échap­

pement, et le piston refoulera l ib rement dans l 'a tmo­

sphère les gaz précédemment asp i rés . Mais au point C du 

diagramme, le t i ro i r f e rmera l 'orifice, et le piston en con­

tinuant sa course c o m p r i m e r a alors ces gaz dans le 

cyl indre, ce qui r édu i ra sa v i t e s se . 

La tempéra ture déjà élevée de ces gaz s ' a cc ro î t r a rapi ­

dement et elle pourra a t te indre à la fin de la compress ion 

7 à 800 deg ré s . 

Au point A' de la course du piston, le t i ro i r viendra 

ouvrir l 'orifice du côté de l ' admiss ion ; il é tab l i ra ainsi la 

communica t ion du cy l indre avec la chaudière . La vapeur 

contenue dans cette dern ière se précipi tera devant le 
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piston et, pour cont inuer sa marche , celui-ci devra refou­

l e r cet te vapeur dans la chaudière , ce qui produira un 

t ravai l r é s i s t an t cons idérab le qui, renouvelé à chaque 

tour de l ' a rbre-manivel le et s u r les deux faces de chaque 

pis ton, amènera rapidement l ' a r rê t de la voi ture. 

Ains i donc, dans la m a r c h e à con t re -vapeur , la vapeur 

de la chaudière pénètre d 'abord dans le cy l indre der r iè re 

le piston pendant un temps t rès cour t , puis cet te vapeur 

se détend et ces deux phases de la d i s t r ibu t ion produisent 

un léger t rava i l moteur . 

Le pis ton, en cont inuant sa course, aba isse la pression 

de ce t te vapeur au-dessous de la press ion a tmosphér ique . 

Celle-ci , en ag i s san t sous le t i ro i r d 'admiss ion , le soulève 

a lors , et les gaz de la cheminée à une tempéra ture t rès élevée 

et chargés aussi de cendres sont asp i rés dans le cy l ind re . 

Au retour du piston, ces gaz sont refoulés pendant un 

ins tant t rès cour t dans l 'échappement, puis ils sont 

compr imés dans le cy l indre jusqu ' au momen t où le t i ro i r 

vient é tab l i r la communica t ion de ce dern ie r avec la 

chaudiè re . Cette compress ion élève la press ion des gaz 

et auss i leur t empéra tu re ; réchauffement qui en résul te 

tend à gr ipper le cy l indre , le pis ton, le t i ro i r et les t iges , 

sur tout à cause des cendres qui ont pénétré avec les gaz 

dans le cy l ind re . 

Enfin, le t i ro i r ayan t découver t l 'orifice du côté de 

l ' admiss ion , la vapeur de la chaudière pénètre dans le 

cy l ind re devant le piston qui , pour con t inue r sa m a r c h e , 

doit refouler cette* vapeur dans la chaudière . Ainsi donc 

les phases de la d i s t r ibu t ion dans la m a r c h e renversée se 

p résen ten t dans le m ê m e ordre que dans la m a r c h e 

d i rec te , pour un déplacement , dans un même sens , du 

véhicule , soi t : 

A l 'al ler du p is ton , act ion mot r ice • 

f') Admiss ion ; 
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e') Détente ; 

d') Échappement , puis asp i ra t ion dans la cheminée. 

Au re tour , ac t ion r e t a rda t r i ce : 

c') Échappement ( refoulement dans l 'a tmosphère) ; 

b') Compression ; 

a1) Contre-vapeur (ou avance à l ' admiss ion) . 

Mais l 'act ion mot r ice est t rès faible (et seu lement égale 

à l 'action r é s i s t an t e dans la marche d i rec te) , tandis que 

l'action r é s i s t an te devient , au con t r a i r e , t rès élevée et sen­

siblement égale à l 'act ion mot r ice dans la marche di rec te . 

L 'arrêt de la voiture sera donc rapidement obtenu 

a ins i , m a i s au dé t r iment du m é c a n i s m e , et on ne 

devra employer la cont re -vapeur qu'en cas de nécess i té 

absolue . 

C A L C U L D E L ' E F F O R T DE LA P U I S S A N C E 

D'UN M O T E U R 

Supposons un moteur à vapeur à deux cy l indres , dans 

chacun desquels la vapeur t ravai l le à simple expansion. 

Soient : 

d le d iamèt re de chaque cy l ind re ; 

( la course commune des pis tons ; 

p la p ress ion à l 'admission, que nous supposerons 

égale à la press ion m a x i m a à la chaudière , c 'est-à-dire au 

chiffre du t imbre . 

i. D;ins les locomotives de chemins de fec, les mécaniciens , lorsqu'ils veulent 
employer la contre -vapeur , envoient à la base de la cheminée, par un robinet 
placé s u r la chaudière , un mélange d'eau et de vapeur, et c'est ce mélange, au 
lieu des g-az de la combust ion, qui est aspiré dans les cylindres pendant la troi­
sième phase de la course des pistons. Sa compression, ensuite, ne donne pas lieu 
À une élévation sensible de la t empérature , de sorte que la contre-vapeur peut 
s'employer s u r de longs parcours sans qu'il en résulte aucun elt'et nuisible pour 
les cylindres et pour la chaudière . 
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Nous supposerons aussi que la vapeur en t re dans les 

cy l indres pendant toute la course des p is tons . 

La force avec laquelle elle pressera chaque piston sera 

T d'2 

égale à la surface de ce dernier , expr imée en cent imè-

très c a r r é s , mult ipl iée pa r sa pression p en k i l og rammes , 

soit à : 
r.d-

Pour avoir le travail effectué par ce t te vapeur pendant 

une course d'un pis ton, il faut mul t ip l ie r l ' express ion c i -

dessus par la longueur de ce t te course expr imée en 

mè t re s . 

Ce t ravai l sera a ins i : 

Pendant un l o u r d e roues de l ' a rbre moteur , nous avons 

dans un cy l indre de machine à vapeur deux ac t ions 

m o t r i c e s ; not re machine ayant, deux cy l indres , c 'est donc 

qua t re act ions mot r ices que nous aurons pour chaque tour 

de l ' a rbre . 

Le t ravai l T de la vapeur pendant un tour complet de 

la mach ine sera ainsi : 

T=^' xpx 1x4, 

OU R = T r d 2 X P X /. 

Supposons que les b ie l les mot r ices a t taquent d i rec te ­

ment l 'essieu de la voi ture, le t ravai l c i -dessus se rappor­

tera éga lement a lors à un tour de roues de cet te dern iè re . 

Ce t ravai l , reporté su r le pour tour des roues , en t r e la 

j a n t e et le sol, est dest iné à va incre les d iverses r é s i s t ances 

opposées par la voi ture à la marche . Ces r é s i s t ances 

peuvent ê t re r amenées à une seule force E , t angente à la 

c i rconfé rence des roues mot r i ces à leur point de con tac t 
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avec le sol, et dir igée en sens inverse du mouvement . 

Pour un tour de roues, pendant lequel le chemin par­

couru est r. X D (D é tan t le d iamèt re de ces roues) , ce t te 

résistance sera égale, en se rappelant que le t ravai l d 'une 

force est égal à l 'eflort qu 'el le e x e r c e , mult ipl ié par le 

chemin parcouru par son point d 'expl icat ion es t imé su i ­

vant sa direct ion, à K x s f l . 

Pour que le moteur puisse va incre ce t te r é s i s t ance , il 

iaut que le t ravai l T, qu' i l produi t pendant le même temps, 

lui soit au moins égal, c 'est-à-dire que : 

ndtxlxp=ExxD. 

De cette égal i té on déduit : 

•rcii2 x ( x p d21 
E = —^T)— = P â " 

C'est l'effort m a x i m u m théorique de t rac t ion de la 

machine. 

L'eflurt m a x i m u m pratique est compté égal seulement 

65 

aux ^ç-j de l 'eflort théorique, parce qu ' i l y a dans le mo­

teur des f ro t tements inévi tables qui réduisent le t ravai l 

disponible à la j a n t e des roues et que, d 'autre par t , la 

vapeur subi t une per te dép re s s ion en pas san t de la chau­

dière dans les c y l i n d r e s , ut ne t ravai l le pas non plus cons ­

tamment à pleine press ion dans ces cy l indres ' . 

L'effort maximum pratique devient a lors égal à : 

' v ~D 

Faisons une applicat ion de ce t te fo rmule au calcul de 

l'effort de t rac t ion d'un moteur Serpollet ayan t deux 

cyl indres de ()'»,060 de d iamèt re et de 0 ^ , 0 8 0 de course 

1. Le travail max imum de la vapeur ne correspond pas d'ailleurs, nous l'avons 
dit, au cas où cette vapeur affluerait dans les cyl indres pendant toute la course 
des pistons, mais à celui où l'admission cesse a u x 0 .63 ou aux 0 . 7 0 de cette 
course, pour une pression à la chaudière de 12 a 15 kg. 
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de pis tons , en supposant une press ion à la chaudière de 

15 kg, un d iamèt re de roues mot r i ces égal à l m , 2 0 et un 

rappor t du nombre de tours du moteur au nombre de 

tours de roues égal à 3. 

La formule ci-dessus devient a lors : 

n . . . 6 2 x 0 ,08 „ __. ., 
E = 0,Go X 15 • • , X 3 = 7 0 k s . 2 . 

1,20 

Pour avoir le travail développé en cours de route par le 

moteur de not re voi ture — fonct ionnant dans les condi­

t ions c i -dessus , — il faut mul t ip l ier cet effort de 7 0 k S , 2 

par la vi tesse de la voi ture par seconde. 

S i nous supposons cet te vi tesse égale à 20 k i lomèt res 

(ou 20 000 mèt res ) à l 'heure (ou 3 600") la vi tesse par seconde 

sera de : 

2 0 . 0 0 0 „ „., 

3 .600 ° ' D J -

Le t ravai l du moteur par seconde sera par conséquent 

a lors de : 

70 k 8 ,2 X 5™,55 = 380 k i log rammèt re s 0 1 . 

ou encore : 
389 ,6 „ , „ 

= ^ chevaux 2 environ . u 
Lorsque la voiture m a r c h e à une vitesse cons tan te , l'etfort 

que développe le moteur est aussi égal à la r é s i s t ance 

opposée par cet te voi ture à la m a r c h e , à cet te même 

vi tesse . 

Quand on connaî t cet te rés i s tance , on peut donc aussi 

en déduire le t ravai l fourni par le moteur . 

La rés i s t ance opposée à la marche d'un véhicule est t rès 

1. E n abrégé : kgm. On sait que le k i logrammètre représente le travail qu'il 
faut développer pour élever un poids de 1 kg à 1 inèlre de hauteur — ou un 
travail équivalent. 

2. Le cheval-vapeur est un multiple du kgm. auquel on Q uni l'idée de temps 
C'est un travail équivalent au travail qu'il faut produire pour élever 75 kg à 1 
mètre de hauteur en 1 seconde. 
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variable suivant la na ture du chemin et son état d 'entre­

tien. S u r pavé et sur macadam en assez bon état d'entre­

tien, elle est plus élevée de 1/5 environ au démarrage qu'en 

cours de route ; sur macadam t rès sec et en partai t état, 

l 'augmentation de rés is tance au démarrage est très faible; 

enfin elle est à peu près nulle sur l 'asphalte et sur !o 

b i t ume 1 . 

Les divers essais faits j u squ ' à ce j o u r par la Compagnie 

générale des Pe t i tes -Voi tures à Par is et par la Compagnie 

générale des Omnibus , permet ten t d 'a t t r ibuer les ch iures 

suivants à la rés i s tance opposée à la marche par un véhi­

cule — par tonne de son poids et en palier. 

RÉSISTANCE AU DÉMARRAGE SUR PAVÉ ASSEZ RÉGU­
LIER 30 K(I. 

RÉSISTANCE en COURS DE route SUR PAVÉ ASSEZ 
régulier et à la vitesse DE 8 kilomètres à 
l'HEURE ΐ'ι kg. 

RÉSISTANCE au DÉMARRAGE SUR BON MACADAM. 2|J kg. 
RÉSISTANCE en COURS de ROUTE SUR bon MACA­

DAM ET À la VITESSE DO 8 KILOMÈTRES * 
l'HEURE 20 kg. 

Nous compterons , dans les exemples que nous allons 

prendre, sur une rés i s t ance moyenne de 23 kg par tonne, 

pour toutes les v i tesses , depuis 6 k i lomètres jusqu 'à 

20 k i lomètres , que peut prendre en toute sécur i té une 

voiture automobile , su ivant le profil de la route. 

Les rampes donnent un supplément de rés i s tance de 

l k g par chaque tonne de poids du véhicule , et par mil­

lième d ' incl inaison. Uns rampe de 2 1/2 0 /0 ou de 25 mil­

l imètres par mètre double donc le t ravai l que le moteur 

doit produire pour r éa l i s e r la même vi tesse qu'en pa l ie r ; 

de leur côté , les courbes de peti t rayon opposent aussi une 

très grande rés i s t ance à la marche . Enfin les pentes dou-

1. Dans les chemins de fer, on ne lient compte d'aucune résistance spéciale au 

démarrage . 
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nent une d iminut ion de r é s i s t ance de 1 kg par 

mi l l imè t re d ' incl inaison également . Pa r sui te , la descente 

d'une pente de 23 mi l l imèt res d ' inc l inaison se fera sans 

act ion motr ice et au delà il faudra se r re r le frein si on ne 

veut pas que la vitesse s 'élève.. 

Proposons-nous , d 'après ces ind ica t ions , de ca lculer le 

t rava i l effectif sur l 'essieu ou à la j a n t e des roues que doit 

produire un moteur à pétrole , pour impr imer à une voi ture 

du poids de 2 ,000 kg, en cha rge , une vi tesse de 

13 k i lomèt res à l 'heure sur route dans les condi t ions d'en­

t re t ien c i -dessus , en pal ier et en l igne dro i te . 

L'effort de t rac t ion que devra développer ce moteur 

sera de : 

25 X 2 = 3 0 kg. 

D'autre par t , le nombre de mè t r e s parcourus en une . 

seconde pour la vi tesse de 15 k i lomèt res à l 'heure est de • 

15 000 , 
. . — A. m Λ fifi 
3 600 ' 

Le t ravai l elfectif en k i log rammèt re s , développé dans les 

condi t ions c i -dessus , sera donc d e : 

50kg x 4m, 166 = 208 *t<»,3. 

. 208.3 n h ^ D soit - _ „ - = 2 c h \ 7 8 . 
¡0 

Le rendement organique des moteurs à pétrole mon tés 

sur les automobi les ne dépasse pas 30 0 / 0 , en raison des 

n o m b r e u x engrenages ou t r ansmis s ions ex i s t an t en t r e 

l ' a rbre moteur et l 'essieu. L e t ravai l indiqué du moteur — 

t rava i l comprenan t ses rés i s tances propres depuis les 

cy l ind res jusqu 'à l 'essieu — sera donc le double du chiffre 

c i -dessus , 

soit 2 c h \ 7 8 χ 2 = o r t « , 8 6 . 

Dans les voi tures à pétrole, on prend généra lement 
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pour mesure le t rava i l développé su r l ' a rb re -manive l l e ; 

nous verrons plus loin le rapport de ce t ravai l à celui qui 

est t ransmis aux roues mot r ices . 

Considérons un au t re cas : celui d 'une voi ture à vapeur 

pesant 4 000 kg en charge , et g rav i s san t une rampe 

de 8 0 /0 (soit de 80 mi l l ièmes ou 80 mi l l imè t r e s par 

mètre) à la v i tesse de 6 k i lomèt res à l 'heure, — en l igne 

droite e t s u r p a v é o u macadam en assez bon état d 'ent re t ien , 

également. 

L eflort de t ract ion que le moteur devra développer par 

tonne de poids du véhicule se ra de : 

25 + 80 = 103 kg 

et au total , la voi ture pesant 4 t onnes , 

1 0 3 x 4 = 420 kg . 

La vitesse impr imée à la voiture étant de fi k i lomèt res à 

l'heure ou de : 
6 000 . 

= l m 666 

3 600 

par seconde, le t ravai l développé par le moteur sur l 'essieu 

ou à la j a n t e des roues sera de : 
420^8 X l r a , 6 6 6 = 700 kg m. 

soit encore = 9 C ' " , 33 . 

;o 

Avec un rendement organique de 0 .50 , comme dans 

l 'exemple précédent , le t ravai l indiqué développé dans les 

cylindres a t t e indra : 

0 ,5 

Soit enfin l 'omnibus à vapeur de M. We idknech t , dont 

nous donnons plus haut la descr ip t ion, et qui pèse en 

charge 6 000 kg , c i r c u l a n t : 

En palier à la vi tesse de 12 k i lomè t re s à l 'heure. 

En rampe de 3 0 /0 — 8 — — 

En rampe de 6 0 /0 — C — — 
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Dans le premier ca s , le t rava i l el ïect i l développé à la j a n t e 

des roues mot r i ces s 'é lèvera à : 

23 x 6 x : i » , 3 3 (v i tesse en mèt re par seconde) = 499 

W) 5 
soit à = 6 c h ' , 6 6 , effectifs 

7o 

ou 13 ,32 chevaux indiqués . 

Dans le second cas , le t ravai l effectif sera de 

(23 + 30) x 6 x 2 " " , 2 2 = 732^™,() 

soi t = 9 ^ , 7 7 eflectifs 
7;> 

ou 1 9 c h * , 54 indiqués . 

Enfin, dans le t ro is ième cas , le t ravai l effectif a t te indra : 

(23 + (¡0) x 6 x l ' " , 6 7 (vi tesse en mèt re par seconde) 

= l l c h l , 3 4 eflectifs 

ou 2 2 c l , x , 6 8 indiqués . 

Si l'on se donne pour but d 'assurer un pareil service, 

la force du moteur devra être de 25 chevaux au moins , et 

l'effort, de t ract ion au démar rage ^xn'l 

3 0 x 0 = 1 8 0 k g , 

soit de 200 kg pour tenir compte du surc ro i t de rés is ­

tance pouvant proveni r de pavé ou de macadam en mau­

vais état . (On a vu, plus haut , que le moteur de l 'omnibus 

de M. W e i d k n e c h t a une puissance sens ih lement plus 

g rande . ) 

S i la voiture automobi le remorque une voiture d 'attelage, 

la r é s i s t ance de cet te dern ière sera moindre , par tonne, 

que celle de l ' au tomotr ice , c a r elle n 'a pas de mécan i sme à 

faire mouvoir . Au lieu du chiffre de 23 kg c i -dessus , on 

pourra a lors compter su r 20 kg seulement , — toujours en 

pal ier et par tonne de poids. 

i. n, rapport du n o m b r e de tours du moteur à celui des roues motr ices . 
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D E U X I E M E P A R T I E 

AUTOMOBILES ET TRAMWAYS A GAZ 

O B S E R V A T I O N S P R É L I M I N A I R E S 

Para l lè lement aux voi tures automobi les , les t r a m w a y s 

à t ract ion mécan ique ou é lec t r ique ont pr is depuis quelques 

années un développement considérable . 

M. Far m an ayant décri t , dans son t ra i le , les sys tèmes de 

t r amways à vapeur Francq, Serpollet et Rotean* et les 
sys tèmes à air comprimé Mékarski' et Popp-Conti, nous 

compléterons cet te étude par la descript ion du tramicay à 

gas qui a été essayé à Pa r i s sur la l igne a La Vi l le t te -Place 

de la Nation a de la Compagnie généra le des Omnibus , et 

dont le moteur a d 'ai l leurs une grande analogie avec ceux 

des voitures à pétrole . (Nous pourrons parfai tement , d 'ai l­

leurs , par la sui te , avoir des automobi les , et notamment , 

dans Pa r i s , des fiacres à gaz. La quest ion est même sér ieu­

sement, à l 'étude.) 

1. Il a du reste emprunté cette description à des articles publiés par nous sur 

ces systèmes de t r a m w a y s . 
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Le choix, d'un moteur de t r a m w a y est rendu difficile 

par les nombreuses condi t ions auxquel les il doit s a t i s ­

faire. 

S a c i rcu la t ion dans les rues doit d'abord être au to r i sée ; 

il faut aussi qu il ne soit pas trop compliqué comme ins ta l ­

lat ion et comme condu i t e ; enfin, on lui demande encore 

plus d 'être économique. 

La t rac t ion par moteurs à vapeur et à foyer, qui est la 

plus s imple d ' instal lat ion, n 'es t pas toujours tolérée dans 

les vi l les et, d'un aut re côté , le p r ix d'exploitation par 

k i lomèt re est souvent avec ces moteurs , no tamment dans 

les grandes ins ta l la t ions , plus élevé qu 'avec d 'aut res 

sys t èmes , cependant plus compl iqués . 

La t r ac t ion é lect r ique par fil aér ien est parfois aussi 

re je tée à cause de l'effet d i sgrac ieux des fils et des sup­

ports qu'el le nécess i te — et les rense ignements qui nous 

parv iennent d 'Amérique, où un g rand nombre de l ignes 

de t r a m w a y s à trolley fonct ionnent depuis un ce r t a in 

nombre d 'années, s ignalent les eflets d 'é lectrolyse dus à 

l 'act ion du couran t de re tour , et qui a t taquent profondé­

ment les cana l i sa t ions d'eau, de gaz, e t c . , s i tuées dans le 

voisinage de la l igne ; c 'est encore a priori une cause du 

reje t du sys tème par cer ta ines mun ic ipa l i t é s . 

Ce mode de t rac t ion enfin est t rès coûteux comme ins ta l ­

la t ion, et c 'est une dernière cause et la plus décis ive d'em­

pêchement à son adoption, c o m m e d 'ai l leurs de l 'air com­

pr imé et de l ' é lec t r ic i té par accumula t eu r s . 

Sous ce dern ier point de vue, les t r amways à gaz, qui 

v iennent de faire leur appar i t ion, s imul t anément en 

Amér ique et en Europe, pourront ê t re préférés aux 

sys tèmes que nous venons d ' énumérer , du moins pour les 

pet i tes exp lo i ta t ions . D'un autre côté , leur ionc t ionnement 

é tant t rès s imple , exempt d'odeur et de fumée, et pouvant 
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aussi devenir très économique si les compagnies de gaz 

— qui auraient tant d ' in térê t à les voir se développer — 

faisaient quelques concess ions en leur faveur sur le pr ix 

de l ivraison du mè t r e cube, on peut leur présager un cer­

tain avenir sur les d ivers points du globe où le gaz est 

employé à l 'éc la i rage des vi l les . 

C'est ce qu'a bien compr i s la Compagnie par i s ienne 

d'éclairage et de cliaufîage par le gaz, qui n'a pas hésité à 

faire venir d 'Angle ter re une voi ture de t r amway de peti t 

modèle d 'abord, puis d'un modèle plus grand ensui te pour 

servir de démons t ra t ion aux n o m b r e u x ingénieurs qui, à 

Paris , s 'occupent de la t rac t ion des t r a m w a y s . 

Séduits par la commodi té d 'appruvisionnement du gaz 

d'éclairage dans les vi l les , et par sa facil i té d ' emmagas i -

nement dans les voi tures de t r a m w a y s , divers ingén ieurs 

avaient essayé depuis de longues années déjà de s'en 

servir comme agent moteur pour la t rac t ion de ces véhi ­

cules. En compr iman t le gaz à une pression de 8 à 

10 kg, comme cela se fait depuis 1883 sur les chemins de 

fer f rançais qui se se rven t de gaz d 'huile pour l ' éc la i rage 

de leurs voi tures , on peut en emmagas ine r une quant i t é 

suffisante pour un ou deux voyages sans trop cha rge r les 

voitures. 

Si l'on veut que ce l l es -c i soient t rès légères , on l imite 

au minimum le nombre des rése rvo i r s d ' emmagas inement 

en ins ta l lant le moteur de compress ion et de r echa rge ­

ment au mil ieu du parcours , tout en la i ssan t le dépôt des 

voitures à l 'une des ex t rémi tés de la l igne, pour profiter 

du bon m a r c h é des t e r r a in s hors des vil les ou sur leur 

pér imètre et évi ter en même temps des t ra je ts hau t - l e -

pied au commencemen t et à la fin du service , — ou bien on 

multiplie les s ta t ions de compress ion . 

La facil i té d 'approvis ionnement du gaz dans les villes 

évite d'avoir des us ines compliquées et des cana l i sa t ions 
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coûleuses , comme le nécess i te l 'emploi de l 'a ir compr imé 

et de l ' é lec t r ic i té , d'où éconoznie impor tante dans les frais 

de premier é t ab l i s s emen t . Enfin, avec le p r ix du gaz à 

l o o u ' 2 0 cent imes le mèt re cube , l 'exploi tat ion peut devenir 

éga lement plus économique que par n ' impor te quel autre 

s y s t è m e de t rac t ion , si l 'on fait entrer en l igne de compte 

les frais d ' amor t i s sement du capi ta l engagé . 

On voit donc que les avan tages du gaz employé à la 

t rac t ion des t r a m w a y s sont n o m b r e u x ; ma i s on a été 

longtemps a r rê té pa r la difficulté de t rouver un moteur 

répondant aux condi t ions mul t ip les ex igées p a r un sem­

blable se rv ice . 

Depuis quelques années , un ce r ta in nombre des essa is 

tentés dans ce t te voie ont heureusement about i , et au 

8 R congrès de l 'Union in te rna t iona le pe rmanente des 

t r a m w a y s , tenu à Cologne en août 1894, M. Zifîer s igna­

lai t déjà différents sys tèmes sor t i s déjà de la période d'essai 

et dont l 'un, le sys tème Lùhr ig , était même appliqué à 

t i t r e définitif à une l igne de t r a m w a y s de Dresde . 

Les difficultés à va incre pour rendre pra t ique l 'appli­

cat ion des moteurs à gaz à la t rac t ion des t r a m w a y s 

é ta ient nombreuses , avons-nous dit, à peu près de même 

ordre , du res te , que pour l 'application de moteurs à 

pétrole aux voi tures . C'étaient d 'abord les inconvén ien t s 

qui résu l ten t de ce que, é tan t généra lement à quat re 

temps, dont un seul exe r ce une ac t ion mot r ice pour deux 

tours de roues (c 'est le 3 e t emps comme l'on sai t , les 

2 p remiers é tant employés à l 'aspirat ion et à la compres ­

sion du mélange de gaz et d 'a i r , et le 4 e à l 'évacuat ion des 

produi ts de la combus t ion réal isée dans le 3" temps) , ces 

moteurs sont a ins i qua t re fois moins puissants que des 

mach ines à vapeur ou à a i r de mêmes d imens ions . 

Il fallait auss i un fort volant et en même temps une 

grande vitesse pour faire f r anch i r au moleur les périodes 
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non motr ices , au nombre de ."i sur 4, cons t i tuant autant 

de points mor t s , et il n 'étai t pas aisé de p lacer ce volant 

de façon à n ' occas ionner aucune gène pour les voyageurs . 

Ensui te , les moteurs à gaz ne marchen t que dans un 

sens ; pour a r r ive r à ob ten i r la marche des voitures dans 

les deux sens , il fallait donc faire usage de t ransmis­

sions. 

Dans toutes les mach ines à gaz, les p remiers tours 

doivent se faire à la m a i n ; dans le cas présent , pour ne 

pas avoir à r ecommencer cette opérat ion à chaque ar rê t 

eflectué pour la montée ou la descente des voyageurs , il 

fallait cont inuer à l a i sse r fonct ionner la mach ine et , par 

conséquent , faire usage d'un débrayage pouvant permet t re 

quand même d 'arrê ter la voi ture. 

Eniin, la vi tesse est généra lement cons tan te dans ces 

moteurs ; une t ransmiss ion étai t donc encore nécessa i re 

pour faire prendre à la voiture des a l lures var iables . 

Après bien des recherches , les ingénieurs sont pa r ­

venus à va incre toutes ces difficullés, et les t r amways à 

gaz, en service aujourd 'hui sur déjà c inq ou s ix l ignes , 

sont d'une condui te aussi faci le et auss i sû re que n ' im­

porte quel aut re sys tème à vapeur ou à a i r comprimé, 

malgré les compl ica t ions apparentes de leur mécan i sme . 

V o i t u r e à g a z d e la « G a s t r a c t i o n c o m p a n y » . 

La voi ture essayée par la Compagnie généra le des 

Omnibus de Par i s appar t ient à la « Gas Trac t ion Company » 

de Londres , propr ié ta i re des brevets de M. Lûhrig, l ' ingé­

nieur a l lemand qui a appliqué le premier lo gaz à la t r a c ­

tion des t r a m w a y s . 

Elle est à impér ia le et peut conteni r 42 voyageurs . 

A vide, elle pèse 7 tonnes environ, et 10 tonnes en ' cha rge . 

Ce poids n 'es t pas exagéré pour des voitures au lomo-
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bi les . En effet, le poids des dern iè res voitures Serpol le t à 

50 places est en charge de 15 tonnes envi ron ; celui des 

automobi les à a i r compr imé do la l igne « Sa in t -Augus t in -

Cours do Y i n c e n n e s » de la Compagnie généra le des 

Omnibus dépasse ce chi i l re , et enfin, les t r a m w a y s é l ec ­

t r iques qui c i r cu len t en t r e Sa in t -Den i s et la Madeleine, et 

en t re Sa in t -Denis et l 'Opéra, pèsent plus de 14 tonnes . 

Une voiture à gaz de la même con tenance , chargée pour 

un parcours de 15 à 20 k i l o m è t r e s , pèserai t seulement 

un peu plus de 12 tonnes . 

La force du moteur de la voiture essayée sur la l igne de 

« la Villette à la place de la Nation » est de 12 à 15 c h e ­

vaux ; la vi tesse qu' i l peut impr imer à la voi ture, en 

pal ier , est de 16 k i l o m è t r e s à l 'heure (le m a x i m u m de 

vitesse a u t o r i s i dans Pa r i s est do 12 k i lomèt res ) et de 

8 k i lomèt res environ sans les rampes de 3 0 /0 se t rouvant 

en même temps en courbe de 20 à 30 m è t r e s de rayon . 

Dans les pentes, les t r a m w a y s à gaz peuvent a t te indre 

sans act ion motr ice une plus g rande vi tesse que les au to­

mobiles à vapeur ou à air compr imé, parce qu'on débraye 

a lors le moteur d'avec les roues, et que la voi ture se com­

porte ainsi comme si elle n 'avait pas de moteur . Sa rés i s ­

tance à la marche s ' aba i sse , par sui te , à 7 ou 8 kg par 

tonne de son poids, comme pour les t r amways à chevaux , 

tandis qu'el le est de 12 kg en moyenne dans les autres 

voitures de t r amways à t ract ion mécanique . 

Les t r a m w a y s à gaz peuvent a ins i descendre , à la 

v i tesse de 12 k i lomèt res , des pentes de 7 à 8 mi l l imèt res 

d ' inc l inaison, par la seule action de la gravi té . Pour les 

t r a m w a y s à vapeur ou à air compr imé , les pentes égales 

ou supér ieures à 12 mi l l imèt res peuvent seules ê t re fran­

chies ainsi à une vi tesse cons tan te sans le secours du 

moteur . 

Dans la voiture de la Compagnie par is ienne du Gaz, le 
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moteur tourne à une vi tesse cons tan te de 220 tours par 

minute, qui cor respond à une al lure de 10 k i lomèt res à 

l 'heure ; pendant les a r rê t s ou dans les parcours effectués 

sans action mot r ice , le moteur est débrayé d 'avec les 

roues, la soupape d 'amenée du gaz aux cy l indres se i e rme 

automat iquement , en par t ie , et le moteur ne tourne plus 

qu'à 80 tours environ. 

Les réservoi rs à gaz, au nombre de trois , ont une capa­

ci té totale de lmjjSSO ; i ls sont chargés au dépar t de la 

station à une press ion de 10 kg, de sor te que le volume de 

gaz à la press ion a tmosphér ique rée l lement emmagas iné 

est ainsi de 12 500 l i t res . 

Le gaz d 'écla i rage ayant une densi té de 0 ,410 par rap­

port à l 'a ir et pesant par conséquent 5,'ÎO g r a m m e s par 

mètre cube, le poids emmagas iné est a insi de 6 ^ , 6 2 5 

seulement. 

Dans les essais précédemment effectués sur ce t te voi­

ture entre Par i s et S a i n t - D e n i s , sur une voie t rès propre 

et sens ib lement en palier, la consommat ion de gaz trouvée 

a été do 550 l i t r e s par k i l o m è t r e ; si on augmente ce 

chiffre de 10 0/0 pour la consommat ion pendant les arrê ts 

aux points t e rminus , la consommat ion k i lométr ique 

moyenne ressor t a insi à 000 l i t res envi ron. 

Sur une voie en bon état de propreté et sans fortes 

rampes, la voiture pourrai t donc effectuer un parcours 

de 20 k i lomèt res environ sans rechargement . Or, dans les 

vil les, les l ignes les pl us longues n'ont pas plus de 10 ki lo­

mèt res , une seule usine de compress ion suffirait donc 

dans tous les c a s . 

Pour les l igues plus cour tes , on pourrai t d iminuer le 

nombre des réservoi rs , ou encore faire eflectuer à la voi­

ture p lus ieurs voyages sans rechargements i n t e rmé­

dia i res . 

Dans Par i s , 1rs rai ls sont la plupart du temps recou 
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ver t s de boue qui, lorsqu 'e l le est l iquide , d iminue l 'adhé­

rence de la voi ture e t produit le pa t inage des roues m o ­

t r i ce s , et , lo rsqu 'e l le es t sèche, devient parfois t rès dure, 

no tamment par les temps l ro ids , et occas ionne a ins i une 

rés i s t ance cons idérable à la m a r c h e . Dans les deux cas , 

son effet se t radui t par une dépense plus g rande de force 

mo t r i ce pour une m ê m e vi tesse à réa l i ser , et la c o n s o m ­

mat ion préc i tée de 600 l i t res de gaz par k i lomèt re doit 

ê l r e augmentée d'un t iers envi ron pour ces l ignes . Elle 

devient donc ainsi de 800 l i t r e s en m o y e n n e ; avec ce 

c lni l re , il es t facile de dé te rminer la force du moteur de 

l 'us ine de compress ion nécessa i r e pour assurer le service 

d 'une l igne donnée . 

So i t , pa r exemple , une l igne de 8 k i lomèt res de lon­

gueur , sur laquel le les dépar ts ont lieu toutes les 10 mi­

nutes , le n o m b r e de dépar ts à l 'heure étant ainsi de 6. 

La dépense de gaz par heure sera de : 

800 x 16 x (S = 76 800 l i t r e s . 

La compress ion du gaz dans le réservoi r de l 'us ine se 

fait à la p ress ion effective de 20 kg, afin de d iminuer le 

temps d é c h a r g e m e n t des voi tures , qui s'effectue, en effet, 

en moins d'une minute . 

La compress ion , à cet te press ion, d'un mèt re cube de 

gaz pr i s à la press ion a tmosphér ique , nécess i te un t ravai l 

de 30 000 kgm envi ron , en supposant que cet te c o m p r e s ­

sion, qui se la i t ici en deux cascades , s'effectue suivant la 

loi de Mar io t te . 

Un cheva l -heure représentan t un travai l d e 3 600 x 75 — 

270 000 k g m , on voit que cotte force de i cheval , appli­

quée sur l ' a rb re de not re compresseur , auquel nous sup­

poserons d 'autre part un rendement de 60 0 /0 , permet t ra 

de compr imer par heure un volume de gaz de : 

2 7 0 000 

30 000 x A ,m — 3 400 l i t r e s . 
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Le moteur de la voiture de la « Gas Trac t ion Company » 

se compose de deux cy l indres p lacés en tandem au-des­

sous des banquet tes , dans des capaci tés ent iè rement 

é tanches , g a r a n t i s s a n t ainsi les voyageurs contre les 

odeurs dégagées par la combust ion de gaz et contre le 

bruit de la mach ine . En se rendan t aux cy l indres , le gaz 

des réservoi rs passe par un régula teur Pintsch qui réduit 

sa pression à 70 mi l l imèt res d'eau, environ. 

Les apparei ls de t ransmiss ion du mouvement du moteur 

aux ess ieux sont disposés au-dessous du plancher et sont 

aussi ae i i cxemen t cachés à la vue. La visi te et le gra is -

Une compress ion hora i re de 76 800 l i t res nécess i te ra 

donc un moteur d'une force effective de : 

76 800 . . . . α 

5 400 

ou 15 chevaux en nombre rond . 
On conçoit que ce moteur sera lui-même un moteur à 

gaz. Dans l 'exploi ta t ion de Dessau, la consommat ion de 

l 'usine de compress ion s 'élève à 10 0 /0 de cel le des voi­

tures ; elle sera donc dans le cas que nous considérons de 

près de 8 000 l i t r e s par heure, et par conséquent la con­

sommation totale a t te indra 85 000 l i t r e s . 

Pour un service de 15 heures , la consommat ion journa ­

lière s 'élèverait a ins i à 85 X 1 5 = 1275 mèt res cubes . 

On voit par ce petit exposé quelle ressource impor tante 

deviendraient, pour les compagnies de gaz, quelques l ignes 

de t r amways semblab les , — menacées qu'elles sont du côté 

de l ' éc la i rage, par l ' é lec t r ic i té , l ' acé ty lène , l 'alcool, et 

même par le bec Auer et les becs s imi la i res , dont l'effet 

immédiat est de d iminuer la consommat ion du gaz d'éclai­

rage. 

D K S C H I P T I O N DU M O T E U R 
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sage du mécan i sme s'effectuent en relevant ce p lancher , 

qui est mobi le , a insi que le dessus des banque t tes et les 

parois la térales de la ca isse . 

Les moteurs sont du sys tème Otto et, par conséquent , à 

4 temps. Su ivan t que la mach ine compor te 2 ou 4 cyl in­

dres , on a ainsi une ou deux act ions motr ices par tour de 

roue. Le volant doit être é tabl i en conséquence . Ici il n'y 

a qu'un volant , qui est disposé dans l 'épaisseur de la 

paroi l a té ra le correspondante de la ca isse . 

Enfin, ces moteurs sont fixés sur un cadre qui se trouve 

seulement boulonné au châss i s de Ja voi ture, de sorte 

qu'on peut faci lement les re t i re r pour v i s i te r le m é c a ­

n isme et le réparer , ou remplacer les moteurs eux-

m ê m e s . 

L 'a l lumage du mélange d 'air et de gaz aspiré dans le 

premier temps, puis compr imé dans le second par chaque 

moteur , se fait au début du t ro i s ième temps à l 'aide d'une 

peti te dynamo act ionnée par l ' a rbre moteur . 

Nous avons dit que la marche de ces moteurs étai t à 

vi tesse constante : un régula teur t rès sens ib le est indis­

pensable pour obtenir ce résu l ta t . De plus, lors de la 

marche à vide, dans les descentes et au moment des 

a r r ê t s , il est encore nécessa i re de fermer en par t ie l 'arr ivée 

du gaz dans les cy l indres , de façon à n 'avoir qu'un mé­

lange très pauvred 'une faible force motr ice (30 mi l l imèt res 

d 'eau) ; ce résu l ta t s 'obt ient au tomat iquement par la m a ­

nœuvre du levier de débrayage du moteur avec les roues, 

qui opère alors la fermeture part iel le de la soupape 

d 'amenée du gaz. 

La v i tesse des moteurs , en charge , est a insi de 220 tours 

par minute , et à vide de S0 tours . 

Pour le changement de vi tesse, le mécanic ien manœuvre 

un levier qui peut met t re en prise l 'une des deux roues 

d 'engrenage, de différent diamètre , montées su r l ' a rbre 
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intermédiaire, avee des roues de d i amè t r e cor respondant , 

fixées sur le deuxième a rb re in t e rméd ia i r e . 

Quant au changement de sens de la voi ture, on l 'obt ient 

au moyen d'un t rois ième a rb re aux i l i a i re monté para l lè ­

lement aux deux au t res et muni de deux engrenages 

montés à droite et à gauche de l ' axe longi tudinal du 

châssis et qu'on peut rendre fixes et met t re en pr i se à 

l'aide d'un manchon m a n œ u v r é par un levier à la main 

du mécanicien, avec les roues dentées calées su r l ' a rbre . 

De la sorte, l ' a rbre qui est re l ié aux ess ieux de la voi­

ture par des cha înes Gal le , pourra tourner plus ou moins 

vite et dans un sens ou dans l 'autre . Enfin, à tous ces 

dispositifs on en ajoute un de rn ie r qui permet encore au 

mécanicien de débrayer i n s t an t anémen t le mécan i sme 

moteur d'avec les ess ieux en ag issan t sur le frein. 

En définitive, les m a n œ u v r e s pour la mise en route, 

qui pourraient pa ra î t re compliquées à la suite de ce t te 

description, se bornent à ceci : après avoir complété son 

approvisionnement de gaz (la press ion lui est indiquée 

par un manomèt re placé sur la canal i sa t ion du c h a r g e ­

ment) et d'eau de re f ro id issement (celle-ci est renfermée 

dans deux réservoi rs placés sur la to i ture) , le mécanic ien 

ouvre l'un des panneaux la té raux de la ca i sse et lai t faire 

au moteur quelques tours à la main en ag issan t sur le 

volant ; il ouvre auss i , au début de cette opération, le 

robinet d 'amenée du gaz aux c y l i n d r e s ; au bout d'un 

instant , le moteur con t inue son mouvement de lu i -

même. 

Le mécanic ien monte a lors sur sa p l a t e f o r m e d'avant 

(la commande de la voi ture peut se faire des deux bouts) 

et desserre son frein. 11 place ensui te en avant le levier 

de changement de marche , de façon à obtenir le déplace­

ment de la voiture dans le sens voulu ; puis il pousse à 

droite ou à gauche, suivant l 'a l lure qu'il veut obtenir , le 
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levier qui règle les différente^ vi tesses de l 'arbre de t rans­

mis s ion . 

Pendant le res te du t ra je t , le mécanic ien n 'aura pas à 

toucher au moteur ni au levier de changement do marche . 

S' i l veut augmente r ou d iminuer la v i tesse , il lui suffira 

de déplacer le levier correspondant dans un sens ou dans 

l 'autre, et pour a r r ê t e r la voi ture , de placer ce levier dans 

la position moyenne , ce qui débrayera le mécan i sme 

d'avec les roues et d isposera le moteur pour la marche à 

vide. Il n 'aura plus ensui te qu'à se r re r le I re in . Enfin, 

pour repar t i r , il des se r re ra le frein et embraye ra le moteur 

avec les roues pour la peti te v i tesse , et produira a ins i le 

mouvement de la voi ture en avant . 

Au sor t i r des cy l indres , les produits de la combust ion 

se rendent dans des vapor i sa teurs accolés au moteur , puis 

s 'élèvent par deux tuyaux ve r t i caux à des rése rvo i r s placés 

sur la to i ture . I ls s'y déba r ras sen t de l 'eau entraînée^ et 

s 'échappent ensui te sans b ru i t dans l ' a tmosphère à t ravers 

un grand nombre de pet i ts trous percés à la par t ie supé­

r ieure des réservoi rs . 

Quant à l 'eau de refroidissement , elle descend des réser­

voirs , c i rcu le dans les enveloppes des cy l indres moteurs 

pour en d iminuer réchauffement , et r emonte dans les 

mêmes réservoi rs par sui te de sa d iminut ion de densi té . 

Elle se refroidit dans ce dern ier pa rcours et revient de 

nouveau aux cy l indres , et elle cont inue ce mouvement de 

descente et de montée jusqu ' à la s tat ion de r echa rgemen t 

où, en même temps qu'on réapprovis ionne la voi ture de 

gaz comprimé, on remplace l 'eau devenue trop chaude par de 

l 'eau froide. 

S T A T I O N S D E C O M P R E S S I O N 

Les s ta t ions se réduisent à un peti t bâ t iment dans lequel 

est ins ta l lé un moteur à gaz de quelques chevaux ac t ion-
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liant un compresseur ord ina i re . Le gaz est aspiré d i rec te ­

ment dans la canal isa t ion de la ville, et il est refoulé à une 

pression un peu supér ieure à celle de chargement (afin 

que cette dernière opération se tasse rapidement) dans 

des réservoirs d'une con tenance var iable suivant l ' in ten­

sité du service . 

Un tuyau en caoutchouc à deux raccords met en com­

munication les voi tures à r echarger avec ces réservoi rs et 

l 'opération peut être faite en deux ou t rois minutes . 

L 'expérience de Dresde et de Dessau en Al lemagne, de 

Blackpool en Angle te r re , et de plusieurs autres v i l les 

encore, a prouvé que les t r a m w a y s à gaz sont aussi pro­

pres que les t r a m w a y s électr iques ou à a i r comprimé à 

assurer un service régul ie r dans des condi t ions variées 

de profil et d ' in tensi té . 

Une période d 'exploi tat ion de plus ieurs années a fait 

ressor t i r , d 'autre part , que ce mode de traption est. plus 

économique que la t ract ion é lec t r ique, tan t au point de 

vue de l ' en t re t ien et de la condui te que sous le rapport 

des frais d ' ins ta l la t ion. 

Le pr ix de revient de la t ract ion par le gaz, comparé au 

prix de la t rac t ion é lec t r ique , est en effet, en Al lemagne, 

comme 4 à 5, — et il en est de même pour les frais de 

premier é tab l i ssement . 

Au point de vue théor ique éga lement , l 'emploi du gaz, 

comme agent moteur , est plus économique que l ' é lec t r ic i té 

et que l 'a ir compr imé , et même que la vapeur, pour les 

t r amways . 

En effet, les mach ines à vapeur les plus perfect ionnées 

consomment , quand elles sont é tabl ies dans les meil leures 

condit ions de rendement et qu 'e l les ont une grande puis­

sance, 0 k s , 9 0 0 de charbon par heure et par cheval indiqué, 

soit à peu près 7.200 ca lor ies , tandis qu'une machine à 

gaz perfect ionnée, également , brûle dans le même temps 
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et pour le même t ravai l a à 600 l i t res seulement , co r r e s ­

pondant à 3 000 ca lor ies envi ron. 

Quelques ca lculs t r è s s imples mon t r e ron t d 'a i l leurs 

d'une façon c la i re le rendement désas t reux des mach ines à 

vapeur, cel les employées à la t rac t ion des t r a m w a y s 

sur tou t . 

Le rendement théorique maximum d 'une mach ine à 

vapeur u t i l i san t la vapeur à la press ion effective de 13 kg 

par cen t imèt re c a r r é , — cor respondant à une t empéra tu re 

de 200o — et l ' abandonnant à 40" ( température du con­

denseur) , est , d 'après les lois de la the rmodynamique de : 

(2QQ + 273) - (40 + 273) _ 

200 + 273 - ° ' J J 8 

Quant au rendement pratique, il at teint les 30 ou 33 
cent ièmes de ce chiffre, et plus ra rement les 60 cen t i èmes , 

de sorte qu'il n 'est , dans les mei l leures mach ines , que de 

20 °/o- Pour les chaud iè re s , lorsqu 'e l les t rans forment 

8 kg d'eau à 15» en vapeur sèche à 200° en brû lan t 1 kg 

de cha rbon de bonne quali té d'un pouvoir calorif ique de 

8 000 ca lo r ies , — ce qui est un t rès jol i résu l ta t — leur 

rendement est seu lement de : 

8 X (606,3 + (0,305 X 200) — 13) . . . . 
8 000 - = 6 a % 

Le rendement total de la mach ine à vapeur que nous 

cons idérons est donc alors de 0 ,63 x 0 ,20 — 0,13, c 'es t -à-

dire que sur les 8 000 ca lor ies que renferme 1 kg du com­

bus t ib le brûlé dans notre chaudière , 8 , 0 0 0 x 0 , 1 3 , soit 1.040 

seulement sont t r ans formées en t ravai l sur l'arbre. 

Quant a u x mach ines à vapeur employées à la t ract ion 

des t r a m w a y s , e l les sont encore loin do t rava i l le r dans 

lus condi t ions précédentes , c a r d 'abord elles ne fonc­

t ionnent pas à condensat ion, et leur rendement Huai sur 

l 'essieu moteur ne dépasse pas 3 à 6 % . 
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C'est aussi le r endemen t habituel des moteurs de 

t ramways à air compr ime . 

En effet, si le r endement des mach ines à vapeur produi­

sant l 'air comprimé est de 0 ,13 comme plus haut, il faut le 

combiner avec ceux du compres seu r à l 'us ine et du m o ­

teur de la voiture, qui sont r e spec t ivement de 0,70 et de 

0,47, soit au total de 33 o/o, de sor te que le rendement 

final est de 4 , 3 % seu lement . 

Quant au rendement final des moteurs é lec t r iques , il 

n'est pas non plus supér ieur à 5 ou 6 o/o. 

La supériori té d ' ins ta l la t ion et de rendement des m o ­

teurs à gaz sur les m o t e u r s à vapeur, à air compr imé ou 

électriques pour la t rac t ion des t r a m w a y s , provient de ce 

gué tout le t r ava i l se fait dans le cy l indre du moteur , au 

lieu d'être par tagé en t re une chaudière , une mach ine à 

vapeur et deux mach ines à a i r ou é l ec t r iques . 

Pour ces diverses r a i sons , les t r amways à gaz nous pa­

raissent appelés à un ce r ta in avenir , sur tout pour des 

lignes de faible pa rcour s , é tabl ies isolément , c a r pour de 

grands réseaux compac ts pouvant être desserv is par une 

seule usine cent ra le , l ' a i r compr imé et l 'é lectr ic i té sera ient 

plus économiques 1 . 

1. Extrai ts d'études publiées par les auteurs dans la Science française et lu 

Locomotion automobile. 
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TROISIÈME PARTIE 

MOTEURS A ESSENCE DE PÉTROLE 

Avant de formuler les consei ls pra t iques que nous don­

nerons pour la conduite des voi tures à pét role , nous 

voulons rappeler sommai r emen t les condi t ions de fonc­

tionnement des moteurs de ces voi tures , et décr i re ensuite 

les nouveaux types créés qui ont reçu la sanc t ion de la 

pratique depuis l 'apparit ion du l ivre de M. F a r m a n . 

O B S E R V A T I O N S P R É L I M I N A I R E S 

Les moteurs à essence de pétrole (ou gazoline) employés 

su r l e s voi lures automobi les comportent .un, deux, trois ou 

quatre cy l indres , dans chacun desquels se déplace un piston, 

(sans t ige, et a lors t rès long pour assurer un bon guidage, 

dans les moteurs à qua t re temps) , et sur lequel s 'attelle 

di rectement la petite tète de biel le . 

La grosse tète de biolle est réunie à la façon ordinaire à 

la manivel le de l 'arbre moteur ou faux essieu. 

Les moteurs employés sur les voi tures sont tous à quatre 

temps, lesquels cor respondent à deux courses doubles du 
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piston, et par conséquent à deux tours , également , de 

l ' a rbre manivel le . 

S u r ces quatre temps, l 'un seulement (le t ro is ième) est 

moteur . Lorsque la voiture ne compor te qu'un seul cyl in­

dre , elle doit donc être munie d'un volant t rès lourd et 

d'un grand diamètre afin de donner à la mach ine l ' impul­

sion nécessa i re pour faire f ranchi r au piston les trois 

au t res temps non moteurs . 

Au cont ra i re , lorsque la voi ture compor te deux c y l i n ­

dres, on conjugue les pis tons de manière qu'il y ait un 

temps moteur par tour de l ' a rbre : le volant a besoin alors 

d 'être deux fois moins fort que dans le cas précédent 

pour une même puissance impuls ive . 

On peut enfin employer, pour les forces supér ieures à 

huit ou d ix chevaux, un moteur à quat re cy l indres qui 

donne deux act ions mot r ices par tour de l ' a rb re , et dont le 

mouvement est a lors t rès régul ier . 

M o t e u r P h o e n i x a p p l i q u é a u x v o i t u r e s 

P a n l i a r d et L e v a s s o r . 

Pour faire mieux comprendre le fonct ionnement du 

moteur à pétrole, nous donnerons une descript ion par t ie l le 

du moteur Le Phénix, appliqué par la maison Panhard-

Levassor aux dernières automobi les à pétrole de sa fabri­

ca t ion . 

Ce moteur (fig 30) est à deux cy l indres ver t icaux , 

disposés en regard l 'un de l 'autre et de chaque côté 

de l 'axe longitudinal de la voiture et au-dessus de l 'essieu 

d 'avant ; ils ont 80 mi l l imèt res de diamètre et 120 mil l i ­

mètres de course de p is ton; ces derniers a t taquent le 

même a rb re manivel le , qui est disposé suivant l 'axe du 

véhicule : le mouvement des manivel les est donc perpen­

diculaire à cet axe . , 
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Examinons ce qui se passe dans un c y l i n d r e pendant 

deux tours du moteur . 

En s 'éloignant du fond de cy l i nd re pour sa course 

descendante, le piston tend à p rodui re le vide derr ière lui, 

et en même temps 

dans une chambre 

à air c o m m u n i ­

quant avec le c y ­

lindre, et dans Ia-

quolleil détermine 

ainsi une ce r t a ine 

dépression. 

Cette chambre 

en surmonte une 

autre, remplie à 

hauteur cons tan te 

de pétrole, et de la 

partie infér ieure 

de laquelle par t 

un tube métalI i ' jue 

se te rminant dans 

la chambre à air 

par un a jutage 

de petit d iamèt re . 

Lorsque le vide 

se produit dans 

la chambre à a i r , la c h a m b r e à pétrole res te soumise, 

au cont ra i re , A l 'action de la pression a tmosphér ique ; 

celle-ci, en ag i s san t sur le l iquide , le la i t a lors monte r 

dans le tube métal l ique et j a i l l i r par son ex t r émi t é . 

Le je t a ins i produit , et dont il es t faci le de régler une 

fois pour toutes le débit par la d imens ion donnée à 

l 'ajutage, est en t ra îné par l 'air en t r an t dans le cy l indre 

derrière le pis ton, où il se vaporise au contac t des par t ies 

Fig. 30. — Moteur Phénix . 

AA', cyl indres. — B , bâti. — E , engrenages de la 
distrihution. — H, lanterne renfermant les 
brûleurs . — V, volant. — M, manivelle de mise 
en m a r c h e . 
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chaudes et se mêle in t imement à l ' a i r , qu'il c a rbu re ainsi 

au degré convenable . 

Lorsque le piston est rendu à l ' ex t rémi té infér ieure de 

sa course , l 'aspirat ion c i -dessus cesse , en même temps 

que se ferme aussi la communica t ion du cy l indre avec la 

chambre à a i r . 

Au re tour du piston (course montan te ) , l ' a i r ca rburé 

aspiré à la course précédente est compr imé dans l 'espace 

l ib re du c y l i n d r e ; puis au début de la course suivante 

(deuxième course descendante) , ce mélange est enflammé 

au tomat iquement par l 'act ion de tubes de plat ine rendus 

incandescen t s par des b rû leurs à pétrole . 

L 'explosion qui se produit donne lieu à l 'act ion motr ice , 

laquel le se cont inue , par la détente du mélange , j u s q u à 

ce que le piston soit rendu au bas de sa course . 

Enfin, pour le quat r ième temps, le piston, en t ra îné par 

le volant, remonte dans le cy l indre , et il refoule dans 

l ' a tmosphère par une soupape spéciale d 'échappement , la 

plus g rande part ie des gaz brû lés . 

Dans un moteur à deux cy l i nd re s , les pis tons sont d i s ­

posés de telle sor te que lorsque l 'un d'eux se t rouve à la 

période d 'aspirat ion ( 1 « temps) , l 'autre se t rouve à la 

période d'explosion (3e temps) , et vice versa; par sui te , il y 

a, à chaque tour et d'une façon régul ière , une act ion mo t r i ce . 

Les cy l indres du Phénix sont ver t i caux , au lieu d'être 

inc l inés à 15« comme dans le Daimlev]; un régula teur très 

sens ib le agi t sur les soupapes d 'échappement , dont il peut 

d iminuer la sect ion d 'ouverture . Les gaz brûlés ne 

s 'échappent plus a lors qu'en faible par t ie du cy l indre , il 

en résul te que l ' aspi ra t ion des gaz neufs est diminuée et 

la force du mélange explosif éga lement . 

La vi tesse du moteur se ra lent i t par conséquent ; le 

régulateur agit a lorsde nouveau sur les soupapes d'échappe­

ment , mais pour les ouvr i r en g rand ce t te fois, la presque 
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F i g . 31 . — Moteur Phén ix . 

Le poids du moteur Phénix est seulement de 83 kg pour 

une force de 4 chevaux 1/2, a lors que celui du Daimler de 

même force, p r imi t ivement employé par MM. Panhard et 

Levassor, étai t de 130 kg, soit t rès sens ib lement le double ; 

Je moteur de 6 chevaux ne pèse lu i -même que 133 kg . 

Quant au moteur de 8 chevaux, il es t à 4 cy l indres 

groupés 2 à 2 . Un seul de ces groupes agit dans les 

endroits faciles du parcours ; mais si la route vient à 

totalité des gaz brûlés s 'évacue a ins i , et le moteur 

reprend sa marche normale . 
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présenter des difficultés ( rampes , fondrières , mauvais élal 

du pavé ou du macadam) , un disposit if t rès ingénieux 

vient agi r sur le régula teur , qui fait auss i tô t en t re r en 

j eu le deux ième groupe, doublant ainsi la force du moteur. 

Le, poids de ce moteur de 8 chevaux est de l .w kg seu­

lement . 

La t r ansmiss ion du mouvement du moteur aux roues 

se fait dans les vo i lu res Panhard-Levassor de la façon 

suivante (lig. 32 et 'X)): 

L'arbre moteur , ac t ionné par les b ie l les , peut ê t re mis 

en rapport avec un au t re a rb re A, si tué dans son prolon­

gement , au moyen d 'une poulie de fr ict ion E, manœuvrée 

par un levier L" placé à la main du conduc teu r ; les 

démarrages s 'effectuent a ins i d 'une façon t rès douce. 

Cet a rb re A porte des roues dentées de différents d ia­

mè t r e s , qu'on peut engrene r au moyeu du levier L', avec 

d 'autres roues moulées su r un t ro is ième a rbre A', parallèle 

à A. 

Enfin en D est un dern ie r a rb re , normal aux précédents , 

et por tan t en son mi l ieu le différentiel et à ses ex t r émi t é s 

les pignons PP ' qui, au moyen de cha înes Galle , com­

mandent les roues dentées des roues mot r i ces . 

Ces dern iè res sont montées folles sur l 'ess ieu et elles 

sont ainsi en t ra înées d i r ec t emen t . 

Les divers leviers de manœuvre représentés sur les 

l igures 32 et 33 ont les des t ina t ions suivantes : 

L est le levier de d i rec t ion . 

L" le levier de changemen t de marche et de stoppage. 

L', celui de commande de l ' a rb re A , qui donne — sui­

vant celle de ses roues dentées qui se trouve engrenée 

avec la roue dentée de l ' a rbre 0 — les différentes vi tesses 

ci-après : 6, 12, 20 et 2 J k i lomèt res à l 'heure. 

Enfin, le levier L'" ac t ionne le frein ord ina i re à sabots , 

le deuxième frein de la voiture, lequel agit sur l ' a rbre du 
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nu c o x n u n t k l k D ' A U T O M O B I L E S 

différentiel, é tant manœuvré par une pédale. Lorsque l'on 

fait usage de ce dernier , il débraye d'abord le moteur , 

qui tourne a lors à vide et à une vi tesse rédui te , dans les 

pentes comme lors les a r r ê t s . 

Quant à la d i rec t ion , elle est à pivots indépendants ; 

c 'est la direct ion bien connue de M. J e a n t a u d , comme de 

M. Bollée. 

La force du moteur ac t ionnant le dog-car t à quat re 

places que représen ten t nos figures est de 4 chevaux ; ce 

chiffre s 'entend de la pu i s sance développée par le moteur 

sur l 'arbre manivel le : on lui donne le nom de puissance 

effective (Te) . C'est le t ravai l que peut t r a n s m e t t r e le moteur 

à cet arbre et, par conséquent , il ne comprend pas la 

force R qu'il prend pour se mouvoir lu i -même, c 'est-à-dire 

pour vaincre ses rés i s tances pass ives : f rot tement des 

pistons dans les cy l indres , des portées de l 'arbre dans ses 

paliers, des b ie l les , e tc . 

Le travail total développé dans les cy l ind res , appelé 

travail indiqué (T i ) , est éga l a la somme du travail effectif 

et des rés i s tances pass ives : 

T i = Te + R. 

Te 
D'un autre côté , le rapport 7 ^ s 'appelle le rendement 

organique du moteur . 
Dans les mach ines à vapeur , ce rendement est compr is 

le plus souvent entre 70 et 90 «/ 0 ; pour les moteurs à 

pétrole des voitures automobi les , on peut donner au r en ­

dement organique une valeur moyenne de 7ii °/o. Pour 

avoir une force de 4 chevaux sur l ' a rbre , il faut a lors que 

le t ravai l développé dans les cy l indres at teigne o che ­

vaux 1/3. 

Le t ravai l exe r cé Sur l ' a rbre manivel le est ensui te 

t r ansmis aux roues par l ' in termédiai re d 'engrenages et de 

chaînes , qui absorbent auss i une cer ta ine force, R ' . 
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D'après les r ense ignemen t s qu'a bien voulu nous don­

ne r M. Levassor , la force disponible sur l 'arbre du diffé­

rent ie l , dans une voiture de 4 chevaux ei lect i fs , serait 

infér ieure de 35 k i log rammôt res à cel le développée sur 

l ' a rbre manive l le . En a joutant à cet te rés i s tance la force 

absorbée par les cha înes t r a n s m e t t a n t le mouvement des 

pignons a u x roues mot r i ces , on peut compter sur une 

rés i s t ance supplémenta i re totale de 42 à 45 k i logram-

2 
mèt res au delà de l 'arbre manivel le , soit de ^ de cheval . 

Par rapport au t ravai l indiqué développé dans les 

cy l indres , cela donne une proport ion de 

9 [ 
3 : : > l : ! "H-

Par sui te , le t ravai l Tw disponible à la j a n t e des roues 

mo t r i ce s , ou le t ravai l u t i l i sé pour la marche de la voi ­

ture est égal, en fonction du t rava i l indiqué T i , à 

Ains i , quand le moteur t rava i l le à son m a x i m u m de 

puissance , les 62 ,3 % du t ravai l développé dans les 

cy l indres sont t r a n s m i s à la j an te des roues . 

Lorsque le t ravai l du moteur diminue, les r é s i s t ances 

res ten t sens ib lement les mêmes , et leur proportion p a r 

rapport au t rava i l indiqué s acc ro î t cons idérab lement . 

Dans le moteur que nous cons idérons , par exemple , 

lorsque le t ravai l dans les cy l indres sera seulement de 

1 cheval , les deux t iers environ pourront ê t re absorbés 

par les r é s i s t ances pass ives , et l 'autre t ie rs seulement 

se t rouvera repor té à la j a n t e des roues en t ravai l 

ut i le . 

Ces cons idéra t ions font voir qu'on doit faire choix , 
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pour les voi tures , d'un moteur tel que sa force se t rouve, 

le plus habi tuel lement , e n t i è r e m e n t u t i l i sée . 

Avant de placer un moteur su r une voi ture , on dnit 

toujours l ' essayer an frein, alin de s ' a ssure r qu'il déve­

loppe bien le t ravai l pour lequel il a été prévu. Bien sou­

vent, en effet, ce t r ava i l n 'es t pas réa l i sé d 'abord, e t il 

faut alors reprendre le réglage des soupapes ou toucher 

aux autres o rganes pour a r r i ve r à l 'obteni r e x a c t e m e n t . 

CONDUITE E T E N T R E T I E N 

D E S V O I T U R E S A 

MUES P A R L E MOTEUR 

P H É N I X - D A I M L E R 

A tous ceux qui n 'ont j a m a i s conduit un véhicule à 

pétrole, un exposé même s u c c i n c t de la man iè re de s'en 

servir pourra semble r à p remiè re vue un casse - tê te . 

Qu'ils se r a ssuren t en remarquan t qu' i l faut beaucoup de 

mots pour expl iquer c la i rement une chose souvent t rès 

simple, et que, en tout c a s , la prépara t ion de la voi ture, y 

compris l ' a l lumage et la mise en marche , e x i g e un temps 

très court . 

Il faut a s su rémen t moins de temps pour apprendre 

à conduire une automobile que pour apprendre à mene r 

un cheva l ; en tout cas , on dompte plus vi te un mo teu r 

qu'un cheval v ic ieux . 

P R É P A R A T I O N DE LA V O I T U R E 

E a u de r e f r o i d i s s e m e n t . — 1° Rempl i r le r é se rvo i r 

avec de l'eau p r o p r e ; 

2° S ' assure r que la pompe fonct ionne bien, tout eu évi -
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tant une press ion trop forte du galet de cette pompe con t re 

le volant, de c ra in te de décoller le caoutchouc . 

E s s e n c e . — Densi té aussi vois ine que possible de 

0 .700. La manipu le r de p ré ié rence pendant le j ou r ; ne 

pas la verser pendant que les b rû leurs sont a l lumés . 

Si on a répandu de l 'essence, a t tendre , par mesure de pré­

caut ion, quelques minutes avant d 'a l lumer . 

Pour le moment , nous r ecommandons les marques 

« S T E L L I N E » et « MOTO-NAPHTA » dont on trouve des 

dépôts uu peu par tout . 

G r a i s s a g e . — Cylindres. — Se la i t exc lus ivement avec 

l 'huile oléonaphte. Le débit est généra lement bien réglé 

lorsque, au bout d'une heure , le n iveau a baissé de 

1 cen t imèt re environ dans le g r a i s seu r compte-gout tes . 

Bâti du moteur. — Se la i t exc lus ivement avec de l 'huile 

o léonaph te ; il doit en con ten i r en pe rmanence deux ou 

t rois peti ts ve r res . On en t re t i en t cet te quant i t é par le 

g ra i s seur ad hoc qu'on rempl i t avant chaque dépar t ou 

tous les 40 ou 30 k i lomèt res . Le vider tous les 500 k i l o ­

mètres environ. 

Mécanisme de distribution. — Peut se la i re avec l 'huile 

oléonaphte pour s implif ier . Teni r pleine la cavi té où 

tourne le petit a r b r e à c a m e s . Ajouter un peu d 'huile 

pour chaque jour de m a r c h e ; ne t toyer et renouveler de 

temps en temps . 

Hoite des engrenages. — Peut aussi se l'aire avec de 

l 'huile oléonaphte. La boî te doit conteni r no rma lemen t 

1 l i t re et demi pour les moteurs de 4 chevaux et 2 l i t r e s 

environ pour S c h e v a u x . Ne pas oubl ie r le mouvement 

différentiel chaque lo i s , qu ' i l soit ou non enfermé. Vider et 

renouveler par t ie l lement l 'huile de la botte. 

Graisseurs à graisse consistante. — Les rempl i r aux 

deux t iers de gra i sse cons i s t an te et tourner de temps en 

temps les couverc les de deux tours . 
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Autres aiticulations. — Ce gra issage se lait également 

à l 'huile oléonaphte. A s ignaler : la butée des tiges des 

soupapes, le godet du plateau d ' embrayage , les ar t icu­

lations des leviers et en général toutes les pièces frot­

tantes. Les axes de la direct ion, les menot tes et les bielles 

de suspension des ressor t s peuvent ê t re g ra i s sés à l 'huile 

et mieux à la g ra i s se . Dans ce dern ier cas , les démonter 

pour faire ce, t r ava i l . 

Boite* des roues «patent ». - Gra i s sage ordinaire des 
voitures. Employer autant, que possible l 'huile de pieds de 

bœuf ou de pieds de mouton . 

Chaînes. — Les démonte r de temps eu temps, sur tou t 

dans la mauvaise saison, les laver dans un vase contenant 

à» vieille essence , puis les t remper dans du suif fondu, 

lies la isser égout ter , puis quand le suif est refroidi , l es 

remonter . 

Pignons et roues de chaînes. — Les enduire de temps en 
temps de g ra i s se cons i s t an t e . 

M I S E EN M A R C H E 

A l l u m a g e . — 1» Dévisser deque lques tours la vis poin­

teau, dte la l ampe ; 

2" Dévisser, jusqu ' à ce qu'on sente un ar rê t , la vis poin­

teau placée près des b rû l eu r s . 

Dès que l 'essence ja i l l i t à la par t ie supérieure de chaque 

brûleur, fermer la vis pointeau de la lampe, et chauffer 

avec une lampe à alcool ou un tampon d'amiante imbibé 

d'alcool ou d 'essence, la par t ie infér ieure de chaque brûleur . 

A mesure que la chaleur augmente , ouvr i r progressive­

ment la vis pointeau cle la lampe (deux ou trois tou r» 

suffisent) et cesse r de chauffer les brû leurs lorsque leurs 

flammes sont b ien bleues et, enveloppent bien les tube» en 

platine qui, a ins i chauffés, doivent a r r ive r au rouge c la i r . 
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M i s e e n m a r c h e d u m o t e u r . — Tout étant a ins i pré­

paré, met t re le moteur en marche en tournan t la mani­

velle après avoir poussé le verrou bien à fond et non sans 

s 'être assuré : 

1* Que le robinet du réservoir d 'essence est ouvert ; 

2° Que le levier de changement de marche est au point 

m o r t ; 

3° Que le grand levier du frein est au cran d 'arrêt ; 

4° Que le ra lcn t i s seur est dans sa posi t ion n o r ­

male . 

D é m a r r a g e . — Monter dans la voi ture, me t t r e le pied 

gauche sur la pédale de gauche, met t re le levier de mise 

en marche au c ran de la marche en avant , l àcher le lev ie r de 

frein, s ' assurer qu'on est à la première vi tesse , soulever 

len tement le pied gauche pour produire l ' embrayage qui 

doit se faire sans choc . 

Tout ceci est une question de doigté qui s ' acquier t 

vi te . 

EN MARCHE 

C h a n g e m e n t s d e v i t e s s e . — Commencez toujours par 

débrayer à fond avec le pied gauche . Pour augmen te r la 

vi tesse , pousser le levier en avant sans hés i ta t ion . Pour 

d iminuer la vi tesse , r amener le levier en a r r i è re . 

M a r c h e en a r r i è r e . — N e s e fa i tqu 'à la première vi tesse 

et lorsque la voi ture est a r rê tée . 

O b s e r v a t i o n i m p o r t a n t e — Ne faire fonct ionner les 

leviers de changemen t de v i tesse et de changement de 

marche qu'après avoir débrayé le moteur , c 'es t -à -dire 

avoir agi sur la pédale de gauche. 

F r e i n s . — S 'a s su re r avant de par t i r que les freins sont 

bien e n o r d r e e t n 'agir sur eux que progress ivement ; passe r 

de l 'un à l 'autre pour éviter réchauffement . 
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O B S E R V A T I O N S 

Être toujours prudent , prévoir les obs tac les , ra len t i r 

dans les vil les, au cro isement d'une voi ture, au passage 

d'un caniveau. 

Il est dangereux de se re tourner pour regarder en 

arrière car le mouvement du corps peut faire dévier la 

direction, surtout si l 'a l lure est rapide. 

Si un cheval a peur, ra len t i r la marche et au besoin 

s 'arrêter, dans tous les cas ne pas corner . 

Toutes les fois qu'on remet de l 'eau de refroidissement 

en profiter pour v isser de un ou de deux tours les c h a ­

peaux des gra isseurs et j e t e r un coup d'œil rapide à l 'en­

semble de la voi ture. 

Quand on se ser t du ra len t i sseur pour a r rê te r , avoir 

soin de le ramener ensuite à la position de marche n o r ­

male. 

Quand on veut a r rê te r , fermer le robine t d 'essence du 

réservoir avant de descendre . 

Chaque fois qu'on arrête, mettre le levier de changement de 
marche au point mort. 

S T O P P A O E 

Arrêt de, quelques instants. — On agira sur le ra lent is­
seur pour r a l en t i r la marche du moteur , on met t ra le 

levier d 'embrayage au c ran d 'arrêt et celui de change­

ment de marche au cran du milieu. 

Arrêt plus Ion/]. — On ar rê te ra complètement le moteur, 
on met t ra les leviers comme c i -dessus et on fermera le 

robinet du réservoir d 'essence. 

Rentrée à la remise. — F a i r e comme au § 2, puis étein­

dre après avoir fermé les robine ts des brû leurs et de 

la r ampe ; fermer ensuite le gra isseur , puis met t re du pé-

7. 
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t role ordinaire dans les cy l indres (de petits godets sont 

disposés à ce t eflet). 

Fa i r e taire ensui te p lus ieurs tours au moteur en agis­

san t sur la manivel le . 

Voir au préa lable que le r a l en t i s seur soit bien d a n s la 

position normale . 

G e l é a . — S i la gelée est à c ra indre , avoir soin : 

1" De vider le rése rvo i r d 'eau; 

2" De vider la pompe. 

N e t t o y a g e . — T e ñ i r l e mécan i sme aussi propre que pos­

s ible . S i tes a r t icu la t ions sont sa les , tes laver à l ' essence 

avec un pinceau et les g r a i s s e r ensui te . 

Laver , de la m ê m e façon, les par t i es vis ibles du m é c a ­

nisme, et, de temps en temps, le régula teur . 

Véri i ier si les écrous sont bien se r rés et si r ien d 'anor ­

mal ne s 'est produit . 

C A U S E S D ' A R R Ê T 

Malgré toutes les précaut ions pr i ses , il peut se produire 

en cours de route quelques inconvénien ts ; mais il es t facile 

de porter remède. Les uns aura ien t pu ê t re prévus , les 

au t res a r r iven t inopinément . En énuméran t ceux qui sont 

suscept ib les de se répéter , nous indiquerons en m ê m e 

temps le moyen d'y pare r . 

B r û l e u r s . — I ls s 'é te ignentou chauffent insuff isamment ; 

cela peut tenir à p lus ieurs causes . 

a) L 'a r r ivée de l ' essence ne se fait pas bien. Bul les d 'a i r 

généra lement . Pu rge r le t ube . 

b) Le bec du b rû leu r est enc rassé , ne t toyer au moyen 

de l 'a iguil le spéciale en p renan t bien garde d 'agrandir le 

t rou. 

c) Ce t rou a été trop ag rand i . II faut changer le bec . 

d) La mèche es t ca rbonisée — la changer . 
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fr) Lu* parois (les tubes di; plat ine sont recouver tes de 

noir 4 ( ! fumée ou d'une légère couche d 'oxyde — ne t toyer 

légèrement à l ' in tér ieur et à l ' ex tér ieur avec l ine toile 

rilémeri t rès fine ou s implement avec de la cendre . 

t) Un tube peut c rever inopinément et le gaz qui s'é­

chappe de la t issure souffler l 'un ou l 'autre brû leur . Chan­

ger le tube. 

S o u p a p e s . — S i l'on s 'aperçoit que le moteur ne fait pas 

sa force et qu'il y ait en même temps des détonat ions dans 

lh tuyauter ie , voir aux soupapes qui ne portent p lus bien 

*ur leur sièges. Il faut les roder avec de la potée d 'émeri 

tirés-fine imbibée de pétrole (ne j a m a i s employer l 'huile 

pour le rodage). 

fe)n se rend compte que les soupapes portent mal par 

l 'absence de compress ion . 

C a r b u r a t i o n . — S i malgré cela le moteur ne donne pas 

encore sa force, voir au ca rbu ra t eu r ; deux cas peuvent 

se présenter : 

1») L 'essence n ' a r r ive pas normalement . 

g$ Purger le tube-siphon et si l ' essence n 'a r r ive pas, 

vérifier si la conduite n 'es t pa s bouchée ; si magré cela 

l 'essence n ' a r r ive pas pas encore : 

hï Démonter la par t ie infér ieure du ca rbura t eu r en 

dévissant les qua t re é c r o u s et b rosse r la toile métal l ique 

formant tiît.re. 

j j Voir au trou capi l la i re du bec de n icke l et le net toyer 

au besoin avec un cr in ou un j o n c (faire a t tent ion si lo 

trou est exac t emen t c a l i b r é ) . 

2") L 'osscnce ar r ive en e x c è s . 

k) Corps é t ranger in terposé en t re la soupape conique et 

son siège ; l 'enlever na tu re l l ement . 

V) La tige peut être f aus sée ; la changer , 

m.) Le flotteur n 'es t pa&étanche — le changer . 

Toutes cesf causes d 'a r rê t peuvent, pa ra î t r e un monde à 
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qui commence p a r l e s l i re avant de se serv i r d 'une voi ­

ture ; el les ne sont , au con t ra i re , que j e u x d 'enfants pour 

les in i t i é s ; il n 'y a donc pas à s'en p r é o c c u p e r ; ce n 'es t , 

du reste , que tout à fait excep t ionne l lement qu 'e l les se 

produisent . 

V o i t u r e t t e a u t o m o b i l e L é o n B o l l é e . 

La descr ip t ion qui sui t est ex t ra i te d'une not ice t rès 

complète et très c la i re , due à la plume du d i rec teur de la 

société exploi tant les voi turet tes Léon lîollée, M. Gustave 

Chauveau, lequel s'est déjà fait conna î t re par des t r avaux 

appréciés sur les moteurs à gaz et à pétrole . Cette 

descr ip t ion fera encore mieux comprendre le fonct ionne­

men t des moteurs à pétrole que nous avons déjà donné 

plus haut à propos du moteur Phoen ix . 

Boues et bâti. — La Voi ture t te automobile Léon Bollée 

comporte t rois roues : deux à l 'avant , directrices, se rvan t 

à d i r iger le véhicule, une à l 'a r r ière , motrice, commandée 

par le moteur . Ces roues supportent un bât i sur lequel 

reposent à leur tour l 'ensemble moteur et les voyageurs . 

Cette automobi le est é tabl ie sur les pr incipes du vélocjpède, 

bien connus de tous : les roues munies de pneumat iques , 

assuran t au véhicule une suspension é las t ique et un roule­

ment doux, sont montées en rayons d 'acier , t angents r en ­

fo rcés , les roulements sont à b i l les , à simple rangée à 

l 'avant , double, rangée à l ' a r r iè re . Le bâti est en tubes 

d 'acier é t i ré à froid, su r lesquels sont b rasées les p ièces , 

en acier coulé , de raccord , de fixation ou de soutien de la 

par t ie mécanique et de la tô ler ie . 

Moteur.— Le moteur est un moteur àgaz dont le gaz est pro­

duit sur place, au tomat iquement , au fur et à mesure des 

besoins , à froid. Ce gaz, connu sous le nom d'Air carburé, 

n'est aut re chose que do l 'a i r chargé de vapeurs inflam-
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niables empruntées à de l'essence minérale, pétrole léger , 

résultat de la d is t i l la t ion du pétrole b ru t . 

De là le nom impropre , quelquefois donné, de moteur à 

pétrole, qui ne s 'appl ique qu ' aux moteurs a l imentés par 

du pétrole ord ina i re , et le nom plus n o r m a l de moteur à 

essence. 
La force motr ice des mo teu r s à gaz est la force résul­

tant de l 'explosion d 'une m a s s e de gaz et d 'a i r mélangés 

dans des proport ions convenables et enf lammée. L 'explo­

sion se produit géné ra l emen t dans une ence in t e close dont 

une des parois est mob i l e et re l iée à un a r b r e de façon à le 

faire tourner en se dép laçan t . Sous l 'act ion de l ' explos ion, 

in partie mobile chas sée ac t ionne le dit a r b r e et lui commu­

nique un mouvement de rota t ion que l'on recue i l le ensui te 

à volonté. Dans la Voiturette liollée, c o m m e presque dans 

tous les cas , l ' enceinte e s t l o r m é e p a r l e f o n d d u cylindreetld 

paroi inobi lepar un au t re cy l i nd re (le piston), lequel l ib rede 

se déplacer, sous de ce r t a ines condi t ions , dans le p remie r 

est relié par une tige a r t icu lée (la bielle) à une manivelle 

fixée à l ' ex t rémi té de l ' a rb re moteur . Celui -c i porte à 

l'autre ex t rémi té une masse pesante {le volant), absorbant 

une partie du t ravai l produi t qu'elle rend ensui te , assuran t 

ainsi la régular i té de la m a r c h e . 

Le moteur employé est du type dit à quatre temps, c 'es t -

à-dire dans lequel l ' ac t ion mot r i ce ne se p rodui tque toutes 

les 4 opéra t ions ; en outre , comme dans la plupar t des 

cas, toutes les opéra t ions se fa isant dans le cy l ind re même, 

une course (c ' e s t - à -d i re un 1/2 tour) est employée pour 

chaque opérat ion, et on n'a a ins i qu 'une explos ion tous les 

deux tours . 

Les opérat ions sont les suivantes : 

1° Admission du mélange. — Le mélange explosif é tant 

appelé, rempli t le cy l i nd re . 

2» Compression du mélange. — Le mélange rempl i s -
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124 iMAXüEL PRATIQUE 

Legendes des figures 34 À 41. 

D I R E C T I O N 

A-V, Roues avant, d i r e c t r i c e s . 
a, Bielle de direction. 
bb\ Leviers de direction. 
cc , Pivots de dii-ection. 

dt Levier de direction. 

e, Crémaillère de direction. 
/ , Volant de direction. 

B , Traverse avant- C, Longeron cûté volant. 
B 1 , — centrale. C , — côté cyl indre. 

U", — arr ière . 

M O T E U R . E T 

2), Cyl indre moteur à ailettes. 
Carter enveloppe de la bielle ci de 

la manivelle. 
F , Arbre moteur . 

G, Voktit. 
g, Régulateur. 
g\ Manchon du d° . 
h, Levier du d°. 
h\ Tringle du à°. 

i, Came. 
j . Roue dentée de d° . 
k, Pignon, commandant J . 
i, Levier de commande de l 'échappe­

ment. 

Tr ing le de dn. 
nim'. Lev iers de d°. 
H, Graisseur du cyl indre. 

T R A N S M I S S I O N 

O, Arbre intermédiaire. 
rv'f Roues de grande vitesse, 
ss\ — de moyenne vitesse. 
tk, — de petite vitesse. 
P , Poulie motrice . 
P", Courroie . 
P", Poulie réceptrice. 
Q, Roue arr ière motr ice . 

TJ, Tôlerie. 
vv\ Plate-forme pour les pieds 

conducteur . 

A C C E S S O I R E S 

I, Boite à soupapes. 
K, Pr i se d'air. 
K', Triangle de réglage de do. 
J , Carburateur . 
i \ Arr ivée d'essence au d°. 
L, Réservo ir à essence du moteur , 
il, Robinet d'arrivée. 
n , Robinet purgeur . 
0, Ronchon de remplissage. 
M, Lanterne d'allumage. 
M.', Réservoir à essence du brûleur . 
p, Canalisation de l'essence du b r û ­

le j r . 

J j \ Robinet d'arrivée. 
q, Cloche ô. air. 
g\ Robinet purgeur . 
Y , Botte d'échappement. 

E T V I T E S S E S 

R, Levier d'embravage. 
u, Poignée de changement de vitesse, 
t'. P ignoa de d°-
l'\ Crémaillère de d°. 
S, Bielle d'embrayage. 
xx*. Menottes de suspensoirs de la 

roue a r r i è r e . 
T , Sabot de Frein. 

D I V E R S 

V, Siège avant, 
du '̂t Siège arr ière . 

X , Garde-crotte arr iére . 
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sant le cyl indre est comprimé dans une enceinte plus 

petite; cet te opération en t r a înan t un mei l leur fonct ion­

nement, un rendement supér ieur et une consommat ion 

moindre. 

3" Travail. — Cette période comprend l'explosion, c 'est-

à-dire l ' inflammation b rusque du mélange comprimé, l a ­

quelle amène soudain une 

élévation impor tante de 

température et de pres­

sion, puis la détente du­

rant laquelle la t empéra ­

t u r e e t l a p r e s s i o n 

baissent; la cha leur se 

t ransformant en un t r a ­

vail que reçoit le piston. 

4° Echappement. — 
L'explosion ayan t amené 

la production de gaz ré ­

sul tan t de la combust ion 

•du m é l a n g e e x p l o s i f , 

ceux-c i rempl issent le 

cy l indre . On les en chasse 

durant cet te période de 

façon à la isser la place à 

une nouvelle charge ap­

pelée durant l 'admiss ion su ivante , et a ins i de sui te . 

Toutes ces opérat ions sont réal isées à l 'aide du piston, 

de deux soupapes, d'un tube d'allumage, d'un carburateur 
et des pièces accesso i res de ces divers organes . (Voir 

fig. 38 à 41.) 

Les deux soupapes a, b, sont ver t ica les , placées l 'une 

au-dessus de l 'autre , fe rmant , quand elles sont appuyées 

•sur leur siège chacune par un ressor t de rappel, les ex t ré ­

mités d'une chambre A communiquant avec le fond B du 

Fie 36. — Voi ture t te Bollue. 

(Vue antér i eure . ) 
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cylindre C. Celle du dessus, a, servant à l 'admission du 

mélange, est l ibre , tandis que celle du dessous , b, servant 

à l 'échappement des produi ts de la combust ion , est com­

mandée, c 'es t-à-dire soulevée à un moment donné, par une 

tige r. Celle-ci est act ionnée par deux leviers dd' en 

équerre, t i rés par une biel le t te e, rel iée à un levier / q u i en 

temps normal possède un mouvement d 'osci l lat ion autour 

du point g ; ce mouvement lui est communiqué par un 

autre levier double hh' par l ' in te rmédia i re d'une pièce 

spéciale i (en forme d 'é t r ier ) nommée culbuteur, l ' ext ré­

mité de la b ranche h' dudit levier por tan t un galet 

engagé dans la r a i nu re d'une came 1). 

Cette came D tourne autour d'un a rbre k, g râce à une 

roue dentée H à laquel le elle est fixée et qui engrène avec 

un pignon K de d iamèt re moitié moindre , calé sur l 'arbre 

moteur L. Il en résul te que le petit a rb re fait deux fois 

inoins de tours que l ' a rbre moteur L et ne soulève qu 'ua 

certain temps, tous les deux tours du moteur , la soupapt 

d'échappement b. 

La chambre s i tuée au-dessus de la soupape d'admission 

a, communique p a r l e conduit l avec le carburateur, appa­

reil producteur de Vair carburé, dont nous ver rons plus 

tard le fonct ionnement . 

Quant à la c h a m b r e si tuée au-dessus de la soupape 

d'échappement, elle communique avec l ' ex tér ieur par l ' in­

termédiaire d'un conduit m et d'une boîte M dont nous 

verrons éga lement plus loin le but . 

Le tube d'allumage c est formé par une pet i te éprouvette 

d'un métal t rès rés i s tan t à la cha leur et à l 'oxydation, 

communiquant par son ex t r émi t é ouverte avec la chambre 

des soupapes. Ce tube est main tenu au rouge par un brûleur 

extér ieur p dont nous par le rons dans la su i t e . 

Voyons le fonct ionnement de tous ces organes . 

Supposons le pis ton au point mort a r r i è re , c 'est-à-dire 
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à fond de course , au moment où les produi ts de la com­

bust ion viennent d être chassés en majeure par t ie à l ' ex ­

té r ieur ; une part ie r empl i s san t cependant encore le fond 

du cy l indre B , la chambre à soupapes A et le tube o. 

A ce moment , les deux soupapes sont su r leur siège et 

le pistou N, en t ra îné par le volant auquel il es t re l ié par 

la biel le 0 , la manivel le P et l ' a rbre moteur L , part en 

avant produisant un vide derr ière lui . Sous l 'act ion de ce 

vide, la soupape d'admission a se soulève, l ivre passage 

au mélange explosif venant du carburateur, et qui 

rempli t le cy l indre . Quand le pis ton revient sur ses 

pas , toujours sous l 'act ion du volant , une press ion se fai­

sant sen t i r dans le cy l indre , la soupape a se referme et le 

p is ton, con t inuan t son chemin, compr ime der r iè re lui le 

mélange qu ' i l vient d 'admet t re . Nous avons vu qu'au com­

mencemen t de l ' admiss ion, le forîd B du cy l indre , la 

chambre A et le t ube o étaient remplis de produits de la 

combust ion précédente . Le mélange neuf admis a chassé 

devant lui ce qui se t rouvai t dans le fond du cy l indre et 

la majeure par t ie de la chambre A, mais ce qui se t rouvait 

dans le tube o y est res té . Pendant la compress ion , ces 

gaz brû lés reculent peu à peu dans le fond du tube, en se 

compr imant , et il ar r ive un moment où les parois rougies 

de ce dern ie r é tant découver tes par ces gaz b rû lés , le 

mélange explosif vient en contac t avec elles et , s 'enflam-

m a n t b rusquement , produit une explosion à l ' ins tan t où 

le piston revenu au point mor t a r r i è re , c ' e s t -à -d i re à fond 

de cou r se , est prêt à repar t i r en avant . 

Chassé brusquement , le pis ton communique au volant 

une impuls ion violente , que celui-c i emmagas ine en par t ie 

pendant un demi- tour et qui lui servi ra pendant les t rois 

aut res demi- tours à opérer, outre la t r ac t ion du véhicule, 

les au t res phases du cycle. 

Pendant cet te course avant , la press ion et la tempéra-
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ture qui s 'étaient subi tement élevées dans le cy l indre 

baissent p r o g r e s s i v e m e n t la chaleur se t rans formant en 

travail, et quand le- pis ton se t rouve de nouveau à son 

point l imite de course avant , le cy l indre est rempli de 

produits de la combust ion à une p ress ion encore sensible­

ment élevée. A ce moment , la soupape d 'échappement b 

est soulevée de son siège, par ses organes de commande , et 

livre passage aux gaz brûlés que le piston expulse e x t é ­

rieurement. 

Le vase d'expansion M dont nous avons parlé plus haut , 

a pour but de permet t re à ces gaz, encore sous pression, 

de se détendre avant de sor t i r à l ' ex tér ieur et a ins i de 

faire moins de brui t en s 'échappant . 

Mais il es t a isément concevable que quand on ne demande 

pas au moteur de force, ou une par t ie de sa force seu le­

ment, il y aura l ieu de l imi ter le nombre d 'explosions 

pour l 'empêcher de s 'embal ler . Ceci est obtenu de la façon 

suivante : S o u s l ' ac t ion d'un régula teur , monté su r le 

volant et dont tes boules s 'écar tent d 'autant plus que la 

vitesse est plus grande , le levier f se déplace la té ra lement , 

de façon à faire décrocher le culbuteur i qui se meut avec 

le levier qui le porte. Le levier f, devenu l ib re , res te a lors 

fixe et par sui te aussi la soupape d 'échappement qu'il 

aurait dû soulever à un moment donné. Cette soupape ne 

s'ouvrant pas lors de l 'échappement, ce t te opérat ion n 'a 

pas lieu et le cy l indre étant plein des produi t s de la com­

bustion, comprimés , lors de l 'admiss ion suivante , aucune 

nouvelle charge explosive n 'est admise et aucune exp lo­

sion n 'a l ieu tant que le régula teur n 'a pas repr is sa 

position normale correspondant à un nombre de tours 

déterminé. 

Le décrochage du culbuteur i et du lever / ' e s t obtenu à 

l'aide de deux plans inc l inés r , s, de sens contraire dont 

sont munies ces deux pièces . En temps ord ina i re , l ' ex t rë -
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mitédu levier f, placée entre les deux b ranches de l ' é t r ier 

formé par le culbuteur i r accroche la part ie t re l iant ces 

deux b ranches ; ma i s lorsque le régula teur agi t , les deux 

plans inc l inés venant en contact l 'un avec l 'autre, le 

culbuteur, qui est ar t iculé en son point de l iaison au 

levier h, tourne autour de l 'axe u placé en cet endroi t et 

a insi fait passe r l ' ex t rémi té du levier f au-dessus de la 

part ie t. C'est ce qui cons t i tue le décrochage. 

Culbuteur décroché Culbuteur accroché 
ntesse trop grande, pss dadmission Vitesse formule ou pas w>ez gictrideadmistitri 

F i g . 38 et 3!). — Détails du c u l b u t e u r . (Élévat ion la téra le . ) 

Un ressor t à spirale placé su r l 'axe u main t ien t le 

mlbuteur dans sa posit ion normale et l 'y r amène lorsqu ' i l 

en a été déplacé par l 'act ion du régula teur . 

Les explos ions success ives qui se produisent dans le 

cy l indre é lèvent la tempéra ture des paro is à un {joint 

tel qu'il est nécessa i r e de les ra f ra îch i r . Ce résul ta t est 

obtenu à l 'aide d'ailettes venues de fonte avec le cyl indre , 

lesquel les présentent une grande surface de contac t avec 

l 'a i r dans lequel le véhicule se déplace, et qui absorbe 

l ' excès de t empéra tu re . 

Des sur faces de frot tement nécess i ten t toujours un 

g ra i s sage . De là, l 'emploi d'un gra i sseur dont les gouttes 
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tombent sur le piston qui, muni de r a inu re s , lubrifie le cy ­

lindre; le trop-plein se rend dans l 'enveloppe qui entoure 

la tête de bielle v et la manivel le , et le barbot tage obtenu 

permet le g ra i s sage à la fois de la tête de biel le a", de l 'ar t i ­

culation du pis ton y et du cy l ind re . 

Des bagues coupées, ou segments, formant ressor t , pla­

cées dans des gorges ménagées à la surface du piston, 

empêchant les fuites de gaz à l ' ex té r i eur . 

On remarquera que l ' admiss ion du mé lange explosif ne 

se faisant que piar le mouvement du moteur même, celui-ci 

ne peut se met t re seul en marche et qu' i l y a lieu pour 

cela de provoquer une première admiss ion, suivie d'une 

première compress ion et d'une première explosion, laquel le 

donnera l ' impulsion nécessa i re à la mise en t r a in . On 

provoque la première explosion à la main en faisant tour­

ner le moteur à l 'aide d'une manivelle s 'emboîtant s u r u n e 

ext rémi té de l ' a rbre moteur , du côté du volant , et qui, 

liéç au moteur quand ce lu i -c i est en t ra îné , devient l ibre 

quand il par t . 

Il résul te de ce qui précède que, pour évi ter de remet t re 

le moteur en marche chaque fois qu'on s 'arrête, on 

laisse tourner le moteur librement, lorsque l ' a r rê t est 

court . 

On remarquera encore que le moteur marche toujours à 

un nombre de tours cons tan t , sens ib lement supérieur à 

celui max imum des roues du véhicule . Les moteurs à gaz 

ne se prêtent pas en effet a i sément aux var ia t ions impor­

tantes dans le nombre de tours . > 

Carburateur. — Cet apparei l se compose (flg. H et 43) 

d'une chambre a, communiquan t par une canal i sa t ion b, 

avec le réservoi r à essence du moteur , et par un conduit, e 

avec un a jutage d, placé au cent re d'une aut re chambre e. 

La chambre a est fermée par un plateau g dans lequel 

passe, à frot tement l ibre, une t ige terminée par un cône 
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à la part ie in fé r ieure ; ce cône peut fe rmer l 'arr ivée k de 

l ' essence . Cette t ige porte en outre deux rondelles W entre 

lesquel les s ' a r t icu lent deux leviers mm' mobiles autour 

des a x e s nn' fixés au pla teau. 

Ces leviers reposent sur un petit flotteur o t raversé par 

la tige h. 

La chambre e communique , d 'unepar t avec l 'a tmosphère, 

par le conduit p, et avec le moteur , au -dessus de la sou-

F i g . 40 . — C a r b u r a t e u r . F i g . 4 1 . — C a r b u r a t e u r . 

(Coupe longi tudinale . ) (Coupe t r a n s v e r s a l e . ) 

pape d 'admission, par le conduit q. Un champignon s t r ié r 

est v issé au-dessus de l'ajutage d. 

Voici comment cet apparei l fonct ionne : Le flotteur a 

pour but de main ten i r l ' essence à un niveau tel dans la 

chambre « et par suite dans l ' a ju tage d, qu 'el le soit prê te 

à so r t i r de ce dernier , mais n 'en sorte pas na tu re l l emen t . 

Pour cela , le flotteur, dès que le n iveau est n o r m a l , sou­

levant les lev ie rs mm', appuie la t ige h s u r son s iège de 

façon à a r r ê t e r toute ar r ivée d 'essence ; ce l le -c i pénè t re 

de nouveau dès que le niveau baisse (et par sui te le flot­

teur) , l a i s san t a ins i la t ige h r emonte r sous l 'act ion des 

leviers mm'. Ceci étant , dès qu'un vide se fait dans le 
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cylindre, lors de la période d 'admiss ion, la soupape d'ad­

mission se soulève, et le cy l indre communiquan t avec \s 

chambre e, une dépression se produit dans cet te dernière , 

provoquant à la fois un j a i l l i s semen t de l 'essence par l 'a ju­

tage d. Cette essence v ien t se pulvér iser con t re le cône 

strié r ; une entrée d'air ex t é r i eu r se fait par l 'ouverture p, 

lequel r encon t ran t un broui l la rd de vapeurs légères s'en 

charge et se rend a ins i ca rburé au cy l indre . L 'ouver ture de 

prise d'air p est munie d'un cône s, des t iné à évi ter le 

bruit de l 'aspirat ion, il es t aussi ga rn i d'une toile mé ta l ­

lique pour empêcher l 'entrée dos pouss ières , et fermé p a r 

une plaque perforée t fixe sur laquelle peut se déplacer une 

plaque analogue V qui se r t à régler à la main l 'entrée de 

l'air, et par suite la r i chesse de l 'air ca rburé selon les con­

ditions. Une vis u permet le ne t toyage du conduit c, et un 

bouchon v la vidange du ca rbu ra t eu r et la chasse des sa le ­

tés qui aura ient pu se déposer sous la toile filtrante x. Un 

petit bouchon perforé protège l ' ex t rémi té de la tige h. 

Brûleur. — Cet apparei l est basé su r les pr incipes sui ­

vants : t ransformat ion de vapeurs d 'essence en un gaz 

qui, mélangé à de l 'a i r , donne une flamme peu éc la i ran te 

mais t rès chaude. Ce brûleur n 'es t donc à proprement 

parler qu'un bec Bunsen p roduisant son gaz lu i -même à 

l'aide d 'essence . 

Il se compose (lig. 42) d'un tube a se rvant de support 

à tout l 'ensemble, t e rminé à la par t ie supér ieure pa r 

une petite pièce b perforée d'un t rou ex t rêmement petit . 

Sur ce tube se fixe une pièce méta l l ique 6 portant à 

son tour un manchon perforé c de forme appropriée. Le 

tube a est muni à sa par t ie infér ieure d'un cône et de la 

partie femelle d'un raccord , le bout mâle ser t de support 

au brûleur . L ' in té r ieur du tube a est garn i d'une mèche 

en colon ne montan t pas tout à fait jusqu 'en haut . 

Le raccord , en forme do L, est relié au réservoi r al imen-
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t an t le b r û l e u r ; sur le pa rcours se t rouve une cloche à 

ai r , munie d'un purgeur , qui a pour but. d 'amor t i r les 

mouvements de la colonne l iquide r é su l t an t des secousses 

•de la voi turet te . 

Le brû leur ayan t été mis en fonc t ionnement , comme 

le Brûleur p o u r ^ m j s e c n ^ 

Fig. 42. - BRÛLEUR. (COUPÉ c h e ; i [ s u ( f i r a d e chauffer 

première quant i t é de gaz qui main t iendra le brû leur assez 

c h a u d pour fonct ionner ensui te au tomat iquement . 

Transmission de mouvement. — Le moteur produisant 
la force néces sa i r e à la t rac t ion du véhicule , il s 'agit de la 

t r ansmet t re à la roue a r r i è r e , comme nous la savons mo­

t r i ce , laquel le poussera la voi ture t te en avant . C'est là le 

rôle de fa transmission de muurement qui doit rempl i r 

ce r t a ines condi t ions dépendant à la fois de la manière 

le Brûleur 

^Ecrau torpille li'xnnl 

li brûleur sur le rancard 

nous le ver rons plus loin, 

une f lamme bleuâtre sort 

de la fente du tube re­

couvrant le bec , cet le 

flamme é tan t al imentée 

par le mélange de gaz 

produit par le chauffage, 

dans la par t ie supérieure 

du tube d 'amenée d'es­

sence , des vapeurs de 

cette dern ière , et de l 'air 

appelé par la cheminée 

recouvran t le bec. La 

tempéra ture du brûleur 

e s t m a i n t e n u e p a r la com-

b u s t i o n m ê m e de sa 

f lamme. 

t r a n s v e r s a l e . ) 
ex té r ieurement le brû­

leur pour produire la 
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d'être part iculière du moteur et des beso insde la t rac t ion . 

D'une part , le nombre de tours du moteur est sens ible­

ment supérieur à celui de la roue a r r i è re , ainsi que nous 

l'avons déjà dit . 

D'autre part , la force max in ia du moteur é tant dé ter ­

minée, en u t i l i san t toujours en t iè rement cet te force, le 

véhicule ne p o u r r a se mouvoir qu'à une vi tesse var iable , 

d'autant plus grande que le ter ra in sera meil leur et m o i n s 

en rampe, et r é c ip roquemen t ; c a r d'un côté la force res te 

constante alors que les r és i s t ances à va incre var ient . 

11 en résulte que la roue mot r ice a r r iè re devra tourner 

plus ou moins vi te a lo r s que le nombre de tours du moteur 

est fixe. Le même fait devrai t du res te se produire pour 

permettre d'aller à l 'a l lure que l'on voudrait en n 'u t i l i san t 

pas ent ièrement la force du moteur si on le j uge conve ­

nable. 

Enfin nous savons auss i que le véhicule doit pouvoir 

s 'arrêter sans que le moteur ne ce s se de tourner . 

De ce qui précède, il résul te que la transmission de 

moucement doit r empl i r les condi t ions su ivan tes : 

Réduire la v i tesse du moteur et dans des proport ions 

variables ; permet t re la sépara t ion ou la l i a i son à volonté 

du moteur et de la roue a r r i è re . 

On arr ive à ces résu l t a t s mult iples à l 'aide de t r o i s 

trains de roues dentées, rr', ss', tk et d'une paire de pou­
lies P P ' rel iées en t re el les par une courroie de transmis^ 
non P'. (Voir l ig . IU, 3 3 , 3f>.) 

Les trois trains d'engrenages sont montés par moit ié sur 

l 'arbre moteur F et par moi t ié sur un arbre intermédiaire 

0 parallèle au p remier , lequel a rb re in te rmédia i re porte 

la poulie P mo t r i ce , cel le récept r ice P" é tant calée sur le 

moyeu de Ja roue de derr ière Q et rel iée à la jante de ce t t e 

dernière. 
Les pignons r, s, t, sont calés d i rec tement sur l ' a rb re 
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moteur F , a lors que les roues cor respondantes r', s', k' 

sont rel iées à une pièce spéciale (le toc) qui, tout en se 

déplaçant la téra lement avec l ' a rb re in te rmédia i re o, peut 

tourner sur lui en en t ra înan t la poulie mot r ice . 

Les poulies P' et P" é tan t de d iamètres inégaux , la pre­

mière plus pet i te que la seconde, forment une première 

réduction fixe. Une seconde réduct ion, cel le- là var iable , 

est formée par les roues dentées suivant que telle ou telle 

paire en est pr i se . Les engrenages sont mis en contac t les 

uns avec les autres par le déplacement l a té ra l de l ' a rbre 

0 et des trois roues r , s, S, qu'il por te avec lui, lequel est 

obtenu à l 'aide d'un peti t pignon v engrenan t avec une 

c r é m a i l l è r e v' l ixée à l ' ex t rémi té de l ' a rbre O. 

Ce peti t pignon est c laveté au bas d'une t ige, passant à 

l ' in tér ieur d'un levier R, et te rminée à la part ie supérieure 

par une poignée u que l'on manœuvre à la main , à volonté. 

Ce levier , qui porte le nom de levier d'embrayage, sert 

aussi à séparer ou l ier à volonté le moteur et le véhicule, 

c 'es t -à-dire à embrayer ou à débrayer. 
Ce résul ta t est obtenu en tendant ou détendant la 

courroie par le déplacement de la roue motr ice . Quand la 

roue est à sa posi t ion a r r i è re ex t r ême , la courroie est ten­

due à fond, le moteur embrayé , et le véhicule est en t ra îné . 

Quand au cont ra i re la roue est à sa posi t ion avant ex t rême , 

la courro ie é tant complè tement lâche, g l i sse sur la poulie 

motr ice et n 'en t ra ine pas le véhicule . A une tension inter­

médiai re correspondent un g l i ssement , un embrayage , et 

par sui te un en t ra înement proport ionnés . 

Pour cela le levier R, mobile autour de son ex t rémi té 

infér ieure , est rel iée à la menotte x suppor tant le cadre en 

s 'appuyant sur le moyeu a r r i è re , de même que la me­

notte x'. 
En faisant avancer le levier , on fera reculer la roue 

a r r iè re et réc iproquement . Un peigne fixé au levier R, 
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engrenant à volonté dans un .secteur denté fixé au cadre , 

permet de main ten i r le levier et par suite la roue a r r iè re , 

dans une position dé terminée . 

Pour embraye r , le conducteur écar te légèrement le 

levier de son corps , de façon à ce que les dents du peigne 

se dégagent et amènent le levier en avant jusqu ' à ce que 

le degré de tension voulu de la courroie soit obtenu. On 

laisse alors le levier reveni r vers soi et il se fixe à nouveau 

par les dents du peigne. 

Pour ra lent i r , on ramène au cont ra i re le levier en 

arr ière , d 'autant plus que l'on veut d iminuer l ' a l lure . 11 

arrive même rïn momen t où la cour ro ie g l i sse complè te­

ment et où la rouo a r r i è re se trouve être indépendante du 

moteur . 

Direction. — Nous avons vu déjà que les deux roues 

d'avant sont directrices, c 'est-à-dire qu'elles peuvent ê t re 

inclinées sur l 'axe du véhicule dans un sens ou dans 

l 'autre, et de degrés var iab les , de faconde faire prendre à 

la voiturette le chemin à suivre . 

Pour cela les roues avant, rel iées en t re elles par la 

bielle a (fig. 34 , 3:5, 3fi) et les leviers b b', sont mobiles 

autour des pivots c e ' f o r m é s chacun par un axe portant une 

cuvette en haut, une cuvet te en bas , reposant par l ' in te r ­

médiaire de bil les sur d 'autres cuvet tes fixées aux tubes 

extér ieurs ver t i caux rel iés en cadre . 

L'un de ces axes c' porte à la par t ie supér ieure un levier 

d, ar t iculé sur une c rémai l l è re e, engrenant avec un petit 

pignon calé sur l ' axe du volant de direct ion / muni d'une 

poignée. 

En faisant tourner ce volant , on déplace la c rémai l lè re , 

qui e l le-même agit sur le levier d, lequel communique son 

mouvement au pivot c ' et à la roue A' et par suite à l 'autre 

A. Pour al ler à droi te , tourner le volant de droite à gau­

che, dans le sens des aigui l les d'une montre , et réc ipro-
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quement . Pour al ler en l igne droite, donner à la direction 

de légères osci l la t ions ayant pour but de r amene r dans la 

d i rect ion voulue le véhicule lorsqu ' i l s'en écar te . Opérer 

par mouvements lents et mesurés . 

Freins. — Un premier frein est const i tué par un sahol 

de caoutchouc, fixe, T, supporté par le bâti v is -à-vis de la 

poulie récep t r ice P". En amenan t la roue a r r i è re à sa posi­

tion e x t r ê m e avant , on obt ient un contac t entre le sabot 

de frein et la j a n t e do la poulie, et comme on a par la 

même manœuvre préa lab lement débrayé le moteur , le 

f ro t tement ar rê te le véhicule , d 'autant plus rapidement 

que l'on appuiera plus for tement la poulie cont re le sabot . 

Pour amener la poulie en contac t avec le sabot , il faut 

r a m e n e r le levier d ' embrayage en a r r i è re en le dégageant 

des dents du pe igne de f ixat ion et en le ma in tenan t ainsi 

en l ' é lo ignant de soi. 

Un frein de secours est cons t i tué par une courroie de 

cu i r fixée au siège a r r i è re à une de ses ex t rémi tés e t à une 

pédale ar t iculée sur la tôlerie infér ieure à l ' au t re ex t ré­

mité , et placée vis-à-vis de la j a n t e du volant G. 

En appuyant sur la pédale, avec le pied droit , la courroie 

vient adhérer sur la j a n t e du volant et. absorbe ainsi la 

force du moteur jusqu 'au point de l ' a r rê te r . Si à ce mo­

ment la courroie est tendue à fond, ce l l e -c i , ent ra înée par 

la poulie a r r i è re , fera pa r t i c ipe r le moteur dans son mou­

vement , lequel , r é s i s t an t a lors , formera frein. 

Divers. — La Caisse de la voi turet te , en tôlerie, comporte 
la par t ie cen t ra le renfermant à l ' a r r iére la plupart des 

organes mécaniques et formant à l 'avant un cofTre pour les 

provis ions , l 'out i l lage, e t c . 

Ce coflrc est fermé en avant par une tôlerie rapportée 

par vis et boulons se rvan t de repose-pieds au voyageur , le 

conduc teur é tant placé der r iè re ce dernier . 

La part ie cen t ra le de la tôlerie est formée de deux pièces, 
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l'une inférieure, por tant l a té ra lement deux p lanchers a r ­

rondis l j ' sur lesquels le conducteur place ses pieds ayan t 

le cadre entre les j a m b e s , i ixée au cadre par des boulons 

engagés dans les t rous de pat tes venues de fonte après les 

pièces brasées sur les tubes et rel iée à la par t ie supér ieure 

par des vis . Cel le-c i ser t de support a u x deux sièges en 

bois garnis de doss iers et de couss ins é las t iques . 

Les deux sièges sont mun i s de trappes donnant accès , 

celle du siège avant au coffre, celle du siège a r r i è re à la 

boite contenant les organes mécan iques . Cette dern ière 

trappe porte une petite ca isse en tôle oh on place les u s ­

tensiles de première nécess i té : manivelle de lancement, 

qr^pillon, protège-tube, allumettes, chiffons, burette à 
emnee, clef anglaise, etc. 

Outre le g ra i s seu r à huile du cy l indre , il ex i s te encore 

oikMJ gra isseurs à g ra i s se cons i s t an te , type Staufler , placés, 

le moyeu a r r i è re , à l ' ex t rémi té de l ' a rbre in te rmédia i re 

(ereu,x pour cela) et dest iné à lubrifier l ' in tér ieur du toc , 

o\ au-dessus des deux pal iers de l 'arbre moteur et du 

palier côté volant de l ' a rb re in te rmédia i re . 

T r i c y c l e à p é t r o l e d e M M . d e D i o n e t B o u t o n . 

Le t r icycle de Dion et Bouton a aujourd 'hui — on peut 

le dire sans aucune exagéra t ion — une renommée uni­

verselle, et tout à fait just i f iée d 'a i l leurs , qui nous engage 

à en donner une descript ion détai l lée . 

Cette d e s c r i p t i o n 1 fera voir l ' ingéniosi té des différentes 

parties de l 'appareil moteur et se rv i ra à indiquer , par 

déduction, les précaut ions à prendre pour leur entret ien 

et pour la conduite, sûre et efficace do ce petit véhicule. 

1. Pour la faire bien complète, nous utiliseroQS une partie de la notice publiée 

sue ce tricycle par la maison Michelin-
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S a forine (lig. 43.) e s t ce l le d'un t r i cyc le ordinai re , 

niais no tab lement renforcé ; ¡1 est aussi muni dp pédales 

qu i , au dépar t , servent à met t re le moteur ou marci le 

F i , ' . 43. — Ti'icyclP à pétrole <b' MM. <!<· Dion pl Boulon. 

e t peuvent a ider éga lement à grav i r plus rapidement 

les cotes un peu dures . Mais dès qu'une cer ta ine vi tesse 

est a t te in te , c e s pédales se débrayent automat iquement , 

e t il es t a lo rs poss ib le de s'en se rv i r comme repose pieds. 

Le caval ier peut toujours \cn\r en aide au moteur pour 
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franchir avec une vi tesse encore très sensible les rampes 

les plus fortes. 

Ce petit exe rc i ce , qu'on peut renouveler aussi souvent 

qu'on le désire, en ra l en t i s san t la vi tesse du moteur , a, 

d'ailleurs, son uti l i té : il dégourdi t en eilet les j a m b e s et 

active la c i rcu la t ion du sang, p réc ieux remède pour 

l 'hiver, ou cont re le froid produit par le vent de la route . 

On r emarque ra le g r and empattement (c 'est-à-dire 

I 'écartement des ess ieux) du véhicule , et auss i sa grande 

largeur de voie (ou écar tement des roues m o t r i c e s ) ; ces 

c i rcons tances , jo in tes à l ' aba i ssement du cen t re de g r a ­

vité et au poids du t r i cyc le (7,'i k i l o g r a m m e s ) , le rendent 

éminemment s tab le , m ê m e aux grandes v i tesses . Ses 

succès aux dernières manifes ta t ions de P a r i s - M a r s e i l l e -

Paris , et Marsei l le-Monte-Carlo , ont consac ré leur incon­

testable valeur . 

Sur les tubes cons t i tuan t le bâti sont fixées les diffé­

rentes pièces du m é c a n i s m e . Le rése rvo i r d 'essence A 

fait fonction de carburateur : il donne na i s sance au 

mélange gazeux qui, in t rodui t dans le cy l indre du m o ­

teur et enflammé par l ' é t incel le é lectr ique que produit 

la hohine L, ac t ionnée par les accumula teurs F , fera 

explosion et pro je t te ra le piston en avant . 

La fourche de la roue d 'avant, t rès solide, est à l 'épreuve 

de tous les chocs . Au lieu de deux fourreaux s imples , elle 

comporte 4 tubes arc-boutés qui cons t i tuent une véri table 

poutre armée. Les roues, à rayons tangents renforcés et à 

jautes en bois et ac ie r , ou en ac ier seulement , sont 

munies de pneumatiques Michelin, [ spéciaux pour t r i cy­

cles automobiles . 

Les pédales en t ra înen t la roue dentée de la chaîne au 

moyen de 3 c l iquets ag issant sur une couronne à encoches 

intérieures fa isant l'office de roue à roche t s . Ces pédales 

n 'agissent donc que dans le mouvement en avant, et dès 
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que le moteur tourne plus vite que les j ambes , elles se 

débrayent au tomat iquement . El les ne peuvent être 

act ionnées de nouveau que si le moteur ra lent i t pour une 

raison quelconque. 

Carburateur. — Le ca rbu ra t eu r A a pour fonction de 

déterminer l 'évaporat ion rapide de l ' essence de pé t ro le ; 

puis de mélanger cet te vapeur à l 'a i r , dans une proportion 

déterminée, de l açon à donner un gaz explos ib le . 

11 est cons t ru i t de la façon suivante : 

Dans la ca i sse méta l l ique A (fig. 44 et 4a) se trouve de 

l ' essence jusqu 'à un ce r t a in n iveau . L 'a i r ex tér ieur , 

des t iné à c i r e mélangé à l ' e ssence , en t re par une che­

minée I . Cette cheminée est mob i l e ; elle coul isse dans 

un manchon et peut ê t re levée plus ou moins . Elle se 

te rmine par une plaque de laiton L ayant une sect ion sem­

blable à cel le du ca rbu ra t eu r (fig. 4G et 47) ; elle vient donc 

former toit au-dessus de la surface de l ' e ssence ; l 'air 

F i g . 44 et 13. 
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s'épand sous cet te plaque, lèche le l iquide et r emonte le 

long des parois , chargé de vapeurs d 'essence . A la part ie 

supérieure du ca rbu ra t eu r , sont fixés deux robine ts 

cylindriques accolés et hor izontaux (fig. 4G, CowpeL La 

vapeur d 'essence entre dans le robinet de droite A par 

une ouverture infér ieure a; ce robinet est const i tué par 

deux cyl indres concen t r iques , et le plus petit tourne 

Fig. M et 47. 

flans le plus g rand . Le cy l indre ex té r i eur , fixe, porte une 

ouverture 6 communiquan t avec l 'a ir ex tér ieur , et une 

autre a communiquan t avec l ' in tér ieur du ca rbura teur . 

Le cyl indre in té r ieur porte une seule ouver ture en losange 

qui vient en regard tantôt de l 'ouver ture a, tantôt de 

l 'ouverture b, tantôt des deux. On a donc ainsi admis­

sion, dans le robinet A, d 'air extér ieur seulement, ou de 

vapeur d 'essence, ou des deux à la fois, et cela dans des 

proportions var ian t selon la position du cyl indre mobile . 

Ce réglage a pour but de donner un gaz explosible , car 
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on sai t que la vapeur d 'essence seule ne le sera i t pas et 

ne le devient que lorsqu 'on la mélange avec l 'a ir dans 

des proport ions dé te rminées . Le mélange a ins i iormé 

ent re dans le robinet de gauche B par le fond des cy l indres 

qui est ouvert , et ¡1 est envoyé par une ouver ture infé­

r ieure e dans un tuhe qui t r averse le ca rbu ra t eu r et va 

aboutir au cy l indre du moteur . 

Le robinet A est manœuvré par une manet te K' (flg. 48 

et 49) , e t le robine t B par une manet te J . Ces manet tes 

sont fixées au tube supér ieur du cadre , à portée de la 

main . Lorsque la manet te K' est poussée complètement 

en a r r i è re vers le caval ie r , il passe seu lement de l 'a i r dans 

le robinet A ; si elle est complè tement en avant , il passe 

seulement de la vapeur d 'essence . Dans les posi t ions in­

te rmédia i res , il passe en A un mélange d 'air et de vapeur 

d ' e s s e n c e Lor sque la m a n e l t e J es t poussée en avan t , du 

côté du guidon, il y a pleine admiss ion du mélange au 

cy l indre et , par conséquen t , on a la plus g rande force 
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possible; lorsque la manet te J est complètement en 

arrière, il n 'y a plus d 'admiss ion et , par conséquent , le 

moteur, n 'é tant plus a l imenté , s 'arrête . 

Moteur. — Le cy l indre (fig. 30) est aussi un tube de 

fonte ferme à un bout et dans lequel se meut un piston 

qui, par l ' in termédiai re d'une biel le, donne le mouvement 

à l 'arbre moteur sur j 

l e q u e l s o n t c a l é s 

deux volants. Les gaz 

peuvent e n t i e r par 

les d e u x ouvertures 

formées par les sou­

papes d ' admiss ion et 

d'échappement. 

Le fonct ionnement 

du moteur est le même 

que celui de tous les 

véhicules à pétrole. 

Échappement. — 
Après l 'explosion, la 

soupape d'échappe­

ment est soulevée et 

les gaz brûlés sor tent 

du cyl indre. Les soupapes d 'échappement et d 'admission 

(fig. 31) se t rouvent dans une boite placée à fa par t ie supé­

rieure et sur le côté du cy l indre . Au-dessus de chacune 

d ' e l les , une ouver ture fermée par une vis-bouchon A (lig. 31) , 

avec joint, en eu ivre et amiante , permet de vérifier facilement 

l'état de la soupape et do son s iège . La soupape d'admis­

sion est main tenue sur son siège par un ressor t à boudin. 

La soupape d 'échappement qui doit, nous l 'avons v u , 

rester fermée lors d'un re tour du piston sur deux, pour 

permettre la compression du mélange, est commandée 

mécaniquement par une c a m e ; cet te came est calée sur 

Vis. l'.i. 
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un peti t axe qui reçoi t son mouvement de l 'arbre moteur 

au moyen d 'engrenages , de telle laçon qu' i l tourne moitié 

moins vite que lu i ; la soupape 

d 'échappement est donc soulevée 

seulement toutes les quatre courses 

3 H § Ï É du piston. 

Dans un moteur à pétrole, l 'é­

chappement desgaz produit unbru i t 

sec, désagréab le , que l'on cherche à 

a t ténuer . Dans ce but , le conduit 

d 'échappement se te rmine ici par 

une boi te , s imple cy l indre fixé à 

gauche sous le tube qui porte le 

moteur . Les gaz se détendent dans 

ce cy l indre et en sor tent presque 

sans b ru i t pa r t rois pet i ts trous 

P'K- 50. percés à la par t ie in tér ieure . 

Mécanisme de propulsion. — Le 
piston met en mouvement une biel le , qui agi t sur l 'arbre 

F i H. i i l . 

moteur coudé, lequel porte , avons-nous dit, deux volants . 

L 'arbre et les volants tournent dans un réservoir ou ca r ­

ter C (fig. 50) en a lumin ium, qui doit conteni r suffisant-
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ment d'huile pour que la tè te de bielle vienne y t remper à 

chaque tour. L 'axe moteur , à sa sort ie du ca r te r , porte 

un pignon qui engrène avec une roue dentée calée sur 

l'axe des roues d 'arr ière . Ce second axe porte, en outre, le 

mouvement différentiel, qui permet aux deux roues de 

tourner à des vi tesses différentes, lorsqu'on décri t une 

courbe. Ce différentiel est renfermé dans une boîte accolée 

au tambour du frein à carne. Sur l ' axe des roues d 'ar­

rière, est aussi ca lé un pignon, qui peut être act ionné à 

l'aide des pédales, par l ' in termédia i re d'une roue et d'une 

chaîne de Galle. 

Allumage. — L 'explosion du mélange gazeux est dé ter ­

minée par une ét incel le é lectr ique, que produit une bobine 

d induction L, fixée sous le tube des roues arr ière , à 

droite. Le couran t est fourni à la bobine par deux accu­

mulateurs, pesant au total 4 kg, renfermés dans une 

boite F (lig. 43 ) . 

Circuit électrique. — Un fil par t du pôle positif (marqué 

d'une cro ix + ) des a c c u m u l a t e u r s ; il va se v i s s e r a l 'une 

des bornes du guidon et, de là passant à l ' in tér ieur de 
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ce guidon ju squ ' à la poignée gauche M (fig. 52) qui fait 

of lice de commuta teur , if revient about i r à la borne 

s i tuée à côté de la précédente , puis il va à la bobine 

d ' induct ion L. Le til négat i f par t du pôle marqué — des 

accumula teurs et va d i rec tement à la bobine. 

Le treiitb/ewr de cet te bobine est cons t ru i t d'une façon 

spéciale et des plus ingén ieuses . Au lieu qu ' i l soit ac­

t ionné par la bobine e l le -même, ce qui produirai t de fré­

quents ratés, il est placé à l ' ex t rémi té du peti t axe qui 

porte la came de commande de la soupape d 'échappement. 

Une seconde came, calée sur ce t axe , soulève ce treni-

F i g . 53 . 

bleur et é tabl i t le contac t , seulement un ins tan t , toutes 

les deux révolutions de l ' a rbre moteur . Cette disposit ion 

a, en outre, l 'avantage de permet t re , lorsque le moteur 

tourne vite, de donner du l'avance à l'allumage et d 'obtenir 
l 'explosion exac t emen t au point de la course du piston, 

qui donne la mei l leure ut i l isat ion de la force explosive. 

Pour cela , la came peut être déplacée sur son axe au 

moyen d'une manet te H, ramenée sous la selle, à l 'avant 

(fig. 43 ) , de façon à produire l 'é t incel le en un autre 

moment de la course du piston. 

Un dernier 111 par t de la bobine et about i t à l ' in tér ieur 

de la chambre d'explosion ; il y pénèt re par l ' in tér ieur 

d'une bougie d 'al lumage en porcelaine (fig. 53 ) , vissée 

dans la paroi. Le jo in t est fait par de l 'amiante, placé 
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dans un collet de cuivre embout i . Le fil qui vient de la 

bobine se termine dans la chambre d'explosion par un fil 

de platine recourbé ; un au t re fil de platine est en commu­

nication avec la paroi méta l l ique du moteur , à l ' ex té r ieur 

de la porcelaine, et l ' é t incel le j a i l l i t entre les ex t rémi tés 

des deux fils, qui doivent être dis tantes de 1 millimètre. 

S O I N S A P R E N D R E A V A N T I . E D É P A R T 

Graissage. — Pour le graissage, on verse par le bou­

chon C du ca r t e r (fig. oO), G à 7 cent i l i t res d 'huile, 

après avoir eu soin de vider l ' ancienne par le t rou 

de vidange inférieur Z. Il faut renouveler ce t te opé­

ration pour chacun des jours de marche du t r i c y c l e ; 

pendant les p remières semaines i l serai t bon de la répéter 

deux fois par jou r . En marche cont inue , il faut changer 

l'huile tous les 40 ou LiO k i lomèt res . L'huile doit nécessa i ­

rement être de l'Imite minérale pouvant supporter de 

hautes températures , au moins 3 0 0 ' avant de boui l l i r . 

Mode d'emploi de l'essence. — Ou verse l 'essence dans le 
carburateur A, par la tubulure a (fig. 44) , de façon que le 

liquide arr ive à peu près au niveau de la tubulure . J u s q u ' à 

ce niveau, te ca rbu ra t eu r cont ient 4 l i t res . Avec cet 

approvisionnement, on peut faire de 70 à 100 k i lomètres , 

selon l 'état du ter ra in et le profil d e l à route. Après avoir 

versé de l ' essence, on élève la cheminée I (tig. 44) , de 

façon que son bord supér ieur dépasse de 1 ou 2 cen t imè­

tres l ' ex t rémi té de la t ige du flotteur qui passe dans cet te 

cheminée. Ceci a pour but de régler la position de la 

plaque de laiton qui t e rmine la cheminée, suivant le 

niveau de l ' essence . Si la route est t rès cahoteuse, il es t 

préférable d'élever la cheminée davantage encore, afin 

d'éviter les ra tés . De temps en temps, il faudra avoir soin 

dévider le fond du ca rbura teu r avant de rajouter de la 
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nouvelle essence , ca r au bout de quelque temps l 'essence 

s 'est a lourdie , en s 'appauvrissant en gaz, ot elle est de­

venue impropre à une bonne marche de l 'appareil . 

Les essences à employer sont les essences spéciales 

pour automobi les , mises en vente par les grandes raffi­

ner ies du pétrole, comme le Moto-Naphtn. A défaut de 

cet te marque , on emploiera de l ' essence minéra le ordi­

na i re . On devra s ' assurer a lors qu 'el le pèse en t r e (>8()° et 

700° au d e n s i m è t r e ; si elle étai t plus lourde, l 'évaporation 

se ferait, mal et la ca rbura t ion serai t plus difficile. 

Il faut bien se garder d 'employer de l ' essence de pétrole 

ordinai re pour lampes, ni de verser dans les ca rbura ­

teurs de l 'eau ou des impure tés . L'eau, dans le ca rbura teur , 

occas ionne , en effeL, des ra tés nombreux , qui nuisent 

a lors cons idérab lement à la marche . 

Capacité des accumulateurs. — Les accumula teu r s peu­
vent a l imente r la bobine pendant envi ron loO heures de 

marche con t inue , ce qui permet de faire 3 000 ki lomètres 

sans les recharger , en admet tan t une vi tesse moyenne 

de 20 k i lomèt res à l 'heure . 

On cons ta te ra que les accumula teu r s ont besoin d'être 

rechargés au moyen d'un vo l tmèt re . 

Pour r echa rge r ces accumula t eu r s , s i on ne dispose ni 

du couran t de la vi l le , ni du courant d'une dynamo, on 

peut employer t ro is pi les que MM. de Dion et Bouton 

remet ten t , tout ins ta l lées , dans une boîte avec une notice 

indiquant le mode d 'emploi . Ces piles seront réunies 

en t r e e l les en tension, c 'es t -à-dire que le pôle positif 

(charbon) de la première se ra réun i au pôle négat i f (zinc) 

de la deuxième, en tordant la tige de cuivre du panier 

méta l l ique de ce pôle négat i f et en le se r r an t sous l 'écrou 

fixé sur le charbon ; et le pôle positif de la deux ième au 

pôle négat i f de la t ro i s i ème . Le pôle négat i f de la première 

pile sera réuni à la borne — de la boite, en v issant sa 
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tige de cuivre sous l 'écrou de cet te b o r n e ; le pôle - f de la 

troisième pile se ra réuni par un lil à l 'écrou de la borne + 

correspondante de la boite. Les deux bornes marquées 4-

e t — d e la boite seront a lors réunies par des iils aux 

deux bornes correspondantes de la p lanchet te de charge 

spéciale, également marquées 1- et — . Les accumula­

teurs se placent sur la table t te de ce t te p lanchet te 

et l'on enfonce à force les qua t re l iges de plomb qui sor ­

tent des -accumula teurs sous les ressor t s des con tac t s de 

la planchette. La charge commence aussi tôt . 

On arrête la cha rge en re t i ran t les accumula teurs dès 

que le vol tmètre indique 2 volts 4 pour chacun, ou 

4 volts 8 pour les deux accumula teu r s . L'opération doit 

être suivie a t ten t ivement ; toutes les deux heures il faut se 

rendre compte, avec le vol tmèt re , du degré de tension. 

Si l'on dispose du courant de la ville ou du courant 

(l'une dynamo (il faut abso lument que cel le-ci soit à cou­

rant cont inu) , on peut se se rv i r de ce courant pour c h a r ­

ger les accumula teu r s , en ayan t soin, pour ne pas les 

détériorer, d 'observer les deux précau t ions pr incipales 

suivantes : 

1° Réduire l ' in tensi té du couran t é lectr ique qui devra 

traverser ces accumula teurs , au m a x i m u m à 1 ampère . 

11 n'y a aucun inconvénient à opérer avec un courant plus 

faible : au lieu de cha rge r en 16 heures , il faudra seule­

ment plus de temps, mais le résu l ta t sera mei l leur . 

2° Ne pas faire passer le courant à l'envers dans les ac­

cumulateurs ; avec le vol tmètre , r ien de plus simple que 

de déterminer le sens du courant , soit dans un c i rcui t , 

soit dans les accumula teurs (aux cas où les signes -fc 

figurés sur ces dern ie rs sera ient elTacés) : on fixe, à cet 

effet, des fils isolés aux bornes des accumula teurs , ou 

en deux points du c i rcu i t é l ec t r ique ; si l 'aiguille se porte 

à droite du 0 de la graduat ion, le courant passe dans le 
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c i rcu i t , ou dans les accumula teu r s , dans le même sens 

([lie le vol tmètre , les fils r éun issen t deux pôles de même 

nom et cela va b i e n ; si l 'aiguille se porte à gauche du 0 , 

le courant passe en sens inverse et il laut re tourner l 'ac­

cumula teur . 

Le plus s imple , pour évi ter des essa is et des r echer ­

ches , est de se p rocure r le tableau de charge (lig. o4) . 

Dès qu'on s 'est a ssuré , à l 'aide du vol tmèt re , que le 

couran t passe dans le bon sens , on établ i t les c o m m u n i -

la boite ne permet pas l ' in te rvers ion des pôles . 

Les pôles in te rmédia i res sont r éun i s par une chevil le 

mobile en la i ton . 

Pour que la marche des accumula teu r s soit bonne, il 

faut, avons-nous dit , ne j a m a i s cha rge r au delà d'une 

tens ion de 4 volts 8 pour les deux, ou 2 volts 4 pour cha ­

cun et ne pas la isser descendre cet te tension au-dessus de 

1 volt 80 pour chacun , ou 2 volts 60 pour les deux . 

Avoir soin que le niveau du l iquide dans les accumula­

teurs dépasse toujours les plaques dequelques mi l l imèt res . 

A cet eflet, lorsqu 'on observe que le niveau a ba issé par 

suite d 'évaporation ou de fuites, on a joute un peu d'eau 

ordinai re . 

11 

. . - -o t - O 

Fig. S i . 

ca t ions et on la i sse en charge 

jusqu ' à ce que le vol tmètre in­

dique pour les deux accumula ­

teurs une tension de 4 volts 8. 

On coupe alors le c i rcu i t à l'aide 

du commuta teur et on place les 

accumula teurs dans la boîte F 

(lig. 43) suspendue sous le tube 

horizontal du cadre du t r i ­

cyc le . Les contac ts s 'é tabl issent 

au tomat iquement au moyen des 

ressor t s et la disposit ion de 
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On régénère les accumula teurs en remplaçant l 'eau 

acidulée par de l'eau pure et en la i san t passer le courant 

électrique dans le sens + à — ; lorsque 

le voltmètre marquera à nouveau 4 volts 8, 

l 'accumulateur sera recons t i tué , c 'est-à-

dire désuHaté, les plaques auront res t i tué 

leur acide su l iur ique ; il suflira a lors de 

remplacer l 'eau par le ba in acide régle­

mentaire et de les recharger pour avoir 

des accumulateurs fonct ionnant comme 

au premier j o u r . 

Mécanisme d'arrêt. — Il se compose de 
deux freins : un frein ordinai re de bicy- ^ig. 53 

det te dit frein à cuiller, ag i ssan t sur la 
roue d 'avant ; et un frein à lame, très puissant , ag issant 

sur un tambour calé sur l 'axe des roues d 'arr ière et 

actionné par un levier placé à la gauche du tube à 

douille de la di­

rection. 

1" Pour régler 

la tension de lu, 
chaîne, il faut 
d e s s e r r e r l e s 

d e u x p e t i t s 

écrous a ( i ig . 5(1), 

puis faire tour­

ner dans le sens 

Eii,'. EG. indiqué par la 

* flèche tout le pé­

dalier dans son raccord , en ag issan t sur l 'écrou excen t ré 

qui est à gauche , j u squ ' à ce que la chaîne soit tendue un 

peu plus que pour un t r icycle o rd ina i re . S' i l est impos­

sible d 'obtenir une tension suffisante, on l a i t sauter un 

maillon de la chaîne et on resse r re les écrous a ; 
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2° Pendant la m a r c h e , le frein à lame ne doit ê t re , par 

aucun point, en contac t avec la su r face du t ambour sur 

lequel il agit lorsqu 'on veut a r rê t e r . 

Pour régler le frein, il suffit de dé tacher la t ige de t rac­

tion A (fig. 57) , en enlevant la peti te goupil le qui empê­

che l ' ex t rémi té recourbée de la t ige A de sor t i r de son le­

vier d 'a t taque, puis de v i s se r cet te t ige d'une quant i té à 

rég le r par t â tonnements dans l ' écrou E ; on a t tache enfin 

la t ige A au levier d 'at taque, on essaye le frein et on 

recommence l 'opération ju squ ' à sat isfact ion complè te . 

On n'a plus alors qu 'à remet t re en place la goupille 

fendue c i -dessus , en ayant, soin d'ouvrir ses deux bran­

ches. 

Mise en route. — Au moment de par t i r , il faut ouvrir 

le robinet de compression E (fig. 43 ) , en tournant la*ma-

net te qui le commande , de façon à la p lacer horizontale. 

La par t ie supér ieure du cy l indre est a insi mise en 

communica t ion avec l 'air ; et la compress ion, qui rendrai t 

t rès pénible le mouvement des pédales au départ , ne se 

produi t p lus . 
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Tout d'abord on doit s ' assurer que la mane t te H com­

mandant l 'a l lumage (flg. 58) est remontée le plus haut 

possible le long du tube horizontal ; que la manet te K 

commandant le robinet de droi te du c a r b u r a t e u r (flg. 48) 

est placée dans une posit ion moyenne , par exemple ver­

ticale, et que le robinet de gauche J , qui commande l 'ad-

missiom est ouvert en g rand , c 'est-à-dire que sa manet te 

est poussée complè tement vers l 'avant . On démarre alors 

vivement en ac t ionnant les pédales, et on place la poignée 

M du gu idon su r 

l'indice marche, tout 

en cont inuant à pé­

daler. A ce moment , 

il doit se produire 

des explosions dans 

le cylindre et on doit 

e n t e n d r e l e s g a z 

brûlés sor t i r par le 

robinet E res té ou­

vert. Si l'on n 'entend 

rien, il faut modifier 

la position de la manet te K jusqu ' à ce qu'on sente les 

explosions dans le moteur . A ce moment , on ferme le 

"robinet de compress ion E en faisant faire un quar t de 

tour vers le bas à la peti te manet te , qui doit alors être 

verticale, et si le moteur donne encore des à-coups, on 

continue vivement l 'action des j a m b e s jusqu ' à ce qu'on 

ait un mouvement régul ier . 

Il ne res te plus alors qu'à régler l ' admiss ion au moyen 

de la manet te J suivant la vi tesse que l'on veut obtenir : 

plus cette manet te sera rapprochée du corps, moindre 

sera, nous l 'avons vu, la quant i té de gaz envoyée au 

cylindre, moindre également sera la vi tesse, mais moin­

dre aussi la consommation d'essence 
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D'autre part , à une position quelconque de la manette J 

cor respond une position déterminée de la came d'allu­

mage et, par conséquent , de la mane t te H qui la com­

mande , pour que l ' é t incel le soit produite au sein du mé­

lange au moment le plus opportun et donne le max imum 

de force et, par suite, de v i tesse . On t rouvera cet te posi­

tion type, correspondant à la vi tesse m a x i m a pour une 

introduct ion déterminée, par tâ tonnements en manoeu­

vran t len tement la manet te H ; plus le moteur tourne 

vite, plus cet te manet te devra être poussée vers le bas, 

l ' avance à l ' a l lumage devant être d 'autant plus grande 

que la vitesse de rotat ion est plus g rande . 

Par cont re , au départ le moteur t ou rnan t lentement , 

si on ne veut pas avoir d'à-coups, il faut, nous l 'avons 

dit, r emonter la manet te H le plus haut poss ible . 

Le réglage parfai t ne s 'obtient guère qu 'après quelques 

cen ta ines de mèt res , une fois le moteur échauffé. 

Au moment d'aborder une côte dure, il faudra nature l le­
ment pousser la mane t t e J eu avant afin d 'envoyer da­

vantage de gaz au moteur , puis en tâ tau l dél ica tement 

la manet te K, s 'assurer que la ca rbura t ion est aussi s a ­

t i s fa isante que poss ib le . Enfin régler au mieux , par la 

manet te II , le point d 'a l lumage. Lorsque le moteur vien­

dra à r a l en t i r par sui te de l ' inc l ina ison de la rampe, il ' 

faudra vivement pédaler jusqu 'à ce qu' i l a i t repris sa v i ­

tesse . S i , malgré tout il s ' a r rê te , la r ampe é tan t trop 

ra ide, comme la mise en marche en montée es t possible, 

pour repar t i r il faudra, ou bien, si la route est la rge , se 

me t t r e en marche dans le sens de la pen tee t tourner avec 

l 'élan acquis , aussi tôt tout bien réglé , ou bien, si la 

route est étroite et si on ne peut faire ce v i rage , il faudra 

met t re en marche , sans monter su r la mach ine , en pous­

sant , et suivre à coté en conduisant le t r i cyc le de la main 

droi te . 
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Arrêt. — Pour arrêter virement, il faut in te r rompre 
l 'allumage en tournan t la poignée M du guidon (fig. 43) 

pour arr iver sur l ' indice arrêt ; et agir ensui te avec la 

main gauche sur le frein à l ame en t i ran t à soi le levier 

placé le long du tube d i rec t ion à gauche et, avec la main 

droite, sur le frein à cu i l l è re de la roue avant . 

Pour ar rê ter le moteur dans une descente ou dans un cas 

non urgent, fermer la manet te .1 ou in te r rompre le courant 

électrique en plaçant la poignée M sur l ' a r rê t . Si l ' a r rê t 

n'a pas été complet , il suftit, pour reprendre de la vitesse, 

de rouvr i r la mane t t e .1 et de ré tab l i r le courant en repla­

çant la poignée M sur la m a r c h e . 

Dans les longues descentes , avoir soin de ne pas 

serrer cons tamment le frein à tambour pour ne pas trop 

l'échauffer et r i squer de brûler le cuir , s e r r e r tantôt un 

frein, tautôt l ' au t re . 

En cas d'à-coups du moteur , donner vivement que lques 

coups de pédale pour ac t iver le mouvement . 

En cas d 'arrêt comple t , pour repar t i r , opérer comme il 

a été dit plus hau t . 

Lorsque des ra tés se produisent en cours de route et 

que ta marche devient mauva i se , cela tient géné ra l emen t 

à ce que, au fur et à mesure que le rése rvo i r se vide, 

l 'essence devient plus dense et s 'évapore plus difficilement ; 

il faut alors ouvrir davantage le robinet K, en poussant 

la manet te K' vers l 'avant . 

Lorsqu'on s ' a r rê te , il faut ve r se r un peu de pétrole par 

le robinet F et faire m a r c h e r un peu le piston pour empê­

cher les bagues de se coller . 

Dans les a r rê t s ou garages , on peut re t i rer la touche 

métallique re l ian t les accumula teu r s , personne ainsi ne 

peut se servir du t r i c y c l e ; avoir bien soin de la remet t re 

en place avant le départ . 
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P R I N C I P A L E S C A U S K S D K N O N - F O N C T I O N N E M E N T 

K T M O Y E N S D ' Y R E M É D I E R 

Il peut a r r iver qu 'après avoir suivi à la l e t t re toules 

les indica t ions qui précèdent , le t r icycle ne démarre 

cependant pas ou, qu'en cours de route, il s 'arrê te . Cela 

peut provenir des causes suivantes : 

F i g . B9 et 60 . 

Allumage défectueux. — Pour vér i l ie r si l 'a l lumage se 

fait bien, il faut procéder comme su il : 

1" Enlever l 'enveloppe en a lumin ium de la came de 

l 'a l lumage (cette enveloppe est fixée par deux écrous 

molletés A (fig. (50), ouvr i r le c ran de la came en face la 

came B du t r embleur , de telle sor te que la touche B 

penche de moit ié dans l ' échancrure de la came (fig. 6 1 ) ; 

re t i re r ensui te le fil C placé à la bougie d 'al lumage en 

porcelaine (fig. M ) en desse r ran t la vis D ; met t re la poi­

gnée M sur l ' indice marche , puis, p lacer l ' ex t rémité du 

fil C à 2 ou 3 mi l l imèt res de la surface ex té r ieure du 

moteur , en un point que lconque . S i , en faisant v ibrer le 
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ressort G, avec le doigt, une ét incel le se produit au bout 

du fil, on peut ê t re sûr que les accumula t eu r s marchen t 

bien et qu'il n 'y a r ien de déréglé dans la canal isat ion 

électrique, entre la bougie et les accumula teu r s . 

o 

F i g . BU 

Pour que l 'a l lumage soit bien réglé , il faut que, lorsque 

la touche B (fig. 61) es t tombée de moit ié dans l 'en­

coche de la came , la vis pointeau M et la goutte en pla­

tine N du ressor t soient bien en contact , mais sans que le 

ressor t G soit soulevé 

par la vis M ; 

2° On remet la poi­

gnée M sur l ' a r rê t , on 

enlève la bougie d'allu­

mage (lig. 53) en la 

dévissant et on la pose 

sur la part ie supérieure 

du moteur , de façon à 

ce que, seule , la par t ie 

métal l ique de l 'écrou 

portant la bougie soit en contact avec le moteur ; on 

refixe le fil C à la bougie et on fait de nouveau v ibrer 

le ressor t G (fig. 61) , après avoir remis la poignée M sur 

la marche . 

On regarde en H (fig. 3 3 ) ; si l 'é t incel le se produit , la 

bougie fonc t ionne; s'il n'y a pas d 'é t incel les , il iaut r em-
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planer la bougie par une autre (en avoir toujours une de 

rechange) et r ecommencer l 'essai . — On peut auss i , sans 

démonter la bougie, voir l 'é t incel le j a i l l i r en t re les lils de 

plat ine, dans la chambre d'explosion, en ouvrant un des 

bouchons de la cu lasse . 

Accumulateurs déchargés. — Il peut se ta i re que les 
accumula teurs soient décha rgés ; voici le moyen le plus 

s imple de le cons t a t e r en route : 

Prendre un fil isolé par de la gut ta , le fil G, par exemple 

(l ig. 53 ) , le met t re en contac t avec l 'une des bornes de la 

bat ter ie d ' accumula teurs à l ' ex té r ieur de la boîte et pré­

senter l 'autre ex t rémi té à l 'autre borne pendant un temps 

très c o u r t ; s'il n 'y a pas product ion d 'é t incel le , c 'est que 

les a c c u m u l a t e u r s sont déchargés , on aura donc à les 

recharger comme il a été dit plus haut . JUe même, si 

l 'é t incelle n'est pas t rès vive et bleue, on conc lu ra que 

les accumula teurs ont besoin d'être r echa rgés . 

Les accumula teurs , pour une ra ison quelconque, mais 

heureusement ra re , peuvent être en cour t c i rcu i t . Si un 

seul est en court c i rcu i t , ou ne cont ient pas l 'énergie é lec­

t r ique suffisante pour produire l 'é t incel le , on élèvera le 

fil qui about i t à cet accumula teur en cour t c i rcui t , et on 

le fixera sur la seconde borne de l ' accumula teur qui fonc­

t ionne. On pourra marcher ainsi assez longtemps . Lors ­

que les deux accumula teurs ont été mis en court c i rcui t , 

il faut les recons t i tuer et les r echarger , mais comme nous 

l 'avons dit, ce-cas se présente très ra rement . 

On vérifie ensui te les con tac t s et, spécialement , la poi­

gnée du guidon M (lig. 5 2 ) ; on reconnaî t que le défaut 

d 'a l lumage provient de cet te dernière en met tan t les 

deux (ils A en contac t , par exemple en les se r ran t sous la 

même borne. S i , dans ces condi t ions, l ' é t incel le j a i l l i t et 

si le démar rage du t r icyc le se produit bien, l 'accident pro­

vient de la poignée du guidon M, il faut la démonter en 
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enlevant les deux vis du bout, vérifier les con tac t s et les 

nettoyer. 

Carburation défectueuse. — Il laut r e t i r e r l 'essence du 

carburateur en desse r ran t la v i s -bouchon T (fig. 44) , la 

recueillir dans un récipient , et la peser au moyen d'un 

densimètrc ; ce dens imè t r c doit marque r en t r e 680 et 

"05 degrés ; si l ' e ssence pèse plus, elle doit ê t re j e t ée . 

Avoir soin que l ' essence employée soit bien propre et sur­

tout ne contienne pas d'eau; il faut donc la décanter avant 

de là verser dans le ca rbu ra t eu r et ne pas employer les 

fonds de bidon. 

Fuites aux clapets du moteur. — On cons ta te ra ces 
fuites de ta façon suivante : lorsqu 'on ac t ionne le t r i ­

cycle avec les pédales, si on ferme le robinet de compres ­

sion placé à la par t ie supér ieure du moteur , on doit c o n ­

stater une r é s i s t ance au moment où le piston remonte ; si 

cette rés i s tance n'a pas l ieu, il faut, enlever les bou­

chons A (fig. 51) en les dévissant , et roder les clapets en 

les faisant tourner sur leur siège après les avoir hui lés et 

saupoudrés d'un peu de poudre d 'émeri , t rès fine (n n 000) . 

Continuer jusqu ' à ce que les clapets portent parfa i tement 

sur leurs sièges en tous les points et soient parfa i tement 

étanches. 

Encrassement de la culasse. — Un excès d'huile dans l e 

carter C (fig. 50) d'un moteur peut occas ionner des ra tés . 

En effet, l 'huile, en montant au-dessus du piston, brûle et 

produit de la suie qui se dépose su r la porcelaine de la 

bougie, rie telle sorte que celle-ci n 'est plus isolante et que 

l 'étincelle ne j a i l l i t plus en t re les ex t rémi tés des fils de 

plat ine; il faut a lors démonter la culasse , en dévissant l e s 

écrous des boulons qui la se r ren t , et la ne t toyer avec de 

l 'essence ainsi que la bougie et le haut du piston. 

Pièce faussée ou cassée. — Dans le cas où une pièce 
aurait été faussée ou cassée , il faut pouvoir ren t re r 
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chez soi ou gagner la ville la plus proche, afin do faire 

faire la réparat ion chez un mécanic ien ou un agent de 

vé los . 

Pour n 'avoir pas, en pédalant , à faire mouvoir et, le 

piston dans le cy l indre et tous les engrenages de la trans­

miss ion, ce qui occas ionne une fatigue bien inuti le , on 

enlèvera le pignon a r r i è re , fixé sur l ' a rbre moteur , en 

E i g . 6 3 . 

desse r r an t l 'écrou A et son con t re -éc rou (fig. 63 ) . Il faut 

aussi empêcher la roue dentée de tou rne r en in t ro­

duisant un bout de bois dans les dents , et en passant , 

au moyen d'un petit tournevis ou d'un ins t rument ana­

logue, abatage sur les côtés en D. Il peut se faire que, 

par suite de co inçage , le pignon ne vienne pas par ce seul 

procédé. On frappera a lors quelques légers coups en B, en 

se servant d'un mai l le t en bois, tout en con t inuan t l 'ac­

t ion du tournevis . Pour faire cet te opération avec facilité, 

il faut d 'abord dévisser l 'enveloppe en tôle qui protège 

les engrenages con t re la poussière et la pluie. 
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D E S P N E U M A T I Q U E S 

Los accidents aux pneumat iques seront excess ivement 
rares, ca r ces bandages (fig. 04) sont établis avec 

Fig . 64. — J a n t e s on a c i e r . 

toutes les ga ran t ies de sol idi té dés i rables . Ce ne sont pas 
des pneus de vélos, ce sont, des pneus faits spécia lement 
pour le t r i cyc l e . Du res te , le cas échéant , la réparat ion 
est des plus faciles et, avec un peu d'habitude, demande à 
peine un quar t d 'heure. 
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Dans le nécessa i re de répara t ions l ivré avec la mach ine 

sunl les prospectus sur lesquels ou trouve toutes les expl i ­

cat ions nécessa i re s . On empor te toujours avec soi une 

chambre à a i r de r echange ; de la sor te , si l'on crève l 'une 

des c h a m b r e s , on n 'aura pas à r eche rche r la lui te en 

route : il suffira de démonter le bandage d'un côté , d 'en­

lever la chambre percée , de la remplacer par la neuve, de 

remonter le bandage et de regonfler, ce qui demandera en 

tout s i x à dix minu t e s . Ne j a m a i s oubl ier ni la pompe et 

son raccord , ni le nécessa i re de répara t ions qui cont ient 

les ob je t s suivants : tube de dissolut ion, rouleau de toile 

pour répare r l 'enveloppe, rouleau de gomme pour réparer 

la chambre à air , rondelles pour réparer les crevaisons de 

la chambre par des clous ou des épines , une pet i te t rousse 

en papier contenant tous les caoutchoucs nécessa i res à la 

r emise en état de la valve : deux rondel les de bouchon, 

un c lapet . Du res te ce t ravai l est des plus s imples et il 

suffit de l 'avoir vu faire une fois pour l ' en t reprendre sans 

t â tonnements . 

V o i t u r e à p é t r o l e d e M . D a n i e l A u g é . 

Le moteur de M. Daniel Augé présente des disposi t ions 

ingénieuses qui en font un appareil ex t r êmemen t s imple , 

facile à en t r e t en i r et peu suscept ib le de se déranger . 

C'est un moteur horizontal à deux cy l indres paral lèles 

fonct ionnant a l t e rna t ivement de façon à ob ten i r une 

explosion par tour . Une double bielle à tê te unique ac t ionne 

le v i lebrequin fixé en t re deux pla teaux manive l l e s dans 

lesquels sont ménagés des contrepoids des t inés à équi l i ­

b re r les pièces en mouvement . 

Le régula teur agi t par é t rang lement sur l 'admiss ion du 

mélange explosif . 

Les soupapes d 'admission sont l ib res , cel les d'échappé-
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ment sont commandées par un balancier ac t ionné par un 

levier dont le déplacement es t guidé par une came fraisée 

el le-même dans un piunon denté , tournant moit ié moins 

vite que l ' a rbre du moteur . 

Le régulateur es t placé dans le volant . Sous l 'action de 

la force cent r i fuge , les boules tendent à faire tourner un 

collier mobile su r le moyeu du volant, mais comme ce 

Fig. 63. — Troïka de M. Daniel Augé. 

collier est muni de deux coul isses inc l inées , guidées par 

deux goupil les fixées dans le moyeu du volant , tout dépla­

cement c i r cu la i r e du coll ier se traduit par un déplace­

ment la téra l faci le à t r ansme t t r e à la valve d 'admis­

sion. 

Celle-ci est fort s imple. C'est en somme une sorte de 

robinet dont le boisseau est mobi le à la fois autour de 

son axe et le long du dit axe . La commande c i rcu la i re se 

fait à la main , l e mouvement longi tudinal est commandé 

par le r égu la t eu r . 
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Parmi les au t res d ispos i t ions or ig ina les du moleur de 

M. Auge, nous c i terons encore l 'a l lumage par tubes incan-
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descents . Une disposi t ion par t icul ière des chambres 

d'explosion a permis de placer 

côte à côte les deux tubes qui ; 

sont ainsi chauffés par un seul 

brûleur « Longuemar re », ce qui 

est plus prat ique et plus écono­

mique que d'en avoir deux et ce 

qui présente en outre l 'avantage 

de chauffer d'une façon uniforme 

les deux tubes , a s su ran t a ins i 

aux deux cy l ind res un fonct ion­

nement ident ique. 

C'est à cause de cet te par t icula­

rité que M. Augé a donné à son 

moteur le nom bizar re de cydope. 

Sa troïka au tomobi le que re­
présente not re figure 65 est munie d'un moteur de 

F i g . 67. — Moteur Daniel 
A u g é . Moite à soupape. 

F in . 68 . Moteur Daniel A u g é . Volant régu la teur . 

cinq chevaux tournant à 600 tours par minute e t n e pesant 

pas plus de tOO k i l o s . 
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dire qu'avec les 5 chevaux de force que fourni t le moteur 

à la vi tesse de 009 tours , il n'y a pas de r isque de res ter 

en détresse. 

Nos dess ins schémat iques n u s 6f>, 07, 08 et 69 d'autre 

part mont ren t les disposi t ions du moteur , de la t r a n s m i s ­

sion et des mécan i smes accesso i res , une légende en faci l i te 

la compréhension. 

V o i t u r e s a u t o m o b i l e s , s y s t è m e L a n d r y e t B e y r o u x . 

Très r emarquées aux différents Sa lons du Cycle, les 

voitures de ces cons t ruc teu r s se d is t inguent par leurs 

mécanismes e x t r ê m e m e n t s imples et, robus te s . La com­

mando de tous les mouvements , bien à portée du conduc­

teur, rend ce dern ie r absolument maî t re de sa voiture. 

Les automobiles de MM. Landry et B e y r o u x a t t i r en t 

encore l 'a t tent ion par leur confor table et l 'é légance de leur 

carrosser ie . L ' une des voitures cons t ru i tes par cet te mai­

son vient d 'obtenir le premier p r i x d 'élégance au concours 

qui s'est tenu après la course Marseil le-Nice ( l ig. 70) . 

Le moteur , ses accesso i res , ainsi que le mécan isme sont 

supportés par un cadre méta l l ique .1, fixé sur la caisse de 

la voiture, qui peut affecter différentes formes (tig. 71) . 

Le moteur B, du sys tème Landry et B e y r o u x , breveté 

s. g. d. g., ac t ionnan t la voi ture est du type ver t ica l à 

essence de pé t ro le ; cette essence contenue dans le réser­

voir C s'écoule au fur et à mesure des hesoins dans le 

carbura teur . Le moteur est à 4 temps. L 'al lumage du 

mélaijge détonant dans la chambre d 'explosion est 

obtenu à l 'aide de l 'é t incel le é lec t r ique . Le cyl indre est 

refroidi au moyen de l 'eau contenue dans le réservoir D; 

à cet eilet une pet i te pompe ro ta t ive , act ionnée par le 

volant du moteur , assure la c i rcula t ion de l 'eau. 

10 
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L'embrayage du moteur et du mécan i sme s 'opère au 

moyeu d'un cône à friction E mis en mouvement par la 

pédale F, qui fait mouvoir le t i ran t G et le levier de 

butée / / . 

Le débrayage s 'obtient en appuyant su r la pédale I, 

qui dans ce mouvement agi t sur un déc l ic . 

F i g . 70. •— Voi lure L a n d r y - I î e v r o u x . 

Un tra in d 'engrenage / à 3 v i tesses commandé par le 

levier À', ag i ssan t su r le mouebon L, communique le 

mouvement de l 'arbre M au t ra in d 'engrenage fixe N. 

S u r l ' a rbre de ce dernier est ca lé un pignon d'angle 0 

engrenan t avec deux roues d 'angle P, P' folles s u r l 'arbre 

du difîérentiel Q; un manchon à ergots R, commandé par 

le levier S , rend sol idai re de l 'arbre Q soit la roue P, soit 

la roue P', p roduisant a ins i la marche avant ou la marche 

a r r iè re du véh icu le ; des chaînes t r ansmet ten t le mouvez 

ment de l ' a rbre différentiel Q aux roues d 'arr ière . 
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Les pièces des roues d 'avant sont a r t i cu lées aux pivots 

indépendants T et reliées_ entre el les par les bielles U et 

la t r ingle V. La bielle W ag i ssan t sur le pivot T est reliée 

à la c rémai l l è re X ac t ionnée par un pignon faisant corps 

avec la tige de direct ion I'. 

Le réglage de l 'air en t ran t dans la composit ion du 

Fig. 72. — Cab do MM. Landry et Bcyrnux. 

mélange détonant se fait au moyen d'un bouton Z 

placé sous la main du conducteur . 

La voiture est munie d'un frein t rès pu issan t pouvant 

ê t re manœuvré indépendamment , soit à la main à l'aide 

du volant A, soit en cont inuant d 'appuyer sur la pédalo l 

lorsque le moteur est débrayé . 

Nous en donnons une vue d 'ensemble et un schéma avec 

légende. 
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I N S T R U C T I O N S P O U R L A C O N D U I T E D E S V O I T U R E S A U T O M O B I L E S 

D U S Y S T È M E L A N D R Y E T R E Y R O U X 

Conditions de, bon fonctionnement du moteur. 

Ces ins l rue t ions so rapprochent beaucoup rie celles 

données pour d 'autres voi tures , niais nous croyons 

néanmoins devoir bien les p réc i se r . 

1° Douceur absolue du mouvement de rotation. 
11 faut s 'assurer que le gra issage de toutes les part ies du 

moteur (paliers, tète de biel le, axe du piston, cy l indre) 

est bien l a i t . 

Pour le cy l indre , seul organe ayant un g ra i s seur à 

l'huile, il est bon, après et avant chaque sor t ie , de verser 

à l ' intérieur du cy l indre , en dévissant l 'a l lumeur, une 

quantité d'huile équivalente à un verre à l iqueur. 

Au moyen de la buret te , g ra i s se r souvent la chape de 

la soupape d 'échappement, l 'axe du levier d 'échappement, 

le poussoir d 'échappement, l ' axe des cames , les leviers 

et cou l i s scaux du régula teur . 

2o Fonctionnement très libre de la soupape de mélange. 
Si cette soupape est g rasse , il peut se faire que l 'aspira­

tion du mélange se fasse mal . Met t re s implement quel­

ques gouttes d 'essence sur la tige de la soupape. 

Ne j ama i s me t t r e d'huile sur les tiges des soupapes. 

3 ° Aucune fuite de soupape ne doit exister. 
Cela revient à dire que le moteur doit parfai tement 

comprimer son mélange . On s'en assure en tournant au 

volant jusqu 'au temps de compression que l'on ne doit 

pouvoir dépasser à la main ; la double came est jus tement 

faite pour permet t re le lancement . 

Si dans cet essai on entend une fuite autre que celle 

10 . 
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174 M A N U E L P R A T I Q U E 

pouvant provenir du piston, il faut s ' a ssure r du fonct ion­

nement des soupapes, les démonter , les ne t toyer , et au 

besoin les rôder . 

Toujours s 'assurer qu'il ex is te un jeu d 'environ 1 mill i­

mè t re en t re l ' ex t rémi té du poussoir e t le levier de la 

soupape d 'échappement , lorsque la came est au repos. 

Ce j eu se règle à volonté au moyen de la vis et du 

contre-écrou qui t e rmine le pousso i r d 'échappement . 

4° L'allumage, doit être parfait. 
Pour s'en a s s u r e r , tourner le volant j u s q u ' à ce que la 

came d 'a l lumage se t rouve sur le contac t du moteur , 

r e t i r e r le fil de la borne d 'a l lumeur , dévisser l 'a l lumeur, 

remet t re le fil à la borne et p lacer l ' a l lumeur sur le bâti 

du moteur , de telle façon que la borne ne soit pas en 

con t ac t avec la masse du moteur , mais seulement avec le 

fil. A ce moment , ouvr i r l ' in terrupteur , l 'é t incel le doit 

j a i l l i r t rès c la i re à l ' ex t rémi té de la porce la ine de l 'allu­

meur . 

Dans le cas où l ' é t incel le n 'aura i t pas l ieu, c 'est que la 

bobine ne fonct ionnerai t pas. 

On reconna î t sa m a r c h e à son ronf lement . 

Vis i te r a lors toutes les a t t aches des fils au nombre de 

sept : 2 a t taches à l ' accumula teur , 3 à la bobine, une au 

contac t d 'a l lumage, une au bât i . 

Au cas où l'un des fils serai t rompu, le dénuder à nou­

veau et le r esse r re r sous sa borne . 

Si le t rembleur de la bobine a r r iva i t à se col ler , il suffi­

ra i t de le faire fonct ionner à la ma in . 
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Conditions de bon fonctionnement des organes de 

la voiture. 

i a Bon entretien du moteur. 

Voir les ins t ruc t ions spéciales c i - d e s s u s . 

2° Mise en marche. 
Ouvrir le ca rbura teu r contenant de l 'essence, met t re en 

place la double came. 

Mettre le contac t à son point le plus bas . 

Faire faire, en tournant le volant, une .ou deux aspira­

tion de mélange. 

Amener la came sur le contac t et ouvr i r l ' in terrupteur . 

On peut aussi ouvr i r l ' in ter rupteur à l ' avance. 

* 3 ° Départ. 
Frein desser ré . 

Toujours à petite vitesse. 

Appuyer très doucement et progressivement sur la 

pédale d 'embrayage jusqu ' à son ca lage complet . 

Passer aux au t res v i tesses toujours en débrayan t à 

l 'avance, et r embraye r toujours progress ivement . 

Ne j amai s la i sser embal ler le moteur , en ut i l i sant con­

venablement les trois v i tesses . 

4° Arrêt-frein. 

Appuyer avec le pied sur la pédale de débrayage sans 

brusquerie ; le déc lancbement de la pédale d 'embrayage 

s'opère et le i re iu ins tan tané agi t . 

Une pression trop brusque sur la pédale peut être dan­

gereuse en vi tesse et sur tou t en descente . II est préfé­

rable dans ce dernier cas de se serv i r du frein à vis . 

Le frein ins t an tané est rég lab le au moyen des trous 

placés sur les deux tiges de commande reliées aux cordes 
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et par les écrous qui se t rouvent sur la pédale de déb rayage , 

sous le p lancher de la voiture. Dans le cas d ' inact ion du 

frein ins tan tané , enduire de rés ine les pat ins en bois . 

Fermer le robinet du réservoir de pétrole à chaque arrêt 
du moteur. 

5" Marche en arrière. 
Toujours à petite vi tesse. 

Pousser à gauche avec la ma in le levier de marche 

a r r iè re , le main ten i r dans ce t te position avec la j a m b e 

gauche, et appuyer t rès légèrement sur la pédale. Ne 

j a m a i s embraye r à fond. 

G 0 Entretien du mécanisme. 
Le gra i ssage est obtenu par huit g r a i s s eu r s à g ra isse et 

des t rous g ra i sseurs à la buret te . 

Ces trous g ra i sseurs sont disposés sur les portées du 

différentiel, les engrenages d 'angle, les chapeaux de g l i s ­

s ière et la contre-pointe d 'embrayage , les leviers de c h a n ­

gements de vi tesse et du frein. 

Avoir soin d'enlever les g rav ie r s qui pourra ient se 

t rouver sur les g l i s s iè res . 

7° Pompe. 
Rempl i r de temps en temps le g ra i s seur de la pompe 

et s 'assurer de sa douceur . 

Dans le cas de manque d 'adhérence sur le volant, ten­

dre le ressor t de rappel . 

8» Chaînes. 
Les .cha înes , pour leur conservat ion , doivent être 

net toyées et gra issées souvent . 

Le net toyage s 'obtient en les démontant et en les lavant 

dans du pé t ro le ; une fois remontées , on les g ra i s se à l 'huile 

soi t avec un pinceau, soit avec la buret te . 

Les cha înes ne doivent j a m a i s être complè tement te ndues-

9o Serrage du cône d'embrayage. 
Dans le cas de g l i ssement du cône d ' embrayage , r e s -

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



serrer de deux ou t rois l i lets l 'écrou de tension placé 

contre la pédale d 'embrayage , sous le p lancher de la 

voiture, puis rebloquer le cont re-écrou . 

10 e 1 Trains d'engrenages. 
Ces pièces doivent souvent être net toyées avec un 

pinceau enduit de pétrole , et garn ies d'une gra isse spé­

ciale au caoutchouc . On fait fondre cette gra isse dans la 

boite, et. on l 'applique chaude sur chaque dent au moyen 

d'un pinceau. 

A v a n t - t r a i n a u t o m o t e u r . 

S y s t è m e Prétot . 

On a souvent émis l 'opinion que, comme pour le cheval , 

qui s'attelle indifféremment à toutes sor tes de voi tures , on 

pût aussi avoir un t r ac t eu r léger , s 'accoupiant aux véhi­

cules les plus divers : omnibus , voi tures de l ivra ison, 

coupés, e t c . , su ivant les besoins du moment , sans les 

déparer, ni même modifier, pour l 'œil, leurs formes bien 

spéciales. 

Un cons t ruc t eu r -mécan ic i en de P a r i s , M. Pré to t , v ient 

de résoudre ce p rob lème , et il a même fait mieux , ca r les 

voitures auxquel les il applique son avan t - t ra in automo­

teur peuvent, ce dern ier é tant enlevé, être remises dans 

leur état pr imit i f , de façon à pouvoir y a t te ler un cheval . 

On voit immédia tement les avantages de toutes sortes' 

que réal ise ce s y s t è m e 1 . 

L'avant t rain au tomoteur Prétot a la disposit ion repré­

sentée fig. 7!!. Il porte à sa par t ie supérieure une plaque 

en tôle d 'acier sur laquelle vient reposer le rond de la 

voiture à accoupler (cette dernière ayant été au préalable 

1. Déjà en février 18^5, MM. Paiihard et Levassor avaient pris un brevet 

pour' un dispositif du même genre. 
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démunie de son avant- t ra in , si elle se "trouvait disposée 

pour être a t te lée) . 

On boulonne, dans ce t te posit ion, l ' avant- t ra in automo­

teur à la voiture, et l ' ensemble forme alors un tout rigide 

d 'aspect t rès peu différent du véhicule pr imit i f . Dans cet 

accouplement , la chevil le ouvr ière a servi seulement 

de guide pour l ' assemblage des deux par t ies ; dans la 

F i s . T.i. — Avant-train t rain automoteur pour a t te ler de 

système Prêt!) t. nouveau un cheval à la voiture, 

il sullit de placer sur ces ouver­

tures deux, petites plaques de tôle proprement découpées, 

puis de passer l a v a n t - t r a i n pr imi t i f (fig. 74) . 

Cette disposi t ion d 'accouplement de I ' avant - t ra in auto­

moteur aux véhicules cons t i tue le ca rac tè re essentiel du 

sys tème de M. Prétot , mais le moteur lu i -même présente 

quelques par t icu lar i tés t rès in té ressan tes , sur lesquelles 

nous regre t tons de ne pouvoir nous é tendre, ses disposi­

t ions n 'é tant pas encore définitives. 

Nous dirons seulement qu' i l est à pétrole, horizontal , et 

à quatre temps, et que l ' ensemble se trouve placé au-

dessus de l 'essieu de l ' avan t - t r a in . 

Tout, le mécan i sme est d'abord renfermé dans une pre-

suîte, elle n 'es t soumise à aucun 

t ravai l . 

L ' avan t - t r a in peut è t redisposé 

pour qu' i l n 'y ait aucune modifi­

cat ion à faire subir à la voiture 

à laquelle il doit être attelé. 11 

faut seulement p r a l i que rdans l e s 

p lanchers de celle-ci une rainure 

longitudinale pour le passage du 

levier de manœuvre , et un trou 

c i rcu la i re pour la douille de di­

rec t ion . Lorsqu 'on re t i re l 'avant-
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mière caisse, pour le préserver de la poussière et de la 

houe, mais chaque par t ie essent ie l le (comme l 'arbre mani ­

velle avec les biel les , les a rbres et TOUOS dentées servant 

à obtenir les changements de vi tesse , e tc . ) est e sco re ren­

fermée séparément , et se meut dans un bain d'huile, de 

sorte que l 'usure des pièces f rol tantes est réduite à son 

minimum. 

Le wratenr peut ê tre cons t ru i t pour toutes les puissan-

Fig. 74. — Avant - tra in P r é t o t au[iliquè à. un f i a c r e . 

ces jusqu 'à dix et même quinze c h e v a u x ; .si l'-avant-train 

doit s 'adapter à des voi tures de poids sens ib lement diflc-

rents, la force du moteur se déduira du plus g rand tra­

vail qu'il sera appelé à produi re . 

Mais le t ravai l étant lu i -même le produit de deux fac­

teurs, la cha rge et la v i tesse , on r emarquera qu'il l a u t 

une même force, de 3 chevaux , 3 indiqués par exemple , 

pour faire prendre à une voi ture du poids de 1,000 kg 

une vi tesse de 30 k i lomèt res en palier , ou une v i tesse 

de 10 k i lomètres sur rampe de ,'i °/o, et pour r emor ­

quer une charge de 3 ,000 kg à la vi tesse de 10 k i lomètres 
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en pal ier , ou encore une charge de 2 ,000 kg à la vitesse 

de S k i lomètres et su r une rampe de 5 c / o . 

La force de ce moteur p o u r r a . d o n c être éga lement uti­

l isée dans les appl icat ions les plus différentes, et il aura 

toujours ainsi son max imum de rondement (lequel est, 

F i g . 7 3 . — Avant - t ra in P r é t o t appliqué a. un omnibus 

de famil le . 

comme l'on sa i t , la proport ion du t ravai l recuei l l i à la 

dépense effectuée). 

Le ca rbu ra t eu r est d'un modèle t rès s imple, il se règle 

une fois pour toutes au départ , et ne demande plus ensuite 

aucune su rve i l l ance en cours de route . 

Le réservoir d 'eau pour le refroidissement des cyl indres 

est disposé ve r t i ca lement à l ' avant de l ' au tomoteur ; la 

c i rcu la t ion s'effectue sans l 'aide d 'aucune pompe ni d'ap-
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pareil spécial, l ' approvis ionnement est suffisant pour un 

parcours d 'environ 100 k i lomètres . 

II en est de même de l ' essence , qui est renfermée dans 

un réservoir placé à l ' in té r ieur de la ca i sse contenant le 

moteur, — une quant i té égale étant mise en réserve dans 

le coffre de la voiture. 

Le levier de manœuvre , en se déplaçant sur un secteur 

denté, sert à réaliser : 

La mise en ina rche ; 

Les variat ions de v i tesse ; 

Le recul ; 

L'arrêt, 

Et enfin le se r rage du frein disposé sur le différentiel. 

Quant à la d i rec t ion , el le est obtenue par l 'action d'un 

volant qui vient agir su r les roues d 'avant, lesquelles sont 

ainsi d i rec t r ices et mot r i ces . 

Enfin, les voitures possèdent encore un frein à pédale 

qui commande des sabo ts venant s 'appliquer avec une 

intensité variahle, suivant la press ion du pied, sur les roues 

d 'arrière. 

V o i t u r e P e u g e o t . 

La maison Peugeot , longtemps t r ibuta i re du moteur 

Daimler, s'est affranchie depuis quelques mois de ce t r ibu t 

onéreux. Elle a re t rouvé les succès qui ont toujours 

accompagné sa c a r r i è r e indus t r ie l le avec le nouveau 

moteur à pétrole pour voi tures qu'el le a fait breveter et 

dont le succès s 'est affirmé à la course de Marse i l le . 

Les différents types de ses voi tures ont conservé Je bel 

aspect que tout le monde leur conna issa i t , seul le moteur 

a changé ; en voici la descript ion : 

Les deux cy l indres , logés en C (fig. 76 et 77) sont hori­

zontaux et disposés à l ' a r r iè re de la voiture, de chaque 

11 
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côté de l ' axe long i tud ina l , et au-dessus de l 'essieu moteur . 

Leurs p is tons a t taquent l ' a rb re manive l le A, lequel porte 

une poul ie-volant V, dans laquel le s 'engage un eône de 

i r ic t ion monté sur l ' a rbre if : ce cône produit l ' embrayage 

du moteur avec cet a rb re , qui porte d 'autre par t un pignon 

f. Celui-ci engrène avec une grande roue dentée F , mon­

tée sur l ' a rbre in te rmédia i re a, lequel , avec un autre 

a rb re para l lè le (7, porte les t r a in s d ' engrenages dont la 

£.J>. 

Fig. "6 . — Voiture A. Peugeot. Élévation. 

concordance donne les changemen t s de v i tesse que l'on 

dés i re . Enfin, ce de rn ie r a rb re G por te vers son milieu le 

différentiel D, et à ses e x t r é m i t é s les deux pignons p, p, 

qui , par le moyen de cha înes , t r ansme t t en t le mouvement 

du moteur plus ou moins rédui t a u x roues mot r ices R, IL 

c est le c a r b u r a t e u r ; i l es t a l imenté par le réservoir 

d 'essence K, qui se t rouve disposé sous le siège d 'avant. 

L 'eau nécessa i re au ref ro id issement des cy l i nd re s est. 

contenue dans la ca isse B (lig. 77) s i tuée à l ' a r r iè re de la 

voi ture . 

/ , es t le levier qui s e r t à met t re en pr ise les divers 

engrenages de l ' a rbre G avec c e u x de l ' a rbre a, en vue 
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d'ohtenir la vi tesse que l'on dés i r e ; il se fixe pour chaque 

position, dans un c ran correspondant du secteur dentés . 

Dans ses dép lacements , ce levier vient agi r sur la pou­

lie M, fixée à l ' ex t rémi té de l ' a rbre a munie d'une gorge 

un peu large, dans le fond de laquel le est creusée une 

rainure d'une forme i r r égu l i e r e . 

Un doigt cy l indr ique , re l ié à la ba r r e d 'embrayage des 

roues dentées de l ' a rbre à, coul isse dans cet te ra inure , — 

Fig . 77. — Voi ture A . P e u g e o t a v e c m o t e u r horizontal . 

et suivant la posit ion qu'il y occupe, fai t me t t r e en prise 

l'une ou l 'autre roue de cet a rbre avec la roue cor respon­

dante de l 'arbre G. 

Enfin une disposi t ion spéciale de cet te gorge permet 

aussi d ' in terca ler un pignon aux i l i a i r e entre une roue de 

l 'arbre a, et une au t re roue de l ' a rbre G, ce qui produit 

alors le changemen t de sens de rotat ion de ce dernier , et 

par suite celui des roues mot r i ces . 

La direct ion des roues d 'avant est obtenue par la m a ­

nœuvre du guidon à deux poignées h qui vient agir au 

moyen d'une cha îne sur l ' axe o (lig. 7 7 ) ; ce lu i -c i , à son 

tour, t r ansmet ce mouvement au moyen des bielles b,b\ 

aux pivofs des roues S, S. 
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La voi ture possède deux freins : l 'un manœuvré par le 

levier f, vient agir sur deux poulies calées sur l 'essieu 

moteur ; le second est ac t ionné au moyen d'une pédale, et 

vient i a i r e press ion sur une aut re poulie L, calée sur 

l ' a rbre A des pignons de cha îne . 

Dans la course Marse i l l e -Nice-Monte-Car lo , c 'est une 

F i g . 78 . — Voi ture A. P e u g e o t . 

voilure Peugeot à deux places, s emblab le à cel le de notre 

figure 78 , et munie du moteur hor izontal que nous venons 

de décr i re , qui est a r r ivée p remiè re des voi tures à pétrole ; 

le parcours complet , soit 240 km , a été accompl i par cet te 

voi ture en 8 h . 1 7 de marche , ce qui donne pour l 'ensemblo 

du t ra je t une vi tesse moyenne de 29 k i lomèt res à l 'heure, 

t o u t à f a i t r emarquab le en raison des difficultés de la route. 

Nous pouvons a jouter que si les différents types de voi­

tu res Peugeot sont l égers , i ls sont également d'une c a r ­

rosse r ie t rès é légante . 
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V o i t u r e s G a u t h i e r - W e h r l é . 

Alors que la presque total i té des voitures que nous 

connaissons sont ac t ionnées par des moteurs Daimler e t 

Benz modifies, les voi tures Gau t i e r -Wehr lé ont un moteur 

qui ne ressemble pas du tout à ces précédents ; il en es t 

de même de leur ca rbura teu r et de la t r ansmiss ion qui se 

fait sans chaînes ni courroies (fig. " 0 ) . 

Le plan que nous en mont rons (fig. 80) nous indique 

avec sa légende les p ièces pr incipales des m é c a n i s m e s . 

Le moteur M est à 2 cy l indres , manivel les calées à 180 1 1 ; 

il est horizontal et t r ansversa l , t o u r n a n t e 600 tours avec 

explosion à chaque tour. I l produit 3 chevaux de force 

pour une voiture à 4 places. 

Cette disposit ion du moteur annule complètement les 

trépidations. Les trois leviers L, L' et L " à portée de la 

main du conducteur commanden t la di rect ion, le chan­

gement de marche et le changement de v i tesse . 

La pédale P ser t au débrayage et forme frein sur l ' a rbre 

de commande, la pédale P' fait frein sur l ' e ss ieu . 

L'essieu avant , a r t icu lé , pe rmet à la voiture de tourner 

dans un t rès petit d iamètre (fig. 81 ) . 

La marche a r r i è re se fait t rès fac i lement , ce qui est 

très utile et se rv i ra aux fiacres que MM- Gau t i e r -Wehr l é 

viennent de met t re sur roues et dont les essa is se c o n t i ­

nuent avec le plus grand succès au moment où nous met ­

tons sous presse . 

La t ransmiss ion se fait à l 'ess ieu a r r i è re par le moyen 

de pignons coniques C. 

Le moteur tourne sol idai rement avec l ' a rbre R par le 

moyen de l ' embrayage à fr ict ion fixe su r le pignon C qui 

t ransmet sa force à l 'arbre H (fig. 8 2 ) , sur lequel sont 

montés les harna is d 'engrenage de c h a n g e m e n t s de vi tesse , 
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Ces engrenages ,qu i donnent t rois v i tesses , t r ansmet t en t 

l 'eilort a l ' a rbre G muni de trois roues correspondant aux 
: ! v i tesses et qui commanden t le différentiel K. 

L 'ess ieu du différentiel K est à rotule (ne pas confondre 

F i g . 8 1 . — Essieu art icu lé c o m m a n d é p a r le l e v i e i \ L . 

avec les jo in t s à la Cardan) . Celle rotule est en acier doux 

c imen té ; c 'est une douille avec deux r a inu res dans laquelle 

coul isse un a rbre formant boute à sss ex t r émi t é s et t ra­

versé par un axe aplati aux deux bouts . 

Ce même a rb re K muni du différentiel se r t en même 

temps d ' e s s ieu-moteur ; c 'est donc lui qui communique le 

mouvement aux roues a r r i è r e . 
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Le ca rbura teur mér i te une descr ip t ion spéc ia l e ; cet o r ­

gane délicat a sol l ic i té l 'a t tent ion de tous les cons t ruc t eu r s 

qui ont surtout cherché à se passe r du réservoir d 'essence 

permanente avec ou sans a l imen ta t ion automat ique . 

Ce carbura teur (fig. 83) reçoit par le condui t A l ' e ssence 

d'un réservoir s i tué à côté et sous la press ion de 10 c e n ­

t imètres seu lemen t ; c 'est dire que ce t t e press ion est i n s i -

F i g . 82. — Harnai s de c h a n g e m e n t de v i tesse . 

gnit iante. — L'essence vient en dessous de la soupape et 

son act ion n 'es t pas suffisante par e l le -même pour le sou­

lever . Cette soupape, bien rodée, a été réglée au préalable 

par l 'action de la vis V et du ressor t R . Sous l'effet de 

l 'aspiration provoquée par les p i s tons , la soupape S se 

soulève l égè rement et la i sse passe r une peti te quant i t é 

d 'essence ; en même temps arr ive par l 'orifice A' l 'a ir 

chaud aspiré également et qui a le don de pulvér iser l 'es­

sence, qui sor t à l 'é tat de b u é e j p a r le conduit S ' qui la 

mène d i rec tement aux cy l indres où elle arr ive toute p r é ­

parée pour l 'explosion. 

DIFFERENTIEL 
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Si à un moment donné on veut raf ra îchi r la ren t rée 

d'air chaud venu par l 'orifice A' il suffit de dévisser le 

n 

F i g . 83 . — C a r b u r a t e u r sys tème Gaut l i i er -Wehr lé . 

A, arr ivée de l'essence — S, soupape. — R , ressort de la soupape. — V , vis 
de réglage de la soupape. — A', arr ivée d'air chaud. — A", A", arrivée 
d'air froid. — S , holte de l'air carburé . — I, boisseau molleté formant 
lobinet. 

bouchon supér ieur qui démasque 4 peti ts orifices A" A", 

par où rent re de l 'air frais . 

Ce ca rbura t eu r emploie donc toujours de l 'essence neuve 
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qu'il pulvérise avant de l 'ut i l iser comme mélange déto-* 

nant; chaque cyl indrée de gaz est préparée au moment de 

son emploi. On comprend qu'une fois bien réglée l ' intro­

duction de l 'essence, la r i chesse du mélange détonant 

restant toujours la môme, l'effort sur le piston est constant , 

d'où régularité de marche absolue. 

Mais la quanti té d 'essence, par tant la r ichesse du gaz, 

peut être augmentée ou d iminuée . Cette sensibi l i té du 

carburateur permet au conducteur d 'accélérer ou de ralen­

tir l 'allure de la voi ture sans passer par les changements 

de vitesse. 

A u t o m o b i l e s L é o a v e c m o t e u r « P y g m é e ». 

Outre toutes les appl icat ions industr ie l les et agr icoles 

F i g . 8't. — Voi ture L é o , à 2 p laces . 

dont les moteurs Pygmée sont suscept ibles par le fait de 

leur faible poids et de leur cons t ruc t ion robuste, la t ract ion 

des voi tures est ce r t a inement l 'usage auquel les appellent 
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e s 

F i g . 86 . — Voi ture L é o . P i a n . 
A, bolle de changement de vitesBe. —- Z, moteur . — e*, courroie . — v, rouleau tendeur. 

— u, levier du rouleau tendeur. — u 1 , a x e du levier u. — u^, tambour C O Q tenant le res­
sort 4 spirale. —- v, cordelette servant à re l ever le tendeur. — V, pédale de débrayage. 
— e, petite roue à chaîne. — «s, chaîne. — e*, roue motrice . — X X , paliers. — c, frein 
sur le mouvement . — JJ2 p&t joints à la Cardan pour la c o m m a n d e du changement de 
vitesse. — p et q pignons d'angle. — Q, tube commandant le changemec t de vitesse. 
— q q't volant ou levier commandant l e changement de vitesse. — s s', guidon ou 
a r b r e de direction. 
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plus spécialement leur encombremen t réduit et leur bon 

fonctionnement, même dans les condi t ions les plus défec­

tueuses. 

Aussi M. Lefèvre a-t-il appliqué le moteur Pygmée dans 

les voitures qu' i l cons t ru i t . 

Au Sa lon du Cycle et de l 'Automobile on a beaucoup 

remarqué un dog-cart de chasse à ï places ac t ionné par 
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un moteur Pygmée de 4 chevaux du type hor izonta l , qui 

donnai t toute sa t is fact ion à l 'œil . 

Une au t re applicat ion non moins heureuse du moteur 

Pygmée a été faite sur une peti te voi turet te à 2 places avec 

un moteur de 2 chevaux (fig. 84 ) . Cette petite voi ture, a insi 

que le mont re la gravure , est excess ivement réduite comme 

d imens ions , c a r elle ne mesure que 2 mèt res de long sur 

1™,25 de largo, son poids est de 273 kg à v ide. 

El le est munie de 2 vi tesses , ce qui permet aux voya-

F i g . 88. — C a m e . 

geurs de monter les côtes même de 6 0 / 0 sans ê t re obligés 

de descendre . 

La t r ansmiss ion se fait par courro ies comme dans la 

ma jo r i t é des voitures à moteur horizontal . La vi tesse est 

de 4 k i lomèt res à l 'heure pour les fortes côtes et de 15 k i lo ­

m è t r e s en te r ra in plat . Son poids à vide est d 'environ 

250 kg. 

Si l 'on remplace le moteur de 2 chevaux par un de 

3 chevaux , on peut ob ten i r les v i tesses de 6 k i lomèt res à 

l 'heure en cô tes et de 20 à 25 k i lomèt res en te r ra in plat . 

Une capote et un tabl ier peuvent la complé ter et la 

r endre abso lument confor table . 

Le moteur Pygmée a été longuement décri t par M. F a r -
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mari dans son t r a i t é ; il ne se contente pas de rem­

placer les chevaux qui t ra înent les voi tures s u r routes , 

il est employé auss i à faire tourner les chevaux de bois 

et même les manèges vélocipédiques. Ce moteur est , en 

effet; le plus répandu pa rmi les fora ins . C'est p robable ­

ment pour cette ra i son que son inventeur , M. Lefèvre, 

Ta également appliqué à la t rac t ion des roulot tes des 

salt imbanques. 

Grâce au pétrole, le c h a r de Thépsis ne r i squera plus 

de rester embourbé dans les orn ières de la route. 

Les figures 85 , 8G. 87 et 88 mon t ren t fes disposi t ions 

des mécanismes dont les légendes expl iquent le j e u de 

chaque organe. 

L e s -vo i tures M o r s . 

L'ingénieur é lec t r ic ien bien connu, M. Mors , s 'est mis 

F i g . 89 . — Voi ture Mors a 2 places. 

depuis 6 mois environ à l 'étude des automobiles . Ne vou­

lant pas être t r ibu la i re du moteur Daimler , ni du moteur 
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S C H K M A - P I . A N D E L A V O I T U H K M O R S 

Mv, Puulie fixe pour la vitesse m o y e n n e . 
Pf, P/", poulies folles. 

Qv, Gv, poulies fixes pour la granrfe vitesse. 
Les courroies sont déplacées au moyen des leviers de commande et u 

pour la petite vitesse et pr pour la g eau de vitesse. 

£ , cône d'embrayage permanent m a n œ u v r é par la pédale P . 
• D, différentiel portant une couronne rie frein et actionné par la pédile P ' . 

C. couronne de frein. 
Cette pédale P ' eniratna dans sa m a n œ u v r e la pédale P qui en est solidaire et 

qui proluit le débrayage de sorte que, en même temps que le frein agit , le 
débrayage est produit. 

M, manivelle de mise en marcho . Lu mise ea marche s'obtient par les engre­
nages coniques e, qui se débrayent automatiquement. 

L, levier commandant la m a r c h e a r r i è r e . 
F, frein Lemoiiie m a n œ u v r é par 2 leviers, IV, l'un à droite, l'autre à 

gauche. 

Le côté droit est muni d'un secteur denté, permettant le serrage progressif 
et continu, à un point dpsiré. 

M, moteur de o chevaux â 4 cylindres tournant à 800 tours (pouvant tour­
ner à i ,2(J0 tours) . 

J , pompe centrifuge actionnée par la friction du volant j sur un bourrt let y 
monté directement s u r l'arbre du moteur , lequel bourrelet limite en même 
temps la position de la courroie . 

J " , volant d'entrainement de la dvnamo d. 

D, dynamo actionnée de la même façon que la pompe, par la poulie de 
friction j" sur le bourrelet j ' . 

Cette dynamo sert £ produire l'allumage directement sur le moteur et, par un 
dispositif spécial, à maintenir constamment chargée la batterie d'accumulateurs 
servant à la mise en m a r c h e . 

Un commutateur placé s u r le guidon Cî permet d'obtenir tous ces m o u v e ­
ments . 

fi, guidon de direction. 

R, réservoir à pétrole. 
La marche AR se fait au moyen d'un encliquetage, agissant s u r Je différentiel 

et commandé par un levier à main placé à l'avant de la voiture. 
V, carburateur . 
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A R R I V E E 

Fïg. 91 . - Vo i ture Mors . Cyl indres . 

CC, Cylindres à ailettes à circulation d'eau autour de la chambre d'explosion. 
ecc, circulation d'eau. 
S, soupape d'échappement manœuvrée par une c s m e c \ 
c!r, came d'allumage fiiisunt m a n œ u v r e r une pflleUn p qui provoque le 

contact a v e c une bougie à isolée et placée dans le fond du cyl indre. 
E E , engrenages commandant les cames d'allumage et d'échappement. 
s', soupape d'admission automatique. 
Le moteur est à 4 temps avec explosions espacées (5 par tour) , d'où équilibre 

des organes en mouvement et stabilité. 
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DU C O N D U C T E U R D ' A U T O M O B I L E S 

Benz, i l a donc étudié un moteur spécial à pétrole avec 

allumage é lec t r i - 5 

que et dispositif F 

nouveaux de t rans- ^ 

mission et ma- % 

noeuvres. ^ 

Les figures 89 , . 

90, 91 et 92 mon-

trent la vue d'en­

semble d'une voi­

ture à 2 p laces , 

les schémas du 

plan, des cyl indres 

et les détails du 

différentiel a insi 

que du change­

ment de vi tesse. 

Le moteur est à 

4 cylindres inc l i ­

nés à 4S°, à 4 temps, 

avec explosions 

espacées (2 par 

tour), d'où résul te 

un équil ibre des 

organes en mou­

vement et une sta­

bili té de l 'ensemble 

des mécan i smes . 

Le moteur tourne 

à 800 tours. 

Un bouton placé 

à l 'avant , sous la 

main du conducteur , permet de régler la quanti té de mé­

lange à in t roduire dans les 4 cy l indres s imul tanément . 
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Il en est de mêmedu réglage de la prise d 'a i rqui , comme 

on sai t , var ie su ivant la t empéra ture , l 'état de l ' a tmo-

, sphère, la sa ison, e tc . 

La c i rcula t ion de 1 eau est assurée d'une façon régul ière 

par une pompe J (fig. 90 ) . L'eau c i r cu lan t cont inuel lement 

passe des cyl indres à un réservoir , et de là à un réfr igérant 

à ailettes placé sous la vo i tu re ; elle re tourne ensui te à la 

pompe. 

La prise d'air du ca rbu ra t eu r V se la i t à l 'avant de la 

voi ture et est manœuvrée du s i è g e ; l ' a r r ivée du pétrole 

dans un réservoi r à niveau cons t an t placé au milieu de 

la boite de ca rbura t ion . 

' 4 tubes portent le mélange a u x 4 c y l i n d r e s . 

Uin réservoi r placé der r iè re le s iège a l imente cons tam­

ment le rése rvo i r à niveau cons t an t . 

Pour le surplus de la descr ip t ion des mécan i smes , les 

légendes placées sous chaque l igure indiquent le fonc­

t ionnement des o rganes . 

V o i t u r e s de l a M a i s o n P a r i s i e n n e . 

Le moteur Benz a été inventé il y a une quinzaine d'an­

nées , mais il a reçu par les soins de la maison Benz, de 

Mannheim, divers per fec t ionnements , tant pour les 

moteurs fixe, à gaz et à pétrole , que pour les moteurs 

dest inés aux voi tures . 

M. F a r m a n a longuement décr i t le moteur Benz dans le 

t ra i t é auquel celui-ci fait sui te , nous n 'y reviendrons donc 

pas ic i . 

Notons cependant qu 'un g r and nombre de cons t ruc teurs 

d 'automobiles se servent de moteurs genre Benz avec des 

modifications plus ou moins heureuses , ce qui prouve bien 

l ' impor tance des se rv ices qu' i l rend à l 'automobile . La 

Maison Par i s i enne a la l icence exc lus ive pour la F rance 
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des moteurs Benz , le seul qu'el le emploie pour ses 

voitures. 

Ces voitures, dont nous mont rons ici (lig. 93) un 

type de l ivraison t rès répandu à Par i s , on t reçu dernière­

ment des perfect ionnements appréciables que nous al lons 

résumer. D'abord, un inf lammateur é lectr ique permet tant 

Fig. 93. — Voi ture de l ivraison de la Maison Par i s i enne . 

d'augmenter la puissance du moteur par le fait d'une 

meilleure ut i l i sa t ion de la cha leur de l 'é t incel le é ieclr ique. 

Les accumula teurs ont été remplacés par des pi les hermé­

tiquement c lô turées , fonct ionnant p lus ieurs mois sans 

entretien. 

La marche a r r iè re , indispensable aux voi tures dest inées 

au service des agg loméra t ions , y a été adoptée, et des 

moteurs à deux cy l indres de 4 et S chevaux suppriment 

complètement les t rép ida t ions , tout en permet tant de gra­

vir les plus l o r l e s rampes . 
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V o i t u r e s G e o r g e s R i c h a r d . 

M. Georges Richard , plus connu j u s q u ' à ce j o u r comme 

fabr icant de b icyc le t tes , emploie aussi le moteur Benz sur 

ses véhicu les . Avec son sys tème d 'a l lumage électr ique 

breveté , on n 'a besoin de r echarger les accumula teurs 

que t rois ou quat re fois par an. Il a éga lement modifié 

le sys tème d 'embrayage , et dans Loutes ses voi lures les 

changement s de v i tesse s 'obt iennent avec l 'aide d'une 

seule manet te . 

La di rect ion et les freins se commanden t avec la plus 

grande facil i té. Cette maison ne fait que les voi tures de 

luxe . 

L e fiacre à p é t r o l e de M M . R o g e r et C 1 1'. 

L'idéal de toutes les aggloméra t ions se ra i t cer ta inement 

le fiacre et l 'omnibus mus par l ' é l ec t r i c i t é , comme nous 

avons déjà les t r a m w a y s é lec t r iques . Mais en at tendant 

ces rara avis, il faut nous con ten te r de ce que nous 

avons , et c 'es t pourquoi nous applaudissons à l 'apparit ion 

du fiacre à pétrole. 

Actue l lement , un peu plus de 2;>0 voi tures automobiles 

s i l lonnent journe l l ement la capi ta le , voi tures de prome­

nade, de l iv ra i son; elfes no cons t i tuen t aucun danger 

pour la c i rcu la t ion , et leur nombre augmente cons tam­

m e n t : ^ consei l munic ipa l de Par i s a au tor i sé depuis 

longtemps la c i rcula t ion et le s t a t ionnement des automo­

b i les , les t ra i tan t sur le même pied que les fiacres à che­

vaux . 

La Compagnie anglo-f rançaise de fiacres automobiles 

Roger a expér imenté avec succès une première voiture que 

mont re not re g ravure (lig. 94) . S e s m é c a n i s m e s sont sen-
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siblement les mêmes que ceux des aut res voi tures Roger 

à moteur Benz que M. F a r m a n a décr i ts dans son t ra i té . 

Pourtant il y a été apporté quelques modificat ions impo­

sées en grande part ie par le contrôle des Mines , notam­

ment la marche a r r i è re ind ispensable à tout véhicule c i r ­

culant dans les agg loméra t ions et sur les routes f réquentées . 

Ce fiacre est du type dit « landaulet », formant coupé ou 

landau suivant qu'il est ouver t ou fermé. Le moteur du 

genre Benz modifié est refroidi par deux réservoi rs l a té ­

raux d'une contonance de 23 l i t res d'eau chacun. La t r ans ­

mission se fait par courro ies ac t ionnant un a rbre in­

termédiaire qui commande à son tour l 'essieu a r r i è re 

au moyen de deux cha înes gal le . 

Par une heureuse addit ion, les 3 v i tesses du landaulet 

sont commandées par une seule manet te . 

Un condenseur permet de récupérer presque en ent ie r 

l'eau servant au ref roidissement , et comme d'autre part 

la provision de pétrole pour une journée de fiacre 

F i g . 9 t . — F i a c r e à piitrole B o g e r . 
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2 0 4 M A N U KL P R A T I Q U E 

n'est que d'uue v ing ta ine de l i t res , on voit que le conduc­

teur n 'aura pas à s ' a r rê ter en route pour se rav i t a i l l e r . 

Quand les fiacres automobi les se seront généra l i sés , la 

c i rcu la t ion par is ienne y gagnera à p lusieurs points de 

v u e : d'abord moins d ' encombrement puisque les voi tures 

sans chevaux prennent moi t ié moins de longueur que les 

a u t r e s ; plus grande faci l i té d 'arrêt et d 'évolution, et la 

marche a r r i è re qui complète ces heureuses d ispos i t ions . 

Les fiacres au tomobi les , qui p rennent moins de place que 

les aut res , i ront également plus vite; ac tue l lement la journée 

moyenne d'un cocher est de 70 k i l omè t r e s , elle deviendra 

de 100 k i lomèt res dans le même temps , sans que le nom­

bre de voi tures de place pour Par i s ait besoin d 'être aug­

menté . Res t e r a la grave quest ion de la d i rec t ion , c 'est le 

point inquié tan t du fiacre automobile . Les chevaux , ceux 

de Par is sur tout , se d i r igent faci lement d 'eux mêmes , sur­

tout lorsqu ' i l s 'agit de r en t r e r à l ' écur ie . Les cochers le 

savent bien et, à l 'heure tardive où i ls r emisen t , la j o u r ­

née finie, le cheval file droit à bonne a l lure a lors que le 

cocher fatigué dort à moit ié . 

Avec l 'automobile , le conducteur devra ê t re toujours 

bien éveil lé et ne pas lâcher la d i rec t ion; le problème ne 

sera résolu qu'avec un personnel de cho ix , p renant son 

rôle au sé r ieux ; ce sera l'affaire d'un cour t apprent issage . 

Après quoi le pavé de Pa r i s appar t iendra aux au tomo­

bi les , et les âmes tendres , les membres bien intent ion­

nés de la Socié té p ro tec t r ice des a n i m a u x n 'auront plus à 

l a r m o y e r su r le t r i s te sor t du cheval de fiacre, épave 

lamentable qui aura disparu de la circulat ion des vil les. 
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I 
tion cheval ine par quelques considéra t ions dont devront 

s ' inspirer les t r ans fo rma t ions de ces voi tures . 

1-2 

L e s V o i t u r e s d e p l a c e à P a r i s . 

Complotons la quest ion des voi tures de place à t rac-
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Les fiacres par i s iens sont de deux types : le milord ou 

voi ture ouverte , le coupé ou voiture fermée. Le milord 

pèse à vide 375 kg, le coupé pèse 400 kg. Ces voitures 

sont à 2 p laces , ma i s el les prennent souvent. 4 voyageurs 

sans compter des enfants , des bagages , des b icycle t tes , 

voire même des ch iens . Il a r r ive souvent a ins i que le 

cheval ait à t ra îner 800 k i los . 

L'effort de t ract ion en marche dans les condi t ions les 

plus déiavorables étant de 3 0 /0 du poids t r a îné , on voit 
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que l'effort courant du cheval t r a înan t sa charge m a x i ­

mum n'est que de 24 k i l o s . 

De nombreuses expé r i ences fai tes par la Compagnie 

générale des voitures à Par is ont confirmé ces résu l ta t s . 

Une voiture à l ' a r r ê t en pleine charge au bas d'une 

rampe sur te r ra in dé t rempé ou mal pavé ne demande 

jamais un eflorl de démar rage de plus de 80 ki los ; cet 

Fig . 97. — Coupé de la O g r n é r a l e des voi lures de P a r i s . 

(Coupe 1. .1.) 

effort doit être considéré comme l 'except ion, et il est d'une 

durée ins ignif iante . 

Avec un moteur de 4 chevaux , toutes les difficultés de 

la t ract ion seront va incues : c 'est la force que se propo­

sent d 'uti l iser les cons t ruc t eu r s visant à la t r ans forma­

tion. 

Nous avons pu nous p rocure r à la Science française 

les dess ins d 'exécut ion du mi lord et du coupé de la Com­

pagnie généra le des voi tures que nous reproduisons ic i . 

Dans quelques années , ces voi lures n ' ex i s te ron t plus qu'à 

l 'état de souveni r au même t i t re que les di l igences 

d'antan. 

Ne les la issons pas d i spa ra î t r e , s 'évanouir dans le tour-
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amis qui nous ont quand même rendu des se rv ices l e s jours 

où nous é t ions pressés , et quand le cheval et son^cocher 

voulaient bien le comprendre . 

billon des choses d isparues sans les sa luer connue de bons 
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QUATRIÈME P A R T I E 

VOITURES ÉLECTRIQUES 

V o i t u r e é l e c t r i q u e D a r r a c q 1 . 

La t rac t ion é lec t r ique , p récédemment appliquée avec 

succès aux t r amway» , a le p réc ieux avan tage de ne dégager 

ni fumée ni odeur , condi t ions ind i spensab les pour la c i r ­

culation dans les vi l les . 

En dehors de la facil i té de démarrage , la s impl ic i té des 

mécanismes rédui ts à l eur min imum rend la condui te de 

ces voi tures t rès facile. Vu leur peu de volume, ces 

mécanismes ne sont pas e n c o m b r a n t s , et permet ten t de 

t rans former mieux qu 'avec aucun au t re sys t ème les voi­

tures à chevaux en voitures é lec t r iques . 

Le coupé représen té par notre figure 101 est t rès é légant , 

c 'est le hu i t - r e s so r t s c lass ique , avec ce t te différence que 

le conducteur est p lacé à l ' a r r iè re , de manière à la isser 

complètement l ibre le champ visuel a u x personnes ass i ses 

à l ' in tér ieur . 

1. Voir également Lin art ic le paru s u r le même sujet dans la Science française, 

n" du 2f> décembre 1896 , sous la s ignature de M- V v t s G D É D O . N . 
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rendent, d 'une habi tabi l i té absolue le véhicule roulant sur 
roues caoutchoutées . Le bâti de la voiture peut indiffé­
remment recevoir duc , cale , mi lord , coupé ou v i s -à -v i s . 

L 'éclairage est fourni par la bat ter ie de la voiture qui 
al imente quatre l an te rnes de seize bougies chacune, dont 

La caisse, figure 102, est suspendue à un bâti en tubes 
d'acier, sans préjudice de la suspens ion à soupentes qui 
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une à l ' in tér ieur , une à l 'avant servant de projecteur pour 

éc la i rer le sol, et deux lanternes la téra les r emplaçan t les 

lanternes de toutes les voi tures de luxe que nous c o n ­

naissons. 

Les accumula teurs Fu lmen du sys tème Tommas i sont 

logés à l 'avant et à l ' a r r iè re de la voiture : ils sont répar t is 

dans un cer ta in nombre de boites pour en faci l i ter la manu-

tention.^Leur poids total est de 400 kilos environ. L 'énergie 

emmagasinée est su/ l isante pour parcour i r 7.'i k i lomèt res 

sur un ter ra in moyen. Il en résul te que pour un serv ice do 

ville, où la d i s tance moyenne parcourue sans changement 

de cheval, par les voi tures , ne dépasse guère 4ùï k i lomètres , 

on pourrai t rédui re le poids d 'accumula teurs dans la 

même proportion, , c 'es t -à-dire les r amene r à 2.'i0 ki los. 

On peut ob ten i r sans aucune fatigue pour aucun des 

éléments mécan iques ou é lec t r iques une vitesse de l ; j à 

20 k i lomètres à l 'heure, plus que suffisante en raison de 

l ' encombrement dans les aggloméra t ions où le fiacre élec­

trique est seul appelé à c i r c u l e r . 

La disposi t ion de la dynamo a été étudiée spéc ia le ­

ment en vue d 'ut i l iser une ba t te r ie d ' accumula teurs à 

couplage invar iab le pour obtenir , avec des efforts diffé­

rents, un t ravai l constant : il fallait donc réa l i se r un mo­

teur dont la var ia t ion de vi tesse eût l ieu en proport ion 

inverse de ta var ia t ion de l 'effort. 

Dans ces condi t ions , le t ravai l de la ba t te r ie d 'accumu­

la teurs res te cons tan te , et puisque son couplage ne varie 

pas, sa force é lec t romotr ice et son débit demeurent égale­

ment invar i ab les . 

Ceci posé, nous savons que, dans un moteur é lec t r ique , 

le couple moteur , à l ' enroulement de l ' induit, est propor­

t ionnel , d'une part , au flux magnét ique qui t raverse le 

noyau de l ' induit, et d 'autre par t , aux ampères- tours accu­

mulés sur lui . Nous savons également que la vi tesse du 
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moteur est propor t ionnel le à sa force c o n t r e - c l e c t r o m o t r i c e 

qui , en out re du n o m b r e de tours par seconde , dépend 

e n c o r e du flux magné t ique et du n o m b r e de spires de 

l ' induit . 

Les var ia t ions de ces deux de rn ie r s é l émen t s ont été 

obtenues par un disposi t i f tel que toute d iminu t ion de la 

v i tesse du moteur en t ra ine une augmen ta t ion de l'effort, 

et que, pa r sui te , il es t possible , avec un moteur de ce 

sys t ème , d 'appliquer au démar rage la p r e sque total i té de 

la puissance disponible avec une v i t e s se excess ivement 

faible qui permet de faire mouvoi r la vo i tu re sans secous ­

ses et sans à-coup. 

Inut i le d 'a jouter que ces différentes v i t esses sont réglées 

par la s imple manœuvre d'un c o m m u t a t e u r que l 'on peut 

confier a u x personnes les plus i nexpé r imen tée s . 

On comprend que ce mo teu r dé te rmine a ins i une infinité 

d 'a l lures différentes sans l 'emploi d'un s y s t è m e mécanique 

de changement de v i tesse . 

L 'uni formi té de la v i tesse , quel que soit l'effort demandé, 

en rampe par exemple , puis en descen te pour une même 

posit ion du commuta teur , dérive de la p ropr ié té que pos­

sèdent les moteurs é lec t r iques à exc i t a t i on séparée de 

tourner à une v i tesse cons tan te quel que soit, l'effort qu'on 

leur demande . 

En descente , le s y s t è m e présente e n c o r e un avantage 

p r é c i e u x ; tout frein est superflu, c a r l ' ac t ion de la pesan­

teur a pour effet d 'en t ra îner la dynamo qu i , de récept r ice , 

devient généra t r i ce et refoule alors le cou ran t dans la 

ba t te r ie : le t ravai l a ins i dépensé pour le freinage, en 

même temps produit une récupéra t ion appréc iab le , c a r la 

ba t t e r i e r ep rend a lors son vol tage n o r m a l . D 'a i l leurs , un 

aut re frein é lec t r ique es t également à la disposi t ion du 

conducteur , et son ac t ion i n s t a n t a n é e peut produire l ' a r ­

rê t presque immédia t de la voi ture . 
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Un levier unique permet d 'obtenir le changement de 

marche et la mise en act ion du Irein de sûre té : ce levier 

peutoccuper t ro is posi t ions : sa position avant correspond 

à la marche avant , sa posit ion moyenne au freinage ; sa 

position a r r i è re à la marche a r r iè re . La manœuvre é l ec ­

trique, en dehors de la douceur de toutes ses t r ansmiss ions , 

est d'une s impl ic i té un ique ; néanmoins , pour la sécur i té 

absolue, un frein mécanique mù au pied complète l 'action 

des organes de mise en marche et d 'a r rê t . 

La direct ion, d 'une douceur r emarquab le , s'effectue par 

l ' intermédiaire d'un pa ra l l é logramme ar t iculé dont le 

dispositif a été breveté et qui est tel que, quelles que soient 

les osci l la t ions de la ca isse par rapport au châss i s , la 

connexion entre la direct ion et les roues est toujours 

parfaite, ce qui a s su re une t r ansmiss ion indéréglable , et 

une marche abso lument sûre . L'n j eu de bi l les à rotule 

assure ce résul ta t . 

f a i sons r emarque r enfin que la charge de la ba t te r ie 

exige un potentiel de 100 vol ls . II en résul te donc que, 

dans tous les sec teurs de Par is ou de toute aut re vil le 

possédant une usine centra le d 'éc la i rage é lec t r ique , on 

pourra charger la bat ter ie avec le min imum de per tes , ca r 

le potentiel de d is t r ibut ion est presque invar iab lement de 

HOvol ts : les 10 vol ls r e s t an t s se rv i ron t à l a i s se r une cer ­

taine marge dans la régula t ion du couran t de charge . De 

plus, toutes les dynamos d 'éclairages isolées que l'on peut 

rencontrer fonct ionnent presque invar iab lement à 110 vol ts . 

Avec une ba t te r ie de 400 kg d 'accumula teurs Fulmen 

nouveau type, on peut faire en t e r ra in moyen 75 ki lomè­

tres, en t r anspor tan t 4 personnes . 

Pour les voi lures légères à 2 personnes on peut faire 

le même t ra je t avec 250 kg d ' accumula teurs . Et 6 heures 

de charge suffisent pour remet t re les accumula teurs à 

l'état primitif . 
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La ba t te r ie de la voi ture , 'du poids de 410 kg offre une 

capaci té de 11 000 wat ts -heures sous un rég ime de décharge 

de 25 ampòres . 

V o i t u r e é l e c t r i q u e K r i é g e r . 

Cette voiture, cons t ru i t e avec un fiacre t ransformé 

(lig. 104) , a pu fonct ionner et c i rcu le r dans P a r i s ; le t r ac teur 

agi t sur l 'essieu d 'avant - t ra in . Cet essieu est r igide et 

supporte une roue à chaque ex t r émi té . S u r chacune de 

ces roues agi t un moteur é lec t r ique . Chaque moteur 

porte, ca l é sur l ' a rb re de l ' induit , un pignon à denture 

hélicoïdale engrenan t avec une roue de même denture, 

fixée d i rec tement sur la roue mot r ice cor respondan te . Le 

rapport des engrenages est de 1 a 10. Chaque mach ine est 

cen t rée sur l 'essieu par sa cu lasse et suspendue par une 

pièce polaire à un r e s so r t , de tel le façon, qu 'osc i l lant 

autour du point de suspens ion pris sur l ' ess ieu , la d is tance 

des cent res des roues dentées ne var ie pas. L'emploi d'un 

g rand rapport pour les engrenages permet de donner aux 

moteurs une vi tesse angula i re suffisante pour a t te indre, 

avec un poids rédui t , un r endemen t élevé nécessa i r e à 

une marche économique. Dans le moteur , le poids et l ' en­

combremen t sont t rès rédui ts par su i te de la forme des 

induc teurs , suppr imant tout bâti pour la mach ine et, par 

suite du bobinage en anneau de l ' induit à dentures fixes, 

on a pu adopter un pal ier unique fixé s u r l ' inducteur pa r 

3 vis . Le moteur a été étudié par MM. Kr i ége r et Rech-

n i ewsk i , et cons t ru i t par la Socié té des é t ab l i s semen t s 

Pos te l -Vinay . Les accumula t eu r s sont du type « F u l m e u ». 

La d i rec t ion peut ê t re faite de t rois façons différentes : 

soit par une act ion purement mécan ique , soit par urupro-

cédë purement é lec t r ique à l 'aide d'un servo-moteur , soit 

enfin par la combina ison de ces deux sys t èmes . Pour 
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Fig. iOi. — Voiture électrique Krieger-
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ob ten i r ce résu l ta t , on fourni t aux bornes des indui ts 

m o t e u r s une même différence de potent ie l , et à chacun 

d 'eux une môme in tens i té de champ magnét ique en grou­

pant tes deux induc teurs en tension et les deux indui ts en 

quan t i t é . Avec la d i rec t ion é lec t r ique , les deux induits 

couplés .en quan t i t é , il suffit do me t t r e en cour t c i rcui t 

l i n d u i t commandant , la roue qui doit se t rouver à l ' in tér ieur 

de la courbe , pour que l 'avant t ra in s ' inc l ine du côté où 

l'on veut d i r ige r la vo i tu re . Cette mise en cour t c i rcu i t est 

fai te à l 'aide d'un commuta teu r spécial d isposé pour le 

couplage . L 'avant t r a in de la voi ture tourne d'un angle 

égal à celui dont tourne la mane t t e . La première voiture, 

formée d'un fiacre t r ans fo rmé de la Compagnie L'Abeille, 

d'un poids total de 1 1 5 0 kg a pu effectuer des parcours rie 

lit) k i l omè t r e s . Dans ce poids est compr i s une ba t te r ie d'ac­

c u m u l a t e u r s « Fu lmen » de 285 kg . 

M. Kr iéger ins is te avec ra ison sur la mauva i se u t i l i sa­

tion de ce f iacre dont la cons t ruc t ion remonta i t à dix ans 

déjà , et dont l 'avant- t ra in n 'es t pas cons t ru i t pour suppor­

ter des efforts s e m b l a b l e s . 

Une deux ième voi ture, spéc ia lement cons t ru i t e cet te 

fois pour la t r ac t ion é lec t r ique , pèse beaucoup plus lourd, 

1 8 8 0 kg à vide. L ' a v a n t - t r a i n pèse 1 030 kg , m a i s o s peut 

p a r c o u r i r SO k i lomèt res en moyen t e r ra in s a n s r echarge r 

la ba t t e r i e . 

Cette bat ter ie , a l imen tée avec des accumula teurs 

« J u l i e n a, possède une capaci té de 430 ampères-heure 

avec un poids total de 6 i 0 kg . Elle comprend 16 é léments 

de chacun 33 kg d 'é lect rodes . 

Chaque é lément es t contenu dans une cuve en éboni te à 

3 c o m p a r t i m e n t s . Cette d isposi t ion, qui équivaut à 3 é lé ­

ments a s semblés en quant i té , oflre l 'avantage de main ten i r 

les p laques ent re elles et sur tout de local iser plus efficace­

ment un accident poss ib le à une plaque. 
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Chaque cellule cont ien t 13 plaques de f> mi l l imèt res et 

demi d'épaisseur, soit 39 plaques par é lément . La capaci té 

étant de 430 ampères-heure , on obtient environ 13 ampères-

heure par kg de p laques . 

Les cuvettes en éboni te sont protégées par des auges en 

chêne mince . Une couche d'un mas t i c spécial est ensuite 

coulée sur la surface du liquide de chaque é lément . 

Cette composit ion une fois sèche rempl i t l'office d'une 

mince plaque d'ardoise é tanche et hermét ique capable de 

triompher ainsi des trépidations, le plus gros obstacle que 

présente le t ranspor t d ' accumula teurs sur une route. 

Toutes les d isposi t ions , on le voit , ont été prises pour 

réaliser la vér i table voiture industr ie l le , sans vernis ni or 

inutiles. 

Deux moteurs de 130 kg tournan t à la vitesse angula i re 

de tiOO tours par minute , donnent un couple moteur m a x i ­

mum de 13 kg, le couple no rmal étant de 1,3 kg . Le régime 

de décharge des accumula teu r s est de 30 à 00 ampères , à 

30 volts, pour la marche en pal ier , avec une vi tesss 

moyenne de'tO à 12 k i lomèt res par heure, même avec les 

rampes de la route de Saint-Cloud à Garches . 

Avec 5 personnes la voiture a parcouru 03 ki lomètres 

d'une seule t ra i te à la vi tesse moyenne de 11 k i lomètres à 

l 'heure. Au total , cet te voi ture a déjà fourni un pa rcours 

de 2 300 k i lomèt res à l ' in tér ieur de Par is , à la vitesse 

moyenne de 10 k i lomè t re s à l 'heure. 

M. Kr iéger nous a promis à date prochaine l 'ordinaire 

coupé, à 2 places et s t rapont in , pouvant faire 123 k i lomè­

tres sans r echa rge r , si toutefois la r és i s t ance du cocher -

wattrnan pouvait fournir une endurance de 13 à 18 heures 

dans sa journée . Ce fiacre ne pèsera que 900 kg au total , 

dont 330 kg pour de nouveaux accumula teurs pour lesquels 

une seule charge la nuit sera suffisante. M. Kriéger ne 

nous a pas donné le nom de cet accumula teu r idéal . Le 
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i. Uae grande partie de ces renseignements nous ont été fournis p a r Af. Lami . 

d irec teur du journal L'Énergie électrique. 

p r i x du k i lowat t -heure d 'énergie é lec t r ique à Par is étant 

t rès élevé, il faut supprimer les charges f réquentes et le 

poids mor t , fût ce au détr iment des plaques d 'accumula­

t eu r s , ces dernières coulant toujours moins che r que 

l ' énergie é lec t r ique par i s ienne ' . 
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CINQUIEME PARTIE 

ACCESSOIRES DIVERS 

G R A I S S E U R S M É C A N I Q U E S P O U R V O I T U R E S 

A U T O M O B I L E S 

La quest ion du g ra i s sage a une t rès g rande impor tance 

au point de vue de la régu la r i t é de la marche et de la 

dépense d 'entre t ien , dans toutes les m a c h i n e s en g é n é r a l ; 

mais , ce t te impor tance devient cap i ta le dans les l o c o m o ­

tives, les voi tures de t r a m w a y s à t rac t ion mécan ique e t 

les voitures au tomobi les , ca r les pièces en mouvement n 'y 

sont pas toujours , comme dans les mach ines fixes, sous la 

main et à la vue du conduc teur . Il est a lo rs abso lument 

nécessaire que ce g ra i s sage soit réa l i sé , dans ces der ­

nières mach ines , d'une iaçon tout à fait sûre , et s ans 

exagérat ion cependant , afin d 'éviter les p ro jec t ions 

d'huile ou de g ra i s se qui, dans les voi tures au tomohi les 

surtout , sa l i r a ien t a lors outre mesu re la ca i sse e t les 

roues . 

Un pareil g ra i s sage ne peut être obtenu qu 'avec des 
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g r a i s s e u r s mécan iques dont !e débi t et le fonc t ionne­

ment , dans les appare i l s bien conçus et bien exécu té s , 

sont à l 'abri de tout dé rangement et de tout r a t é . 

G r a i s s e u r m u l t i p l e d e M . B o u r d o n . 

Pa rmi les derniers g ra i s seu r s mécan iques imaginés par 

les cons t ruc teurs spéc iaux qui se sont a t tachés à ce pro­

blème, l'un des plus ingénieux est le graisseur multiple dp. 

M. Bourdon, l ' ingénieur -cons t ruc teur de manomèt res , bien 

connu : il est déjà appl iqué à des locomotives des réseaux 

du Nord et de l 'Etat , et a reçu aussi quelques applicat ions 

su r les mach ines fixes, sur les voi tures automobiles et de 

t r a m w a y s mécan iques . 

Ce g ra i s seur comprend un récipient ver t ica l R, de forme 

rec tangula i re , fermé par un couvercle AR (fig. 105 et 10fi), 

mobi le autour d'une charn iè re . Ce récipient , en t iè rement 

rempli d'huile à la mise en route, est t raversé vers s a 

par t ie supér ieure par un a rb re à portées excen t rées , qui 

reçoi t son mouvement du rochet 0 , ac t ionné lui-même 

par un c l iquet d 'en t ra înement N et un levier , — ce dernier 

é tant pr is sur une des pièces du mécan i sme , l ' excen t r ique 

de d is t r ibut ion de préférence. 

La coul isse D, commandée par l ' a rbre excen t ré , com­

porte un guide qui se déplace dans une par t ie cy l indr ique 

alésée E, venue de fonte avec le corps du gra i sseur . S u r 

la b ranche inférieure de cet te coul isse sont aussi mon­

tés des pis tons T. en nombre suffisant pour g ra i s se r 

les différentes ar t icula t ions des pièces frot tantes de La 

mach ine . 

Ces pis tons sont v issés dans la coul isse D, et on peut 

ainsi les exhaus se r ou les aba i s se r séparément et à vo­

lonté, pour d iminuer ou augmenter leur débit . Un frein 

K fixe chaque piston dans la position chois ie . 
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On voit que le débit des g ra i s seurs peut a ins i var ier 

dans une grande proport ion et qu'on peut, par exemple , 

faire donner 1 g r a m m e par 100 tours de machine à l'un 

d'eux, et par l.'ïO, 200 ou même 300 tours aux au t res . 

Fis- 105 et 106. — Graisseur mécanique système Bourdon pour 
cylindres de, machines à vapeur et a pétrole. 

Chaque piston T se meut dans un corps de pompe 

C, lequel est percé d'un t rou pour le passage de l 'huile 

du réservoir R dans ce corps de pompe. Ce piston es t 

muni d'une chemise qui lui est sol idaire , et qui a pour 

but de suppr imer toute ga rn i tu re . 

Au momen t où le pis ton descend pour refouler l 'huile 
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précédemment int rodui te dans le corps de pompe, cet te 

c h e m i s e assure l 'étancliéité rie l 'orifice d 'aspira t ion, et 

empêche tout retour à la hache . 

La variat ion du débit s 'obt ient par le déplacement du 

pistou sur la coulisse I ) , oii il est vissé. L'eflet utile com­

mence au moment où le piston et sa chemise recouvrent 

l 'ori l ice d 'aspirat ion : le débit dépend donc unicpiement 

de la portion de course (jui s 'opère au-dessus de cet 

orif ice, et par sui te de la position relat ive du piston T 

sur la coulisse D. 

L'huile refoulée passe enfin dans un tuyau 0, spécial 

à chaque pièce i ro t t an le ou a r t icu la t ion à g ra i s se r ; un 

c lape t de re tenue II qui se ferme dès que le piston T a t e r ­

miné sa course descendante , empêche l 'huile reioulée de 

reveni r dans l 'apparei l . 

La ca rac té r i s t ique de ce g ra i s seur , ou t re sa facili té de 

rég lage pour obteni r un débit propor t ionnel à la g r a n ­

deur des surfaces à lubrif ier , en même temps qu'à la v i ­

tesse de la machine , est de ne compor ter aucune garni­

ture pouvant donner lieu à des per les d'huile au dehors . 

La quant i té de lubrifiant , huile ou g ra i s se , mise dans 

le récipient R , est a insi d is t r ibuée in tégra lement aux or­

g a n e s à g ra i s se r , et cela d'une façon var iable en rapport 

avec feur degré de fatigue. 

G r a i s s e u r à d é p a r t 3 m u l t i p l e s p o u r a u t o m o b i l e s , 

s y s t è m e H e n r y H a m e l l e , b r e v e t s s. g . d. g . 

M. Hamelle a étudié et construit, un appareil graisseur 

à départs multiples rempl i ssant toutes les condi t ions exi­

gées pour le serv ice des au tomobi les . Act ionné d i rec te ­

ment par le moteur , l 'appareil se met en marche et s 'ar­

rête avec lu i ; que la voiture soit ou non au repos, il 

refoule l 'huile dans les tuyaux conduc teurs à l a i d e de 
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petites pompes indépendantes plongées dans l 'huile pour 

éviter les f rot tements . Ces pompes, individuel lement 

réglables, envoient s ans « raté » possible, aux cy l indres 

et aux points à g ra i s se r , la quant i té d'Imité exac tement 

Fi g- 107. — Graisseur à départs mult iples , s y s t è m e H. Hamelln. 

V u e en é lévat ion. 

nécessaire et la débi tent propor t ionnel lement à la vitesse 

du moteur. Aucune poussière , aucune impure té ne peut 

pénétrer dans l 'appareil he rmét iquement clos de toutes 

parts, et l 'huile refoulée dans les mouvements ent ra îne 

avec elle les par t icules métal l iques provenant de l 'usure 

des surfaces f ro t tantes . 

L'ensemble de la const ruct ion lui permet de sub i r im­

punément les chocs et les t rép ida t ions ; toutes les pièces 
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en sont in t e rchangeab les et leur usure es t inappréciable 

par rapport à la durée du mo teu r . En outre , la conte ­

nance de l 'appareil permet d 'emporter la quant i té d'huile 

nécessa i re pour un long 

pa rcours . 

Description. — Le 
gra i s seu r est contenu 

dans une ca isse rec tan­

gula i re r cmpl i ed 'hu i l e , 

hermét iquement c lose . 

A l ' ex té r ieur sont d i s ­

posés l esdépar t sd 'hu i le 

et une poulie à gorge 

servant à commander 

le mécan i sme in té r ieur . 

Cette poulie reçoi t son 

mouvement de la ma­

chine par l ' i n t e r m é -

diaire d'une corde à 

boyau. 

Chacun des départs 

d'huile est desservi par 

une pompe M \ K . Le 

corps de pompe N es t 

muni , à sa par t ie supé­

r ieure , d'un cu i r em­

bouti et à sa part ie infé­

r ieure d'un clapet de refoulement . La pièce M ser t de guide 

au piston; une mor ta i se la t r ave r se de part en par t sur une 

port ion de sa hauteur supér ieure ; un peu au-dessous, au ras 

du collet , deux t rous l a té raux se rvent d 'admission d 'hui le ; 

la par t ie infér ieure de la pièce M main t i en t le cu i r sur le 

corps de pompe N, tout en servant d 'embase de fixation à 

la pompe. La boite à clapet de refoulement P ser t en 

F i g . 108 . — Graisseur à départs 

mul t ip les , sy s tème H. Hanielte. 

Coupe A B . 
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même temps d'éerou de f ixa t ion; son ex t r émi t é l ibre s e 

prolonge pour recevoir un écrou de r acco rd et une douille 

à souder destinée à recevoi r le tuyau d 'amenée d'huile. 

Le piston K porte dans sa par t ie supér ieure une t raverse 

limitant sa course , et cou l i s san t l i b r emen t dans la m o r ­

taise do la pièce M; cet te t r ave r se est poussée par un res ­

sort qui main t ien t le piston en haut de sa course et 

permet le l ibre accès de l 'huile dans le corps de pompe. 

Cne crépine en toile métal l ique en touran t la pièce M 

Fig. 109, 110 et m . — Graisseur à départs multiples, 
système H. Hamellc.' 

empêche les corps é t r ange r s de péné t re r dans la 

pompe. 

L 'a rbre A, mis en mouvement par la poulie à gorge, 

entraîne avec lui une vis sans fin B qui commande la roue 

dentée C, calée sur l ' a rbre D. Cet a rb re por te dans sa 

longueur des excent r iques qui t r ansmet ten t le mouvement , 

par l ' in te rmédia i re de peti tes biel les E , à autant de leviers 

H que l 'appareil comporte de pompes. Chacun de ces 

leviers porte une vis J à tète crénelée dont l ' ex t rémi té 

intér ieure vient à chaque tour de l ' a rbre D appuyer sur 

le piston cor respondant . Cette vis J est l imitée dans sa 
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c o u r s e ; le v issage à fond cor respond au débit m a x i m u m , 

et le dévissage complet au débit m i n i m u m . 

Une disposit ion par t icul ière , représen tée figures 110 et 111 

assure l ' é tancbéi té de la ca i sse à la sort ie de l ' a rb re A ; 

deux rondelles S en feutre, main tenues par une bague R et 

une br ide ovale T, forment j o in t à f ro t tement doux sur 

les deux faces de l 'embase de l 'arbre A, é t ab l i s san t ainsi 

une fermeture hermét ique . 

Un conduit pour la ren t rée d 'air est ménagé dans un 

angle de la ca isse , et débouche sous le couverc le par un 

orifice muni d'une toi le méta l l ique . 

Le fonct ionnement do cet appareil est des plus s imples . 

L 'arbre A commande l ' a rbre e x c e n t r é D qui , à sou tour , 

commande un cer ta in n o m b r e de leviers H, dont le mou­

vement a l t e rna t i f est t r a n s m i s par les butées J , suivant 

leur posi t ion, aux tê tes de pis ton K. 

Pendant la course descendante , les butées J poussent 

les p is tons K, qui, à leur tour , refoulent, l 'huile à t ravers 

chaque boite à c lapet . 

Pendant la course ascendante , les p is tons K, poussés 

par l eu rs ressor t s , rev iennent à la l imi te de leur course , 

dans la posit ion représentée p a r l a l igure 108, l iv ran t pas­

sage à l 'huile qui empl i t à nouveau les corps de pompe. 

Montage. — L 'emplacement du gra i sseur doit ê t re choisi 

tel que l 'apparei l ne soit pas en contac t in t ime avec des 

pièces chauffées pouvant é lever la t empéra tu re d'une 

façon t rop anormale . 

Il doit ê t re commandé par une poulie à gorge , placée 

sur l 'un des o rganes du moteur , à l 'aide d 'une corde à 

boyau de 4 à o mi l l imèt res de d iamèt re . 

Suivant la disposi t ion généra le de la voi ture , la fixation 

du gra i sseur se fait sur l 'une des parois de ce l le-c i ou 

bien sur des supports spéc iaux , a ssuran t le passage de Ja 

corde à boyau. Ce, passage sera di rect si les poulies a 
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gorge peuvent être si tuées dans le même plan vertiea! ; 

dans le cas cont ra i re , ii se ra bifurqué par un support por­

tant deux poulies de renvoi . 

Chaque pompe est reliée au point à g ra i s se r par un 

tuyau en cu ivre de 4 x (î de d iamèt re soudé d'un bout à 

la douille qui termine la pompe et de l 'autre à un raccord 

approprié. 

Débit. — La quant i té d'huile nécessa i re à un bon g ra i s ­

sage variant en de très grandes l imites su ivant le type 

du moteur et la qualité de l 'huile employée, on ne peut se 

baser que sur un maximum donné par l ' expér ience 

faite sur p lus ieurs machines . Le débit, étant réglé au 

maximum, chacune des pompes fournit 1/4 de cen t imèt re 

cube par 100 tours de-la poulie du gra i sseur . Avec les 

vitesses actuel lement demandées aux automobiles , le 

graissage du cy l indre n 'excède généra lement pas ."¡00 g r . 

par jour . 

II sera d 'ai l leurs toujours préférable de donner à la 

poulie du gra isseur une vitesse supérieure à celle norma­

lement nécessa i re , le réglage de l 'appareil étant conçu 

pour ramener le débit au point voulu, puisqu'i l s 'obtient 

à volonté de zéro au m a x i m u m . 

Dans les applications déjà faites, le nombre de tours de 

la poulie du gra i sseur a été presque toujours le même que 

le nombre do coups de piston du moteur , c 'es t-à-dire 

variant en t re des l imites de 300 à 900 tours , et ce , avec 

un fonct ionnement absolument régul ier et parfait . 11 est 

cependant préférable de ne pas descendre au-dessous de 

400 tours, ce qui condui t à conse i l le r , pour la poulie de 

commande, un diamètre égal à celui de la poulie du g r a i s ­

seur quand le moteur donne 430 coups de piston et 

plus par minute , et d 'augmenter ce d iamètre d'un quar t 

quand le moteur ne donne que de 300 à 430 coups. 

liègklge. — Chaque pompe est act ionnée par une vis de 
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butée J dont la posit ion est var iab le . La molet te qui t e r ­

mine ce t te vis porte s ix encoches , avec des chiflres co r re s ­

pondant chacun à un s ix ième de tour . Cette vis peut faire 

huit tours complets : à zéro tour le débit est n u l ; à huit 

tours le débit est m a x i m u m . 

Chaque tour complet de la vis J est indiqué par un 

chiffre à l i re dans l 'encoche de la plat ine qui fixe la 

roue V. La l ec tu re est exac te quand la pet i te roue V a 

cessé son mouvement . 

Le débit es t a insi rég lab le de zéro à m a x i m u m , de 1/48 

en 1/48 de quar t de cen t imè t re cube , c 'est-à-dire de S en 

3 mi l l ièmes de cen t imè t r e cube , par coup de pompe ou par 

1(10 tours de la poulie du g ra i s seur . 

M. Hamelle consei l le l 'emploi de boites à clapet de 

re tenue pour les t uyaux refoulant l 'huile au cy l indre du 

mateur . Ces bottes doivent ê t re placées aussi près que 

possible du point à g ra i s se r . Dans les moteurs à coffre 

renfermant tout le mouvement (moteur Duimler, e t c . ) , les 

bottes à clapet sont ind ispensab les à toutes les condui tes . 

Les boites à c lape t s ' in terca lent dans la condui te ; el les 

portent une flèche indiquant le sens de l 'écoulement de 

l 'huile. 

O l é o p o l y m è t r e R . H e n r y . 

Le g ra i s seu r mult iple Henry , dont nous a l lons m a i n t e ­

nan t donner la descr ipt ion, est aussi employé sur les voi­

tures automobi les , p r inc ipa lement sur cel les à pétrole. 

Cet apparei l se compose (fig. 112) d'un réc ip ient con­

tenant 4o0 g r a m m e s d'huile, placé à p roximi té du moteur , 

dont il g ra i s se les deux cy l indres et les manivel les . 

S u r cet te boite se t rouvent fixés trois disposi t i fs de ré­

glage pe rmet tan t d 'a r rê ter le débit ou de la i sse r , m o ­

mentanément , couler l 'huile à'flot, s ans dérégler le débi t 

normal . II suffit à l 'a r rê t de coucher les boutons a r t i cu lés 
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el, à la mise eu marche , de les re lever pour que le g r a i s ­

seur fonctionne avec Je réglage que l'on aura choisi ; on 

peut même, avant le départ , soulever les t iges de r é ­

glage pour donner momen tanémen t un débit à flot. 

L'écrou de réglage est muni d'un tube plongeur, ce qui 

rend l 'écoulement de l 'huile indépendant de la quant i té 

du liquide contenu dans la b o i t e ; un cont re-écrou à ma­

nette le fixe dans la 

position de réglage. ."·: "££1 , \ -

, Le débit de l 'huile, 

qui est v is ible au 

travers d'un tube 

en verre , est a ins i 

à l 'abri de la pous­

sière, un raccord à 

douille permet de le 

réunir au point à 

gra isser . 

Chacun des dé ­

parts d'huile est 

muni d'une soupape 

très légère empê­

chant le refoulement vers l 'apparei l , tout en donnant pas­

sage à l 'huile, à la moindre asp i ra t ion . 

11 se produit parfois, p r inc ipa lement quand le moteur 

fatigue, des fuites de gaz autour des p is tons , assez abon­

dantes pour c réer dans la chambre des manivel les une 

coutre-pression qui empêche le fonct ionnement de c e s 

soupapes. 

On remédie à cet inconvénient en appliquant sur la 

chambre des manive l les des soupapes de décharge qui , 

s 'ouvrant vers l ' ex té r ieur la issent échapper la pression 

en empêchant toute rent rée d'air et de poussière. 

Ces soupapes sont généra lement mises à la place de deux 

F i g . 112. — O l é o p o l y m è t r e R. H e n r y . 
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vis qui se t rouvent de chaque coté de la tige du régula­

teur . 

Cet apparei l , g râce à sa cons t ruc t ion t rès soignée, est 

d 'une é tanché i té parfaite. 

G r a i s s e u r F . D r e v d a l . 

M. Farrnan a donné la descr ipt ion détail lée des diffé­

rents types d'appareils de gra i ssage pour automobiles 

c r éés par la maison Drevdal . Comme tous nos l e c t e u r s . 

Fiii . 113. — Lubr i l i eur Drevdal . 

possèdent déjà l 'ouvrage c i -dessus , nous c royons inu ­

ti le de reveni r ici sur ce sujet ; nous nous conten­

terons de reproduire ci dessous différentes coupes du 

lubr i l ieur appliqué par l ' inventeur aux vo i lu res au to­

mobi les sys tème Serpol le t . Dans toutes ces appl icat ions 

cet appareil , g râce à sa cons t ruc t ion auss i s imple que 

soignée, a fourni d 'excel lents résu l ta i s . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Fig.liaèi's. — L u b r i l i c u r D r e v i l a l . 

Coupe e n é l é v a t i o n . 

ces lubr i l ieurs qui sont ap­

pliqués no tamment sur les 

o m n i b u s a v a p e u r de 

M. Weidknecb t ainsi que sur 

les omnibus à pétrole de 

M. Cambier, cons t ruc teur à j 

Lille. 
. l l - i . ' — L u l m f i e u r Drevdal . 

l'rcfil et vue en plan. 

Les figures 113, 113 bis et 114 mon t ren t les détails de 
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L E C A 0 I J T C I 1 0 U T A G E DES R O U E S 

Le développement de la vélocipédiea eu une répercuss ion 

profonde et heureuse sur l ' indust r ie du caoutchouc manu­

facturé à laquel le elle a ouver t un débouché cons idérable . 

Aux roues ce rc lées de fer des p remiers vélos on a 

subst i tué peureusement il y a une dizaine d 'années des 

menus boudins de caoutchouc qui , du res te , tenaient diffi­

c i lement dans les j a n t e s , puis la sect ion de ces caou t ­

choucs qui suppor ta ient la machine et son caval ie r a 

gross i , ce qui é ta i t un progrès . 

En 1887 sont venus les caoutchoucs c r e u x de 30 m / m 

de diamètre et 10 m/m d 'évidement ; on en t rouve encore 

sur les vélos du dernier modèle 1896, mais pas beaucoup. 

La course de P a r i s - B r e s t , organisée avec le succès que 

l'on sai t , en -1892, par le Petit Journal, sur l ' in i t ia t ive 

de M. P ie r re Giffard, mi t en évidence les avantages du 

pneumat ique. C'est, en ellet, g râce en grande par t ie au 

pneumatique Michel in que Ter ron t gagna cet te épreuve 

mémorable , fantast ique, qui n'a pas été renouvelée depuis . 

Une ère nouvelle s 'ouvrait pour la vélocipédie, qui y 

t rouva son essor et l 'on sai t le développement qu'el le a 

pris depuis, développement que l 'épopée automobile ne 

saura i t en rien en raye r . 

R o u e s M i c h e l i n . 

M. André Michel in , ingénieur des Ar ts et Manufac tures , 

appelé il y a deux ans pour la défense des in té rê ts d'un 

syndica t de cons t ruc teu r s f rançais , à faire des recherches 

sur l 'or igine du pneumat ique pour voi tures , rappelai t en 
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ju in 1896, au cours d'une séance de la Société des Ingé­

nieurs c ivi ls de F r a n c e , l 'or igine des pneus de voi tures . 

Il c i ta i t même les annonces parues à ce suje t dans divers 

numéros de la Mechanie's Magazine, en avri l et mai 1847, 
et conçues en ces te rmes : 

MM. Whitehurst and C°, carrossiers, se sont assuré une 
licence de M. Thomson (le breveté des roues aériennes) pour 
pouvoir les placer a toutes sortes de véhicules. Ces roues don­
nent aux voitures une douceur de mouvement impossible a 
atteindre par n'importe quelle sorte de ressort; elles empê­
chent complètement ia voiture de taire aucun bruit, elles pré­
viennent tout choc, toute secousse : et la traction est. consi­
dérablement moindre qu'avec les roues ordinaires, spéciale­
ment sur les mauvaises routes. 

MM. Whitehurst and C° ont garni un coupé avec les roues 
aérienne.s de façon à ce que les personnes désireuses de les 
essayer puissent ic faire. S'adresser 313, Oxford strect. 

On ne préc isera i t pas m i e u x aujourd 'hui le rôle des 

pneumat iques . Pour tant ceux de M. Thomson, en cuir 

cousu, bourrés d'étoupes et autres mat iè res compress ib les 

(les moyens de bien vulcaniser le caoutchouc la issaient à 

désirer à cet te époque), ne r e s sembla ien t pas du tout à 

nos pneumat iques d 'aujourd 'hui . 

Ii est. vrai que, peu de temps après , l ' industr ie du 

caoutchouc étai t ravivée par l ' invention de Goodyear (la 

vulcanisat ion) qui , d'une pâte sans cons i s t ance , faisait un 

corps complet , rés i s tan t et apte à nombre d 'applicat ions 

mécan iques ; le pneumat ique en fut une des premières et 

des plus heureuses . 

Voici , en effet, que Thomson étai t a r r ivé , en 1849, au 

pneu presque ident ique à celui de nos j ou r s , avec cham­

bre à a i r en caou tchouc pur, non toile, et. enveloppe en 

toile et caoutchouc renforcé à l 'endroit du roulement . 

La conférence de M. Michel in, le seul de l ' industr ie du 

caoutchouc qui ait rompu verbalement des lances en 

l 'honneur du pneumat ique en séance publique, serai t à 
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ci ter en en t i e r ; son étude nous est d'un grand secours et 

nous lui ferons quelques emprunts . 

L'idéal de M. Michel in sera i t de remplacer par le caout-

choutage des j a n t e s de roues de véhicules les rai ls sur 

lesquels roulent locomot ives , wagons et t r a m w a y s . Alors 

plus de cahots pour les personnes véhiculées et moins 

de secousses , c 'est-à-dire de causes d 'usure pour le m a t é ­

riel roulant . 

En etfet, le pneumat ique s 'aplati t toujours , si gonflé 

qu ' i l soit , au contac t du { 

'sol, c 'est a ins i qu'un 

b r e a k à v a p e u r de 

MM. rie Dion et Bouton, 

monté ' sur gros pneu­

mat iques , et d'un poids 

approchant de 3 tonnes , 

donnai t au roulement 

d e s s u r f a c e s a l l a n t 

j u s q u ' à 30 cent imèt res 

c a r r é s . La pression par 

cen t imè t re ca r ré et l'effort que subi t le cent imèt re ca r ré 

de surface, sont de beaucoup d iminués . En outre, cette 

surface est const i tuée par une paroi de caoutchouc tou­

j o u r s souple, quoique ayant un cen t imèt re d 'épaisseur à 

l 'enveloppe ex té r ieure . Au contact des ca i l loux et autres 

obs tac les de la route , la paroi épouse la forme de l 'ob­

s t ac le , le franchit et reprend sa forme no rma le sous l'effort 

de la press ion in tér ieure de l 'a ir compr imé à 5 ou 6 kg . 

Les roues cerc lées de fer sautent par-dessus l 'obs tac le . Les 

figures 113 , 116 et 117 expl iquent ces fai ts . 

Toutes les personnes qui ont fait du vélo sur des c e r ­

cles caoutchouc pleins , c r e u x et pneumat iques savent 

l ' éc rasante supér ior i té du pneumat ique . 

11 en est de même pour les voi tures , et pour le démon-

F i g . U S - — R o u e p n e u m a t i q u e ren­

c o n t r a n t un cai l lou. 
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trer M. Michelin avait ins ta l le au dernier Salon du 

Cycle un manège aux résul ta t s d ' expér iences duquel il 

f a l l a i t b i e n r e n d r e 

jus t ice . / / | | \ \ \ 

Voici comment on 

opérait : 

Un a rbre ver t ica l 

était, mis en mouve­

ment par une t r ans ­

mission et sur cet arbre 

étaient fixés, avec de F i g . 1IU. — Roue pneumatique re i i -

petits axes pe rmet t an t contrant un caillou, 

des mouvements dans 

le sens ver t ica l , deux bras ou ess i eux , à peu près hor i ­

zontaux et d iamét ra lement opposés. S u r l 'un de ces e s s i eux 

étai t placée une roue f e r r é e ; sur l 'autre é ta i t placée une 

roue munie d'un pneumat ique modérément gonflé; cont re 

chacune des deux 

M/ lÊl M roues et immédia te ­

ment en dehors , à 

l ' ex t rémi té de l ' a r ­

b r e , étaient f ixés 

deux s i èges , s ans 

aucune interposi­

t ion de ressor t s ; l e s 

deux roues étaient 

p lacées à la même 

d is tance de l ' a rb re 

vert ical et , pa r conséquent , roulaient sur la même piste 

c i rcu la i re ; un quar t de ce l t e piste environ étai t garni 

d 'obstacles : ba r res de fer de 2 ou 3 cen t imèt res de hauteur. 

Le vis i teur , qui désira i t comparer les deux sys tèmes , était 

installé d 'abord dans le siège placé sur l 'arbre de la roue 

ferrée et on met ta i t l 'arbre en mouvement : lorsque la roue 

Kig. 117. — R o u e cerc l ée de fer r e n ­

c o n t r a n t un cai l lou. 
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•arrivai! sur les obs tac les , un brui t cons idérable se produi­

sa i t , le s iège bondissai t et lé patient recevai t des secousses 

fort énergiques et fort rudes . Après cet te épreuve, le visi-

F i g . 118 . —Montage sur jaiilus en boi^. 

leur é ta i t admis dans le siège monté s u r la roue munie 

de pneumat ique , laquelle f ranchissa i t les obstacles sans 

bruit et avec des ondulat ions t rès douces et peu sensibles . 

La rel igion des personnes qui avaient passé dans 

les doux fauteuils étai t immédia tement éc la i rée . 

Le pneumat ique Michel in , comme la plupart des autres , 
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se compose d'une chambre à air en Para souple et t rès 

résistant et d'une enve-

loppepro tec t r i ceencaou t -

chouc et toile forte , le 

tout monté sur j a n t e en 

ter, en bois ou à douil les 

(fîg. 118 et 110) . 

La chambre à a i r , gon­

flée au moyen d'une for te 

pompe a. b ras , reçoi t l 'air 

par une soupape. Au fur 

et à mesure du gonflement, 

la chambre à air se pla- F i g _ 1 1 9 _ Moyeu pour 

forme contre les parois de rayons tangents, 

l'enveloppe et de la j an te 

dont elle épouse exac t emen t les-formes. 

L'enveloppe s'enfle sous la poussée de la chambre à 

a i r ; les ta lons se b lo­

quent dans- les loge­

men t s ménagés dans 

les ra inures in tér ieures 

de la j an te et on ob­

tient a ins i un ensemble 

robus te et prêt à af­

f ronter les k i lomèt res . 

La toile est rendue 

imput resc ib le par le 

caoutchoulage ; elle est 

Fig: 120. - Moyeu méta l l ique p o u r protégée contre l 'usure 

rayons directs. P a r u n e épaisseur de 

c a o u t c h o u c q u i e s t 

plus forte au rou lement , là où l 'usure est plus- sensible . 

Il est ra re que les perfora t ions dues aux accidents de 

route a t te ignent les chambres à air ; elles s 'a r rê tent gené 1-
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r a l emen t à l 'enveloppe et ne t r ave r sen t même pas la to i le . 

Pour tan t il a r r ive qu'une chambre à air c rève ; a lors on la 

Fig. 1 2 1 . — Fiacre monté sur pneumatiques Michelin. 

dégonfle si el le ne s'est pas dégonflée d 'e l le-même et r ien 

n 'es t plus s imple que d 'enlever l 'enveloppe et de réparer 

la chambre à a i r au moyen d'une pastille en Para qu'on 

colle avec de la dissolution à l 'endroi t de la perforat ion. 
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Une bonne chambre à a i r , comme une personne as thma­

tique, peut a ins i recevoir un g rand nombre de past i l les et 

ne pas plus mal s'en t rouver . 

Une chambre à air , l égèrement dégonflée, peut rouler 

longtemps sans être regonflée ; les bourre le ts de l 'enve­

loppe restent bloqués dans la j a n t e , main tenus pour plus 

de précaution par des boulons dits de sécur i té et d i s ­

posés de place en place . 

Certains ca r ros s i e r s préfèrent les roues avec rayons et 

jantes en fer, d 'autres avec rayons et j an t e s en b o i s ; ces 

dernières reçoivent quand même une j a n t e en fer (fig. 119 

et 120) . ' 

Le pneumatique a été bien accuei l l i par les Par i s iens , 

qui sont appelés à prendre des voitures de louage ; les 

fiacres à pneus ne sont j ama i s à la s tat ion et leurs cochers 

n'ont plus le lo is i r de se l i v re r chez le marchand de vin 

aux in terminables part ies de Zanzibar. 

Ils fout un bon t iers de chemin de plus que les fiacres 

à roues cerclées de fer, ma i s leur recet te s 'augmente dans 

une proportion encore plus forte, d'où bénéfice pour les 

cochers , malgré le supplément de redevance qu' i ls so l ­

dent pour l ' ent re t ien des pneumatiques (fig. 121) . 

Depuis s ix mois que 360 fiacres paris iens roulent sur 

pneus Michel in, il a été permis aux loueurs de s ' assurer 

que leurs chevaux , qui font plus de k i lomèt res qu 'aupa­

ravant, ne s'en portent pas plus m a l ; donc la t rac t ion sur 

pneus les fa t igue moins . Tout le monde y trouve son 

«ompte : le loueur, le cocher et le cl ient ; ce t t e t r in i té de 

bénédiction va à M. Michel in , en même temps que l 'hymne 

de r econna i s sance du cheval . 
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S o c i é t é E d e l i n e - G a l l u s . 

Chaque cons t ruc teur d 'automobiles a ses pré lérences : 

l 'un emploie les roues en bois , l 'autre les roues en ac ier 

rappelant le vélocipède. Mais tous ont été amenés à em­

ployer le caou tchouc au roulement . 

C'est a ins i que MM. Roger et C i e se servent.de préférence 

F\g. 122. — B a n d a g e des coincé assez for tement , 

r o u e s des voi tures R o - Ce sys tème a l ' avantage de pou-

r is tes qui p rennen t la précaut ion d 'emporter des bandes 

de rechange . 

MM. Hannoyor , J e a n t a u d et d 'au t res cons t ruc t eu r s 

préfèrent , d 'accord en cela avec MM. Peugeot , le caout ­

c h o u c fixé, col lé à la j a n t e . 

La jante- en fer, bien ne t toyée in té r ieurement , reçoit 

d 'abord un badigeonnage d'une dissolut ion spéciale , com­

posée de Para na tu re l et de soufre, pour faci l i ter l 'adhé­

rence . Cette bande doit a t te indre , après une première c u i s ­

son, la raideur du caoutchouc durc i . Ensui te on y ajoute 

une seconde bande de caou tchouc moins soufré, qui doit 

a t te indre la dure té do la qual i té dite demi-dure. 

Le tout est recouver t d'un large boudin ar rondi , que la 

du sys tème indiqué (l ig. 122) . 

Il comprend une fonte en acier , 

à bords repliés A, dans laquelle on 

in t rodui t , à force, une bande de 

caoutchouc homogène d'une seule 

pièce, dont les deux bouts v iennent 

se f ixer au moyen d'un c rochet ou 

d'une l iga tu re . Ls caoutchouc peut 

joue r dans la j a n t e , bien qu'il soit 

ger et C" I B. voir ê t re employé par tous les c a r ­

ross ie r s et même par les voitu-
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dissolution fixe comme une bonne soudure et la cuisson 

définitive en vase c los dure 

2 heures à la chaleur de 140" . 

Reste le pneumat ique Ga l -

lus, bien connu de tous les 

cycl is tes , que M . l iouquil lou 

a amélioré et rendu facile 

ment démontable . Il se c o i n 

pose d'une j a n t e r ig ide , en 

acier trempé, indiqué par 

notre figure 1 2 3 , sur un quar t 

environ de sa c i rconfé rence , 

la joue in terne du bandage 

est coupée et fixée par des 

contre-plaques en m é t a l . Il 

suffit de dévisser ces contre- p i g > 1 1 6 . _ Pneumatique Gai-

plaques pour permet t re de l u s p o u r v o i t u r e 3 . 

sortir l 'enveloppe caoutchou­

tée. On peut alors vérifier, réparer , changer la chambre 

à air, bref, faire tout ce qu'on obt ient avec les aut res 

pneumatiques pour voi lures . 

B a n d a g e s d e M M . T o r r i l h o n e t C'e. 

MM. Torr i lhon préconisent plus spécia lement pour les 

voitures automobiles : i° pour les voi tures lourdes, le 

caoutchouc plein soudé nu fer ; 2° pour les voitures légè­

res le pneumat ique cloisonné. 
Le bandage plein, soudé au fer (fig. 124), est carac tér i sé 

par un modo de fixation présen tan t toute sécur i t é . 

C'est après des essa is comparat i fs , effectués avec tous 

les sys tèmes de bandages ex i s t an t s , que M M . Torr i lhon 

ont adopté le bandage plein, soudé au fer, pour les véhi­

cules lourds . 
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Les faits leur ont d 'ai l leurs démont ré qu ' i ls é ta ient dans 

le vrai ; en effet, le p remier p r i x de la course Par i s -

Marse i l l e -Par i s a été gagné (série des véhicules lourds) 

par une voi ture Peugeot, munie de bandages Torr i lhon — 

soudés au fer. 

Les mêmes bandages ga rn i s sa ien t les roues de la voiture 

de Dion, qui a remporté le p remier p r ix dans la course 

Marse i l lc -Niee-Monte-Car lo ; ce véhicule, condui t par le 

comte de Chasse loup-Laubal , a fait la course à ra ison de 

32 k i lomètres à l 'heure, il pesai t t rois mil le k i los . 

Quant au bandage cloisonné pour les vo i lu res légères , 

il donne une souplesse comparab le à cel le du pneu­

mat ique , sans en t ra îner avec soi les r i sques de crevaisons 

et de dégonflements . 

Dans ce bandage (fig. t2ii) , la chambre à a i r est c o n s ­

t i tuée par une sér ie de ce l lu les , séparées les unes des 

autres par des c lo isons ver t ica les ; la c h a m b r e à a i r est 

soudée invar iab lement à l 'enveloppe et cet te enveloppe est 
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Fig. Mb. - - l i andage c lo i sonné . 

En résumé, le c lo isonné donne le confor table du pneu­

matique ord ina i re , tout en rempl i ssant les condi t ions de 

sécurité et de s impl ic i té du bandage plein. 

P n e u m a t i q u e C l i n c h e r . 

Le Cl incher plein qui, depuis quelques années déjà, pro­

tège les roues des neuf d ix ièmes des voitures que Ton 

rencontre dans les rues de Londres , est encas t ré dans la 

j an te par un disposi t i f ingén ieux (fig. 12f>) qui ajoute 

encore à l ' ex t rême élast ic i té du bandage. I l n ' en t re dans 

la fabrication du Clincher que des mat ières d'.une qual i té 

i r réprochable et tout le monde sait que la North Br i t i sh 

Rubber C° d 'Edimbourg est passée ma î t r e s se dans l 'ar t 

délicat de t rava i l le r le caoutchouc. Ces procédés spéc iaux 

fixée sur la j an te - f e r de la même man iè re que le bandage 

plein correspondant . 
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do manufac tura t ion ont été recuei l l i s par la Compagnie 

française de caoutchouc manufac tu ré , proprié ta i re des 

brevets Clincher pour la F rance , qui les applique dans son 

us ine d 'Argenteui l avec 

une perfection égale au­

jourd 'hui à cel le de la c é ­

lèbre usine d 'Edimbourg . 

La rés i s t ance des bandages 

Cl incher , en caoutchouc 

plein, est tout à fait re­

marquab l e ; la Compagnie 

française de caoutchouc 

Fig. 126. — Bandage Clincher manufac turé est a r r ivée à 

pour voitures. des résul ta ts merve i l l eux . 

Maints pneumat iques n'at­

te ignent pas la souplesse et la douceur du plein Clincher , 

dont l 'emploi convient pour les automobi les , qui deman­

dent au bandage un t rava i l cons idé rab le . 

Les bords ar rondis de la j a n t e et un solide col lage préa­

lable empêchent le bandage de se dé tacher ; par la cha leur 

comme par la pluie, il res te soudé à la j a n t e . E t comme le 

fer déborde sur le caoutchouc , ce lu i -c i est protégé cont re 

les chocs ex t é r i eu r s . 

E S S I E U X E T R E S S O R T S 

Ainsi que nous lo dis ions dans le numéro de la Loco-

mution automobile,, portant la date de septembre 189o, 

une voi ture mécan ique ne se compose pas exc lus ivement 

du moteur et des mécan i smes de t ransmiss ion . 

11 faut aussi compter avec la ca r rosse r i e , le charron-

nage , les bandages des roues et aut res accessoi res qui 

complètent les voi tures . 
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' tous c e s o rganes doivent être étudiés au point de vue 

spécial de l ' au tomobi le ; c 'est pourquoi nous leur c o n s a ­

crons UÛ chap i t re , à commencer par les ess ieux et r e s ­

sorts . 

E s s i e u x et r e s s o r t s d e M . L e m o i n e . 

Les roues des automobiles la t iguent cons idérablement , 

cela est indéniable ; l ' enrayage par t icu l iè rement doit résis 

ter à des efforts t r an sve r saux très g rands . C'est la ra ison 

qui a fait adopter le moyeu métal l ique* 

Le type couramment employé est celui représenté p a r l a 

l isure 127 : il se fait de 
° n ?i 

préférence en acier forgé 

— cémenté et rectifié. 

Ces moyeux en ac ier 

peuvent ê t re , on le c o m ­

prend, t rès légers et i ls 

sont pour ainsi dire inu­

sables. F i f Ç _ l ï 7 . 

Le bronze donne do 

moins bons résul ta t s à cause de l 'usure t rès rapide des 

parties qui frottent en bout. 

Si les sur laces f rot tantes des boi tes moyeux et des fusées 

sont cémentées et t rempées convenablement , c 'est-à-dire 

de manière que la mei l leure l ime ne puisse les en tamer , 

le grippage n 'est nu l lement à c ra indre et la quanti té d'huile 

nécessaire pour la lubri f icat ion peut ê t re t rès min ime . 

Le sys tème usité de boites patent Collinge, quoique t rès 

ancien, est celui qui donne les mei l leurs résul ta ts et le gra is ­

sage se fait d'au tant mieux que les vi tesses sont plus grandes . 

Si l'on a soin d 'employer de la bonne huile (huile de pied 

de mouton ou l 'huile de pied de bœuf), on pourra parcour i r 

plus de initie k i lomèt res sans g ra i s se r à nouveau. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Ces mômes boi tes moyeux en ac i e r se font pour roues 

à rayons tangents avec ou sans frette (fig. 128 e t 129) . 

Cer ta ins cons t ruc teurs ont adopté la botte moyeu dite 

demi-patent à l 'huile (tig. 130) , 

voiture et l 'empêche de verser . 

Le montage et le démontage de ces boîtes es t un peu 

moins commode qu 'avec le sy s t ème patent . 

Les roues de cha înes se fixent généra lement su r les 

r a i s des roues, mais an les fixe aussi quelquefois su r les 

boi tes e l l e s -mêmes . Dans ce cas , les bouts de b ras de ta 

roue de cha înes s ' a ssemblen t à l 'a ide de boulons à des 

bouts de b ras ou même à une col le re t te venue de forge 

avec la tète de la boi te . Ce disposi t i f nous semble pré-

c 'est le type des boîtes d'es­

s ieux des anc iennes di l igen­

c e s : il offre au point de vue 

de la sécur i t é un avantage 

considérable en ce sens que , 

si une fusée vient à se rom­

pre, comme cela peut a r r ive r , 

la roue reste a t tachée à la 

F i g . 1 2 9 . 
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férable an point de r u e de la réparat ion des roues . 

Les ess ieux d i rec teurs affectent dos formes différentes 

Eig. MO. Fig. i'M. 

su ivant le goût des cons t ruc teurs ou la commodité de 

montage qu' i ls offrent dans les différents cas . 

, Le type le plus us i té est celui à chevil le ver t icale dir igée 
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vers le haut , le p ivotement se fait sur une lent i l le ou 

grain en acier t rempé qui ba igne dans un peti t réservoir 

d 'huile. 

La douille est sol idaire du corps de l 'essieu et la chevil le 

ver t ica le est venue de forge avec la lusée proprement dite 

et aussi avec un appendice qui reçoi t le levier de direc­

tion. 

Cette disposit ion qui donne en somme de bons résul tats 

I 

F i g . 1 3 2 . 

a pour tant l ' inconvénient de ne pas conserver longtemps 

l 'huile qui tend à s 'échapper par le bas . 

Dans l 'essieu à chevi l le ver t ica le dir igée vers le bas 

(fig. 129, breveté) , la douille forme un réservoi r é tanche dans 

lequel la chevi l le et son pivot sont c o n s t a m m e n t noyés . 

Dans ce cas , la chevil le fait par t ie in tégran te du corps 

de l 'essieu, tandis que la double et la fusée de l 'essieu sont 

d'une seule p ièce ; le levier de di rect ion peut être facile­

ment fixé sur un c a r r é ménagé su r la douil le comme l'in­

dique la figure. 

On réal ise éga lement l ' immers ion dans l 'huile du pivot 

et des surfaces f ro t tantes de ces p içces à d i rect ion avec 

l 'essieu, figure 130 (breveté) . 

Ici la t r ic t ion se fait sur deux douil les de d iamèt res plus 

ou moins grands suivant la force des ess ieux . L'une des 

douillBS tient à la fusée de l 'essieu et forme un véri table 
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réservoir d'huile, l 'autre t ien t au corps de l 'essieu et est 

percée de trous pour que l 'huile puisse cons tamment l ub r i ­

fier les par t ies en con tac t . 

Les ess ieux d i rec teurs se font auss i au type dit à 

fourche. 

Dans la ligure L U , la fourche est tonnée par le corps de 

l'essieu, tandis que dans la figure 132, elle est venue de 

forge avec la fusée. 

La seconde disposi t ion est plus s imple, moins volumi­

neuse et moins coûteuse : l 'une des orei l les est percée d'un 

trou car ré pour recevoir la tête ca r rée de l 'axe qui dé te r ­

mine la rotation de la roue. 

E s s i e u e t r e s s o r t s de M . H a n n o y e r , 

ESSIEU PAIENT 

Essieu avec g ra i s sage à l 'hui le (fig. 133) , fermé aux deux 

ext rémités pour empêcher la fuite de l 'hui le . Les fusées 

sont c imentées , t rempées et rect i f iées . Les bottes sont en 

fonte ou en fer. En fonte t rempée el les sont cas san tes , on 

F i g . 1 3 3 . 

les fait on fonte coquil le avec part ie dure à l ' in tér ieur . 

Les plus es t imées sont en fer ou ac ie r doux cémenté et 

trempé. Le fer doit ê t re de quali té except ionnel le , donnant 

une rés i s tance de 33 kg avec un Rallongement de 26 à 

n o/o. 
Les pat ins doivent être enlevés dans la masse du 1er et 

non soudés. 
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Les ess ieux se font en deux morceaux pour la facilite 1 

du t ravai l et se soudent ensui te au mi l ieu . 

Les ess ieux coudés se font comme les ess ieux patent : 

Eig . 1 3 1 . 

tes coudes sont enlevés dans la ruasse du fer ; i ls permet­

tent de ba i sse r la ca i sse de la voiture sans diminuer le 

d iamèt re des roues . 

Les ressor t s sont en acier de qual i té var iab le ; on mesure 

P i - 13 

un ressor t à sa flexibilité, c ' es t -à -d i re à la perte de flèche 

qu ' i f sub i t sous ('effort de l 'unité de poids. Pour être bon, 

un ressor t doit non seulement reprendre sa flèche ini t iale, 

mais il doit encore ne fléchir que d'une quant i t é déterminée 

C 

F i g . i:«i. 

sous l 'unité de poids. La qual i té de l 'acier joue donc un 

rôle t rès important dans la fabr ica t ion du ressor t . 

La l imite de l ' a l longement é las t ique sans déformation 

pers i s tan te est d'autant, plus reculée que l 'acier est de 

mei l leure qual i té . 
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DU CuXDUCTKUR D'AUTOMOBILKS 

La trempe et le recui t jouent également un rôle t r è s 

important. Les ressor t s droits s emploient plutôt pour bas 

fortes charges (tig. Ul.'i). 

L e s r e s s o r t s p i n c e t t e s 

(tig. 13fi) s'emploient, presque 

exclusivement pour les voi­

tures de luxe ; i ls sont parfois 

coupés au mi l i eu et forment 

la deini-pincet le . 

Les roues (fig. l ' !7) cons t i ­

tuent un des é léments les 

p lus importants de la voi ture. 

Elles sont su je t tes à des ef-

lorts considérables et à une 

fatigue incessan te . De plus 

elles subissent c o n s t a m m e n t 

l'influence h y d n m i é l r i q u e de 

l 'air. Elles doivent ê t re l 'objet 

de soins pa r t i cu l i e r s des cons t ruc t eu r s . El les se font géné­

ralement eu bo i s ; les moyeux sont en o rmes tor t i l lards , 

les ra ies eu acac ia , les j an te s en f rêne . 

F i s r . (37. 

F i - U 8 . 

La difficulté de t rouver de bons moyeux a amené les 

cons t ruc teurs à employer des moyeux méta l l iques . Le type 

le plus connu est celui de l ' a r t i l le r ie , mais il ne s 'emploie 

guère p o u r i e s voitures de luxe . l l s ' «mp lo i e dans les roi-
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F i g . 13!). 

La caoutchoutage des roues se la i t par cuisson sur la 

j a n t e (procédés Tor r i lhon et. Kdel ine) , il en est fait men­

tion plus h a u t . 

E s s i e u x e t r e s s o r t s d e M M . B a i l , POzzi et C>«. 

N O U V E A U R E S S O R T B P A R T I C U L É B R E V E T É (FIG. 140 E T 141) 

La forme élégante des ressor t s en G en a rendu l 'emploi 

F i g . 140 . 

fréquent dans les voi tures de luxe . Aussi , é ta i t - i l néces ­

sa i re de r eche rche r un ressor t donnant une rés i s tance et 

tures automobi les auxquel les il prè te un aspect plus méca­

nique (lìg- 138) . 
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DU CONDUCTEUR .D'Atn'OMOMLES 257 

une élast ic i té supér ieure à ce l le des r e s so r t s dont on 

Fig. 141. 

se sert jusqu 'à ce jour ; celui qui est décr i t c i -dessous 

présente tous ces avantages . 

F i g . — Manette liail-l'ozzi. 

11 se compose de trois ressor t s d i s t inc t s r e l i é s entre eux 

par l 'ar t iculat ion habituel le A, plus celle 11 pour les ressor t s 

pincettes en G suivant dessin n° 141 et de 2 ressor t s éga­

lement d is t incts reliés par la même ar t icula t ion B]pour les 

ressor ts en C suivant , dessin n° 142 . 
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C'est cet te a r t icu la t ion B qui , formant nne b r i su re entre 

fe ressor t rouleau de dessous et le ressor t c in t ré forme C. 

représente la par t i cu la r i t é ca rac té r i s t ique du système, 

parce qu'elle permet aux ressor t s combinés qui la cons t i ­

tuent, de t ravai l ler chacun dans le sens convenable , su i -

T a n t la direction des efforts qui leur sont t r a n s m i s . 

Ce sys tème de ressor t , dont la forme est é légante et 

dont toutes les par t ies le composant t rava i l len t isolément 

ï e s u n e s rapport aux aut res , supprime l 'emploi des coll iers 

sans qu'il y ait de c laquement ni de bâi l lement de feuilles, 

ioot en fournissant un ensemble d 'é las t ic i té et de solidité. 

J a m a i s at teint jusqu ' à ce jour par les ressor f s en C de 

t ra i e s formes et de tous sys t èmes . 

Les ressor t s (fig. 141) se monten t soi t avec une main 

rigide ou se fixent dans un touril lon pincé su r le coté de la 

ca isse pour les voi tures à 2 roues . 

I ls doivent toujours être réunis à une a t t ache fixe telle 

que le inoutonnel pour les voi lures a 1 roues . 

R e s s o r t en C a v e z œ i l e n c a s t r é f o r m a n t r o u l e a u . 

Ce ressor t forme en C ressemble à tous les ressor t s de 

ee genre faits jusqu ' à ce j ou r , à l ' except ion de la partie 

inférieure qui, au lieu de se t e rminer par un rouleau ordi­

na i re faisant sui te aux aut res feuilles est a r rê té à cette 

ex t rémi té D par un reil encas t re et r ivé en t re la feuille 

in tér ieure et la ma î t r e s se feuille : cet te modification a été 

apportée pour le rendre plus prat ique dans le montage 

rt démontage des voitures au tomobi les . 

Tons ces ressor t s sont t rès appréciés pour tous les 

genres de voi tures automobiles où ils sont appelés à rendre 

rfc g rands services tant au point de vue de l ' é légance que 

de la solidité et aussi de la souplesse . 
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E s s i e u x d e d i r e c t i o n p o u r v o i t u r e s a u t o m o b i l e s . 

Essieu patent à huile et à b i l les , ar t icula t ion forme C. 

(fig. Wt). 

Cet essieu dont le sys tème est breveté se fait à pa tent , 

Fig. H 3 . 

à 'hui le et à b i l les , et s 'applique sur tou t aux peti tes voi ­

tures . 

F i g . 14 ì . 

Sa forme spéciale a l 'avantage de rapprocher Fe point 

oft ï 'ess ieu forme pivot, du cen t re de la vo ix , c e qvtï 

d iminue l'effort de b ras de levier et le rend t r è s sensible ' 

comme di rec t ion . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Gros essieu demi-patent à hui le , pivot à chasse , 

moyeux en bronze (fig. 14,'i). 

Cet essieu dont, le corps est en fer r ec t angu la i r e et dont 

le pivot formant chasse est monté sur un axe vert ical 

F i g . i'tö. 

passan t par une douil le garnie d'une fourrure en bronze, 

est des t iné spéc ia lement aux voi lures fa isant ' l es gros 

t r anspor t s , marchand i ses ou voyageurs . 

S a disposi t ion le rend t rès r igide, d'une solidité à toute 

épreuve et en mêmet emps d'une douceur except ionnel le , 

tous les f ro t tements se fa isant sur des par t ies en bronze. 

Ess ieu patent bui le , à pivot, à douille (fig. 146) . 

Cet essieu composé de deux fusées rel iées ensemble , 

l 'une horizontale , l ' au t re ver t ica le , a sur tout l ' avantage 

de pouvoir se monte r et se démonter fac i i ement ; son pivot, 

disposé exac t emen t comme une fusée d'essieu patent hui le 

ord ina i re , fonct ionne d'une façon t rès p r éc i s e ; le rég lage 

en est t rès facile puisqu' i l se fait au moyen d 'une bague 
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écrou,se se r ran t et desse r ran t à volonté et ar rê tée par une 

goupille t raversan t le dit écrou et le Bout de la fusée. 

F R E I N DE VOIT L U E 

S y s t è m e C l o o s et S c l i m a l t z o r . 

MM. Cloos et Schmal tze r ont eu l ' idée d 'appliquer lé 

principe du frein employé avec un si grand succès par les 

compagnies d 'omnibus et de t r amways aux voitures 

légères ou de l u x e : mais comme l 'aspect du frein Lemoine 

bííí. 1*7. — L o u p e long i tudina le . 

L, essieu. — IJ , "Boite d'essieu. — a, moyeu. — lî, frette du moyeu. •— F , 
manivelle du frein, agissant par G et par f. sur la bande fendue C, r e ­
couverte de euir et rivée sur la frette D solidaire de l'essieu. Cette bande, 
en serrant le manchon A du moyeu a, fait alors frein. 

est un peu fruste, ils ont logé le leur à l ' in tér ieur du 

moyeu, comme le mont ren t les figures c i - con t r e , au l ieu 

de le faire agir sur le pourtour de ce moyeu (fig. 1 4 7 , 1 4 8 

et 

Ce nouveau frein ne comporte pas alors de pa t ins 

venant agir sur les bandages des roues ; i l s se ra ien t d 'ai l­

leurs inut i les , le f rot tement du à l ' enroulement de la 

bande de cu i r , qui remplace ici la corde du fre in Lemoine , 
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262 MAMJKL PRATIQUE 

étant suffisant pour produire le ca lage des ess ieux ou.des 

roaes . 

Ce nouveau frein est simple, solide, et d'un maniement 

facile et prompt ; présenté à la Société d 'encouragement 

pour l ' industr ie nat ionale, il a été l 'objet d'un rapport t rès 

favorable de Ja part de Al. I .avalard, membre du comité 

d ' agr icul ture de cet te société et admin i s t r a t eu r de la 

Compagnie générale des omnibus de Par i s . 

Ce frein ser re à volonté d'une façon modérée — et il 

peut a insi se rv i r à ra lent i r l 'al lure de la voi ture à la des-

Fig. 118. — Cnupe X Y . F ig . 1 '»9. — Détail de la bande C. 

cente des pentes — ou très rapidement , ce qui est aussi 

d 'une grande uli l i té pour obtenir des a r rê t s en cas 

d ' u rgence. Comme il se manœuvre avec le pied, il laisse 

li tires les mains du conducteur , qui peut a lors changer en 

wême temps la direct ion de la voiture pour évi ter plus 

sû rement encore un accident . 

Enfin, bien qu'à pédale, ce frein peut res te r serré à 

l 'arrêt . Comme il est t rès possible de d i s s imule r la pédale 

sons un tapis ou une toile c i rée , le conduc teur peut ainsi 

abandonner sa voiture à quelque endroi t que ce soit , sans 

aToir à c ra indre qu'une personne mal in tent ionnée ou seu­

lement t rop cur ieuse réuss isse à la met t re en marche . 

Dans les freins à simple act ion déjà connus , le moyeu 

est garni d'une frette sur laquelle s 'enroule soit une corde 

n 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



métallique, soit un col l ier . Il es t difficile de d iss imuler ces 

organes qui, indépendamment de leur forme peu g r a ­

c i euse , se sa l issent et se détér iorent assez rapide­

ment . 

Ici le moyeu peut conse rve r sa forme hab i tue l l e ; le col­

lier qui produit le se r rage étant logé dans la rondelle 

d'essieu, est aussi invis ib le et t rès bien protégé. 

Lorsque le conduc teur agi t sur la pédale, le col l ier 

ci dessus, qui est formé d 'une tôle flexible garn ie d'une 

bande de cu i r , vient s 'enrouler autour de la tète de la 

boite de roue ; g râce a l 'adhérence du cu i r , la roue est 

ainsi enrayée t rès rapidement , si on le dés i re . 

L e s p e i n t u r e s é m a i l d e M . R a n g l a r e t . 

La peinture indust r ie l le fait chaque j ou r des progrès 

e t donne des résul ta ts qu' i l y a quelques années on ne 

pouvait prévoir . La fabr icat ion des peintures , p r inc ipa le ­

ment des peintures émai l , a ses secre ts qu'il est souvent 

difficile de pénét rer , ce qui ne peut cependant nous em­

pêcher d'en pa r l e r . Parmi ces sortes de produits nous 

dirons quelques mots sur la peinture émail Ranglare t dont 

le rendu est. r emarquab le . 

Ces peintures émail s 'emploient comme les peintures 

ordinaires , mais elles ont l 'appréciable avantage de sé­

cher en un quar t d 'heure. 

Ce sont les seules qui soient à base d'alcool ; elles s 'apjjl i-

quent tout aussi bien sur le plâtre, le c iment , Je bois , le fer 

oufe cuivre que sur l ' a luminium; elles rés is tent au contact 

des acides et même à l 'act ion prolongée de l 'eau de m e r ; 

une expér ience de s ix mois sur un navire du port de Tou­

lon l'a prouvée. 

' On peut les u t i l i ser partout . 

Ces peintures émail s 'emploient et sèchent à froid, ce 
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Un autre emploi les rend plus précieuses , c a r elles sont 

le produit le plus puissant cont re l 'humidi té des m u r s ; 

ce r ta ins magas ins de poudre ou aut res mat iè res explos i -
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blessout enfouis sous te r re ; l 'humidité, rongeant 1ns m u r s , 

détériorait les matières explosihles ; on a bien essayé rie 

badigeonner ces mui's aveu des mat iè res à base de gou­

dron et de caoutchouc dissous, mais cet enduit res ta i t 

visqueux, tandis que les peintures émail séchant aussitôt 

après leur pose laissent les surfaces l isses , met tant les 

pierres à l 'abri de l 'humidité et du salpêtre. 

On peut appliquer trois couches de ces peintures émail 

dans la même journée, par conséquent grande économie 

de temps et de main-d'u 'uvre. 

A toutes les applications nouvelles de ces peintures nou­

velles, il convient d'en ajouter une qui in téresse p lus 

part iculièrement les amis de l 'Automobile, c 'est que ces 

peintures conviennent 1res bien à toute la ca r rosse r i e . 

J o i n t s m é t a l l i q u e s S a l b r e u x . 

Le caoutchouc, l 'amiante, la corde- tuck employés cn-

F i g . l o i . F ig . 

semble ou séparément donnent des jo in ts qui rés is ten t 

très bien aux pressions moyennes ; mais , dans les au tomo­

biles à vapeur , nous a t te ignons des pressions de 10, 15, 
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¡20 a tmosphères et p lus ; force a donc été de se rabat t re sur 

des jo in t s spéciaux (fig. l.'it et. K>2). 

Les jo in ts b i m é t a l l i q u e s S a l b r e u x répondent parfai te­

ment à ces besoins. I ls s 'emploient comme les jo in t s cités 

plus haut, il suffit de boulonner for tement la surface en 

•contact. 

La composit ion des j o in t s S a l b r e u x est telle que lorsque 

le plomb qui est à l ' in tér ieur s 'écrase , l 'enveloppe mince 

de cuivre qui la recouvre s'affaisse également , les deux 

métaux font toujours corps , ce qui n ' a r r ive pas lorsqu'on 

•emploie des produits moins r é s i s t an t s comme l ' amian te , 

le paking et au t res mat iè res p las t iques . 

Même avec des surfaces mal ou incomplè tement d res ­

sées, l ' é tanchéi lé est assurée avec les jo in t s de ce sys tème. 

L a fibre v u l c a n i s é e . 

Ce produit t rès connu main tenan t dans l ' industr ie s'em­

ploie beaucoup sous forme dure dans toutes les applicat ions 

de la pet i te mécanique , et sous forme flexible pour les c l a ­

pets de pompes de mach ines fixes et mar ines , j o in t s d'eau 

et d 'acide, rondelles d 'ess ieux d 'omnibus . 

Mais l 'automobile lui a aussi fait des emprun t s , notam­

ment pour divers organes légers des apparei ls é lectr iques 

se rvant à l ' a l lumage, bu to i r s , engrenages , jo in t s de c a r ­

bura teurs et au t res . La fibre dure a une r é s i s t ance qui 

t ient le mil ieu ent re le bois et les mé taux , c 'est un pro­

duit de g rand aveni r . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



E S S E N C E M I N É R A L E 

Pour a l imente r les moteurs des au tomobi les , il est de 

t rès grande impor tance que l ' essence employée soi t f ab r i ­

quée spécia lement pour ce but II faut qu'el le soit t r è s 

homogène, d 'une dens i té tou jours la même , qu'on en a i t 

ex t ra i t avec, soin les pr incipes t rop volati ls ou t rop lourds 

et suscept ibles de l a i s se r le moindre rés idu dans le cy l in­

dre , et que sa purif icat ion ait é té poussée d 'une façon 

rat ionnelle, j u squ ' à l ' ex t rême l imi te du poss ible . S i ce t te 

l imite pouvait ê t re a t te in te , les voi tures à e s sence m i n é ­

ra le ne l a i s se ra ien t aucune odeur après leur passage . 

Il faut éga lement qu'on soit sûr de pouvoir se p rocure r 

ce t te essence n ' impor te où, avec les garan t ies d 'authent i ­

c i t é aussi complètes que si on se la procura i t chez le fabr i ­

c a n t même. C e s t pour répondre à ces desiderata que les 

essences spéciales pour les automobi les , comme le a Moto-

Naphta », ont é t é j a b r i q u é e s et mises à la disposi t ion des 

cons t ruc teurs et p ropr ié ta i res d 'au tomobi les , dans des 

•emballages spéc iaux en bidons plombés de 2, ;> et 10 l i t r e s , 

commodes à placer dans les voi tures , de façon à s ' a s sure r 

l 'avantage de n 'empor te r avec soi qu 'une quant i té faible 

•d'un produit dont le pouvoir u t i l i sab le soit aussi complet 

que possible , en quelque lieu qu'on se le procure et de 

l 'authent ic i té duquel on soit absolument cer ta in . 

Mais s i , par sui te d'un hasard , les « voi tur is tes » ne 

t rouvant pas de o Moto-Naphta » sur l eu r route sont obl i ­

gés de se con ten te r d 'essence ordinai re , pr ise chez l 'épicier, 

a lors , dans ce ca s , qu ' i ls examinen t avec soin la mat iè re 

qu 'on leur l ivre s ' i ls veulent évi ter de res ter en panne. 

Voilà les ca rac tè res que devra p résen te r l 'essence. 

Une bonne essence doit être c la i re et t r ansparen te 
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comme 'du c r i s t a l , l 'odeur doit en être douce, et, après en 

avoir versé quelques gout tes dans la paume de la main , 

il ne doit res te r , au bout de t rois minu tes , aucune t race 

de rés idu odorant . 

En dehors de ces p remiers moyens d 'apprécier la qua­

li té de l ' essence , il est nécessa i re d'eii vérifier par soi-

même la densité et de ne pas s 'en rappor ter à l 'affirmative 

du déta i l lant . 

Dans ce but, les « voi tur is tes » devront se muni r d'un 

the rmomèt re , et d'un dens imèt re spécial pour les e s sences , 

c 'est-à-dire gradué de 080 à 720 . 

La densi té de l 'essence à la t empéra ture de 15° doit être 

compr ise en t re 69a et 700. Comme il est r a r e que la t em­

pérature soit, jus tement 15° , voici le pet i t calcul qu' i l con­

vient de la i re pour conna î t re la densi té à 15" , d 'une e s ­

sence de t empéra tu re quelconque : 

Ajouter à la dens i té que l'on trouve au dens imèt re , 

au tan t de lois 0,8 que la t empéra tu re présente de degrés 

au -dessus de 15o et r e t r a n c h e r au con t r a i r e quand la tem­

péra ture est infér ieure à 15°. 

Exemple : 

S i l ' essence que vous achetez pèse au dens imèt re 698 à 

20», la densi té à 15» sera : 

G98 + 5 fois 0,8 ( 4 ) , soi t 702. 

S i la tempéra ture é tai t de 10° , la dens i té à 15° serai t : 

698 — 5 fois 0 , 8 ( 4 ) , soit 694 . 

Si toutes les condi t ions de couleur , d 'odeur, de densi té , 

son t rempl ies , nos « voi tur i s tes » peuvent se met t re en 

route . 

Mais ce qu' i l y a de plus sûr et de plus commode, pour 

s 'évi ter ces e x a m e n s et ces manipula t ions , et pour ne pas 

s 'exposer à des a r rê t s eu route, c 'est d 'employer les 
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15» R e t r a n c h e r 24 . 0» R e t r a n c h e r 1 2 . 16» A j o u t e r 0 , 8 
14» — 2 3 , 2 ]Û — 1 1 , 2 17» — 1 , 0 
13» — 2 2 , 4 2» — 1 0 , 4 18» — 2 , 4 
12= — 2 1 , 6 3» 9 , 6 

8 , 8 
10» — 3 , 2 

11» — 2 0 , 8 4» 
9 , 6 
8 , 8 2i I» — 4 . 

10» — 2 0 . u» 8. 21» — 4 , 8 

9» — 1 » , 2 c 7 , 2 .22" — 5,« 
8» — 1 8 , 4 7» 6 , 4 23° — 6 , 4 
7° — 1 7 , 6 8» — 5, G 24» — 7 . 2 
6» — 1 0 , 8 il» — 4 , 8 25» — 8. 
5= — 16. 10» 4 . 20» — 8 . 8 
4» — 1 5 , 2 11» 3 , 2 2?» - 9,6 
3" — 1 4 , 4 12» — 2 , 4 28» — 1 0 , 4 
2» — 1 3 , 6 13» 1 , 6 21!« — 1 1 . 2 
1» — 1 2 , 8 14» — 0 , 8 30» — 12. 1 2 , 8 

15» 0. 

Voici, d 'autre part , un bon consei l de M. S i rcou lon , ingé­

nieur, publié par le a Touring c lub », et dont les c o n d u c ­

teurs d 'automohiles pourront faire leur profit. C'est le 

résultat des expér i ences d'un « chauffeur » qui habi te les 

pays plutôt froids. 

. « L'ennui d 'avoir à vider chaque so i r l 'eau de la c i r c u -

tion des voi tures automobi les , en temps de gelée, peut 

être faci lement évi té . 

« Chauffeur moi -même depuis plus de quat re ans, dans 

un pays où la tempéra ture descend souvent à 10 ou 12" au-

dessous de 0 ° 3 rictus les remises, et parfois même plus bas , 

essences qui ont été fabriquées spécia lement pour les au ­

tomobiles. 

Pour que nos lec teurs n 'a ient pas à taire eux-mêmes le 

calcul rectif icatif de la dens i té que nous indiquons plus 

haut, voici un tableau qui indique, pour les tempéra tures 

depuis l u 0 à 4- 30° , combien il faut r e t r anche r ou ajouter 

à la densi té trouvée au densimètre , pour conna î t re la 

densité à 1 5 ° . 
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voici un moyen bien simple et qui m'a toujours réussi pour 
év i t e r l 'ennui c i té plus haut ; 

« fin h iver , j e mélange à l 'eau de c i rcu la t ion 20 O/0 de 
g l y c é r i n e pure , ce qui fait environ 4 à ο l i t res par voiture. 
Ce mélange ne gèle j a m a i s complè t emen t ; si parfois le 

l iquide ne prend, ce n 'es t que sons forme de boue on de 

ne ige mol le , qui n e peut pas faire é c l a t e r les tubes de c i r ­

cu la t ion , e t qui redevient t rès faci lement l iquide après 

que lques ins t an t s de marche du moteur . 

« Cette quan t i t é de g lycé r ine , t rès suffisante, n'a pas 

besoin d'être renouvelée de tout l 'hiver. » 

M. S i reoulon a joute que même l'été, il est exce l len t de 

mé lange r de la g lycé r ine à l 'eau de ref ro id issement ; la 

g l y c é r i n e facil i te la c i r cu la t ion en lubrif iant l a paroi 

i n t e rne des tubes et en d iminuan t , par conséquent , le 

frot tement mo lécu la i r e ; en ou t re , son point d 'éhull i t ion 

é t a n t à 4 - 1 2 8 " cent igrades , sa présence re ta rde légèrement 

te point d 'ébull i t ion et de vapor isa t ion de l 'eau. 

L a p r o d u c t i o n d u p é t r o l e . 

Les E ta t s -Unis et la Russ i e sont , on le sa i t , les deux 

g r a n d e s sources de la product ion du pét role . L 'an dernier , 

l e premier de ces pays a fourni 33 mi l l i ons de fûts de 

189 litFes, et le second 38 mi l l ions 1, 3. La product ion 

to ta le pour te monde en t ie r est évaluée à 9 5 mil l ions de 

fûts , ma i s il est hors de doute qu 'une quan t i t é assez im­

por t an te d'huile est consommée sur place et n ' en t re pas 

<lans les ca lculs s ta t i s t iques . 

Voic i , d 'après l 'Eng ineer ing , la product ion des autres 

p r inc ipaux pays producteurs : 

A u t r i c h e - H o n g r i e Ι,ΪΙΟ,ΟΟΟ fûts . 
C a n a d a 892 ,o74 — 
Indes 203 ,994 — 
J a v a . . . • 293,6154 — 
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Viennent ensui te , m a i s avec une product ion beaucoup 

moindre, le Pérou, la Rouman ie , l 'Al lemagne , le J a p o n et 

l ' I tal ie. 

La production des E ta t s -Un i s semble d 'a i l leurs devoir 

s 'augmenter e n c o r e . Dans un récen t rappor t an serv ice 

de géologie, M. Joseph -H . W e e k s a n n o n c e le c r eusemen t 

de vingt à vingt cinq pui ts dans la région des Apalaches , 

deux de ces pui ts devant donner 27 ,000 l i t r e s p a r four. 

Dans le d i s t r ic t de Los Angeles (Californie du S u d ) , la 

production a presque t r ip lé en trois ans : dans le W y o -

ming elle a u g m e n t e auss i rap idement . 

Mais c 'es t sur tout « a Pérou que l 'exploi ta t ion des 

dépôts d'huile p rend une act iv i té de p lus en plus grande . 

Il exis te dans ce dern ie r pays des dëp&s de t , 8 0 0 ki lo­

mètres ca r ré s de superf icie , et les dépais de Pensylvataie 

qui, depuis t rente ans , ont donné plus de 516 mill ions de 

fûts n 'ont guère que 900 k i lomèt res ca r r é s . 

Le pétrole t rouvé au Pérou cont ient 84,9 0/0 de ca rbone , 

13,7 0/0 d 'hydrogène et 1,4 0/0 d 'oxygène ; les pui ts doi­

vent ê t re descendus à 240 mèt res . Le fonçage d 'un puits 

de 300 mètres coûte envi ron 12 ,800 f rancs et v ing t grands 

puits a l imentent une raffinerie dont l ' é tab l i ssement revient 

à 300,000 f r ancs . 

Sur 49 puits forés depuis 1892, 44 sont productifs et 

quelques-uns donnent jusqu ' à 13,'i,000 l i t res par jou r . Le 

pétrole brut es t d 'a i l leurs employé pour le chauffage des 

locomotives de toutes les l ignes péruv iennes ; il est égale­

ment ut i l i sé dans p lus ieurs manufac tures et tes us ines à 

gaz. 

En Russ ie , le nombre des puits en augmente auss i . On 

n'en comptai t que 278 en 1889, produisant environ 

20 mil l ions de fûts. 

Aujourd 'hui il en ex i s te 622 qui fournissent 38 mi l l ions 

1/3 de fûts, dont 26 mi l l ions seulement sont pompés, le 
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272 J I A X L ' E L P R A T I Q U E 

surplus coulan t l ib rement . La profondeur des pui ts es t 

d environ 180 m è t r e s . 

Donc, si le nombre des au tomobi les cro i t j ou rne l l ement 

celui des puits mis en explo i ta t ion croi t auss i, les « chauf 

feurs a peuvent donc ê t re r a s su ré s pour que lque temps 

encore . 

C o n s e i l s a u x v o i t u r i s t e s 

La voiture à pétrole é tant le plus o rd ina i rement adoptée 

par les tour is tes , ces consei ls s 'adressent à ceux qui se 

servent de ce genre d 'automobiles . 

La veille. — Ne vous la issez pas impress ionner par 

l 'exposé des p récau t ions préalables à p rendre ; elles sont 

longues à écr i re et à décr i re , mais dans la prat ique, ce 

n 'est presque r ien. 

J e suppose, bien entendu, que vous entreprenez non 

pas une s imple promenade , pour laquel le votre voiture 

sprapresque toujours prête, ma is un voyage de S ou 6 j o u r s , 
et que vous désirez vous préparer un t ra je t agréable au 

p r ix d'un léger t ravai l dont vous recueil lerez le fruit pen­

dant la route. 

Yéri l iez les soupapes; dans ce but , enclanchez la man i ­

velle de mise en m a r c h e , tournez très lentement jusqu 'à 

ce t[ue vous ayez r encon t r é au tan t de points de rés i s t ance 

que votre mach ine possède de cy l indres . 

Si les rés i s t ances sont énerg iques , les soupapes appli­

quent b ien ; si el les sont, faibles ou nul les , les soupapes 

sont encrassées . Démontez-les , rodez-les à l 'émeri humecté 

de pétrole, et en les remoutant assurez vous que les ressor ts 

des soupapes d 'aspirat ion sont en bon état . 

1. Extra i t de l'Annuaire du Tourintj-Club de France, sous la s ignature de 
M. P ierron. son vice-président. (Ces indications s'appliquent plus spécialement 
aux voitures actionnées p a r le moteur Daimler.J 
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Donnez encore quelques tours de manivel le , et assurez-

vous à l 'orei l le qu' i l n 'y a de fuites ni aux bouchons de 

bronze des cy l indres (moteurs Daimleren V) , ni aux écrous 

des tubes de pla t ine , ni aux divers jo in t s . S i vous entendra 

un sifflement quelconque, donnez un coup de ser rage à 

l 'endroit où il s 'est produit . 

Dévissez le petit bouchon de vidange qui est en-dessous 

du carburateur et laissez couler l 'essence qu'il renferme ; 

mieux encore dévissez le couvercle du ca rbura teu r , re t i rez 

le flotteur et essuyez soigneusement l ' in tér ieur avec un 

linge fin, ouvrez le robinet d'adduction d 'essence, assurez-

vous par l ' examen du j e t qu' i l n 'y a pas d 'obs t ruc t ion 

dans le condui t , refermez le robinet du réservoir et remon­

tez le c a r b u r a t e u r . 

Remplissez d 'essence le réservoir des brûleurs, puis 

purgez le tuyau en dévissant le petit bouton de v i d a n g e ; 

laissez couler un peu de l iquide de manière à faire évacuer 

les huiles d 'air qui pourraient, s'y t rouver . 

Fa i tes fonct ionner à la main les culbuteurs (moteur 

Daimler en V ) . Changez celui des ressor t s qui vous sem­

blerai t plus mou que l 'autre. 

Examinez le réglage du frein à levier; pour ce faire, 

abaissez le levier jusqu 'au point de débrayage, sans le 

dépasse r ; dans cet te posture il doit y avoir un demi-cen­

t imètre de vide ent re le sabot du frein et le bandage de la 

roue; si l ' écar t est plus grand, rapprochez le sabot à l 'aide 

de, la vis de réglage. Examinez également si le frein à 

pédale fonctionne bien ; si la tige est trop lâche, tendez la 

en s e r r an t légèrement les écrous spéciaux. 

Nettoyez et gra issez les cha înes . Prenez une brosse dure 

de la forme de cel les employées par les cochers pour 

gra i sser les sabots des chevaux, t rempez-la abondamment 

dans du pétrole, et brossez énergiquement les c h a î n e s ; 

puis hui lez-les à la buret te à chaque ar t iculat ion des 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



mai l lons , ou bien encore , à l 'aide d'un pinceau, enduisez-

les il chaud de suif fondu. 

Mettez une cui l lère d 'huile de pied de bœuf dans cha­

cune des boîtes des patentes des roues et quelques gouttes 

dans les fusées de d i rec t ion . 

Huilez abondamment le mouvement différentiel ( l 'enve­

loppe qui le renferme doit, être rempl ie au t iers) ·' le 

« mieux » n 'es t pas l 'ennemi du « bien » , lorsqu ' i l s 'agit 

de ce t o rgane dé l ica t ; il vaut mieux lui donner trop 

d'huile que de l'en pr iver . 

Trempez un pinceau dans la g ra i s se noire caoutchoutée 

que vous aurez fait fondre au ha in-mar ie et. garn issez les 

dents de toutes les roues des engrenages de changement de 

vitesse. 

Si ces engrenages sont renfermés dans une boîte métal ­

l ique, remplissez la boite aux deux t iers d oléonaphte : ce 

gra i ssage doit durer une v ingta ine de j o u r s . 

Enfin, rempl issez les réservoi rs d 'essence, en vous 

assu ran t , à l 'aide du dens imèt re , que cel le que vous avez 

la issée dedans , lors de votre dern ier voyage, est encore de 

quali té suffisante. 

Examinez s'il n 'y a pas d 'excès d'huile dans le moteur 

en dévissant le bouchon de bronze qui se trouve en dessous . 

Assurez-vous que les outils, les provis ions de graissage 
et les pièces de rechange sont au grand comple t ; en oe qui 

conce rne ces dernières , emportez : une cha îne , deux tubes 

en plat ine avec leurs écrous de bronze, trois paires de 

r e s so r t s de cu lbu teurs , des écrous de tous ca l ib re s , des 

rondelles et des j o i n t s d 'amiante de toutes d imens ions , des 

r e s so r t s de soupapes d 'aspirat ion et de soupapes d 'échap­

pement , t rois b rû leu r s avec un paquet de mèches (si vous 

avez les b rû leurs à press ion , quat re becs de rechange) , un 

jeu de goupil les fendues, un j eu des bois du frein à 

pédale et deux sabots pour le frein à levier . 
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Emportez dans uu bidon c inq l i t res d'oléonaphle; empor­

tez également une boite de oOO g r a m m e s de graisse jaune, 

un paquet de cbif lons et sur tou t n 'oubliez pas le petit crie 

destiné à soulever la voiture en cas d 'acc ident , ni la boite 

d 'a l lumet tes Lisons. 

Avant fie partir. — Rempl i ssez voire rése rvo i r à eau. 

Garnissez de g ra i s se j aune les godets en bronze, j u s q u ' a u x 

deux t iers envi ron ; en les rev issant , assurez-vous qu ' i ls 

sont bien dans leur c ran , s 'ils n 'y é ta ien t pas, vous pour­

riez les perdre en route. Remplissez d 'oléonaphte n° 1 les 

g ra i s seu r s des cy l indres , ainsi que le g r a i s seu r du moteur 

Huilez à la bure t t e les d ivers organes dest inés à soulever 

les soupapes d 'échappement , la manivel le de mise en t ra in , 

la g l i ss iè re du changemen t de vi tesse , sans oubl ie r la 

fourchet te , la no ix du changement de marche (mach ines 

ancien modèle) , les b ras a r l i cu lés de la direct ion, la pointe 

des ressor t s , et, enfin, rempl issez les deux buret tes . 

Assurez-vous que la béqui l le de butée manœuvre bien, 

que sa corde n 'est pas engagée , que le r a len t i s seur n ' es t 

pas à l 'a r rê t et commencez l ' impor tante opéra t ion de 

Vatlumai/e. 
Chauffez les brû leurs longuement et patiemment, en vous 

se rvant de préférence d'alcool dont la f lamme est moins 

fuligineuse que cel le de l ' e s sence ; j e ne puis mieux faire 

à ce propos que de vous c i te r le consei l donné par no t re 

éminent c a m a r a d e M. Levassor , le cé lèbre cons t ruc teur , 

te Lorsque vous croirez avoir b ien chauffé vos b rû l eu r s . . . 

chauflez-les encore , n 

Réglez la pr ise d'air selon la tempéra ture e x t é r i e u r e : en 

thèse généra le , marche/ , à l 'air froid l 'été et à l 'air chaud 

l 'hiver, mais chaque mach ine ayan t son tempérament par­

t icul ier , ce n ' es t qu 'après des t â tonnement s que vous sau­

rez ce que r éc l ame la vôtre. 

Afettez le changement de marche sur le point mor t , 
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bloquez votre frein à levier , ouvrez le robinet du réservoir 

à e s sence et. si vous avez eu soin lors de vot re de rn iè re 

sor t i e de rempl i r en r en t r an t les tubes spéc iaux de pétrole 

d'éclairage, un ou deux tours de manive l le vous sufliront 

pour provoquer la p remière explosion et me t t r e le moteur 

en m a r c h e . 

Voyez si le petit volant de la pompe fonct ionne bien; 

s'il ne tourne pas assez vi te , serrez- le un peu cont re le 

volant du moteur à l 'aide de l 'écrou spéc i a l ; ne le serrez 

pas trop, vous feriez sau te r les pet i ts bandages de caout­

chouc. 

Un petit coup d 'essuyage sur le volant du moteur en 

posant dessus , à la main , pendant qu' i l tourne , un petit 

tampon de chi l îons , montez su r votre s iège, mettez le 

changement de marche sur l 'avant, le second levier sur la 

pédale de débrayage , renvoyez le frein à levier , levez 

lentement et progressicemeut le pied gauche et par tez . 

Aux arrêta. — Les rése rvo i r s sont généra lement d'une 

con tenance suffisante pour vous pe rmet t re de marche r 

q u a t r e heures sans reprendre de l 'eau, ma i s il se ra préfé­

rab le de vous a r rê te r toutes les t rois heures . 

Ayez bien soin de passe r l 'eau que vous prenez en route 

au t r ave r s d 'une fine toile méta l l ique ; un petit fétu de 

bois , un pet i t g rav ie r , pourra ien t nu i re au bon fonct ion­

nement de la pompe. 11 est. inut i le de vider complètement, 

le rése rvo i r avant de r e m e t t r e de l 'eau f ra îche, comme le 

font ce r t a ines personnes . 

Rempl i ssez le rése rvo i r des b rû l eu r s , les g ra i s seurs à 

hui le des cy l ind res , t ro is coups de pouce à chaque godet à 

g ra i sse (ils doivent durer deux j o u r s ) , une goutte d'huile 

a u x cu lbu teurs et à la g l i s s iè re de changement de v i tesse , 

un petit coup d'œil à la pompe et aux par t ies essent ie l les 

de la voi ture , le tout ne demande que dix minutes . 

Si vous prévoyez un a r rê t plus long, éteignez les b rù -
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leurs et ayez soin d ' int roduire du pétrole d 'éclairage dans 

les tubes ad hoc. 

En route. — Do ['attention, de la prudence, du coup 
d'œil et du sang-froid. 

Regardez toujours devant vous. 

Ne permettez j a m a i s à votre voisin de por ter la m a i n ' 

sur votre guidon sous aucun prétexte. 
Ayez une t rompe qui donne une note g r a v e ; avec une 

trompe à son aigu, les voi tur ie rs , généra lement vélo-

phobes, vous prenant pour un cyc l i s te qui vient de r ­

r ière eux , ne vous feraient pas place. Ceux qui vont dans 

le sens inverse de votre marche , bien qu' i ls vous aper­

çoivent, ne se dérangent pas toujours . Voici une e x c e l ­

lente recet te qui m 'a toujours réussi : Foncez droit su r 

eux ; comme ils ignorent généra lement l ' ex t rême mobi l i té 

de votre voi ture et la rapidité avec laquelle vous pouvez 

obliquer à droite ou à gauche, i ls vous fuiront avec 

empressement et t e r reu r . . . , i ls i ra ient plutôt sur le tas 

de p ie r res ! 

At tent ion aux chevaux peureux, aux chevaux de sel le 

sur tou t ; a r rê tez-vous et mettez le ra lent i sseur plutôt que 

de provoquer un acc iden t : ne vous servez de la t rompe 

qu'à une assez grande dis tance de la voi ture que vous 

voulez aver t i r ; en agissant autrement vous doublez l'effroi 

du cheval qui en tend à la fois fe brui t de la machine et le 

son du co rne t . 

At tent ion aux p ie r res qui, en faisant b raquer la d i rec­

tion, vous donnent des embardées inquié tan tes . 

At tent ion aux c ro i semen t s des routes , aux enfants , aux 

an imaux , aux vaches sur tout , qui ont la spéciali té de se 

piquer immobi les devant les voi tures . 

Conduisez sans à-coups. Pour ra lent i r commencez par 

un demi-débrayage du pied gauche, suivi d'un débrayage 

complet : si vous êtes obligé d 'employer le frein à pédale, 
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ne le la i tes que t rès p rogress ivement . Pour repar t i r , 

beaucoup de moel leux dans le pied gauche , éviter l ' em­

brayage bru ta l toujours nuis ib le aux chaînes et aux 

engrenages . 

Pour changer de vi tesse , que votre coup de levier soit 

sec , énergique et concomi tan t exactement avec un coup de 

débrayage à fond; en manœuvran t ainsi vous éviterez les 

g r incemen t s insuppor tab les , funestes à vos roues dentées 

et produits par ceux dont le coup du levier est t imide, 

tâ tonnant , mou, qui ne débrayent qu ' imparfa i tement et à 

con t re - temps . 

Aux descentes longues et rapides, mettez le r a l en t i s seu r ; 

soyez toujours maî t re de votre vitesse si grande qu'elle 

so i t ; rapprochez le frein à levier sur le point de débrayage 

pour qu ' i l soit tout prêt à agi r en cas d ' u rgence ; ne vous 

servez pas du frein à pédale d'une man iè re cont inue , mais 

par pet i ts appels success i f s , pour évi ter qu' i l chauffe. 

Aux côtes longues et dures , il sera préférable d'ouvrir 

le couvercle de la boite du m o t e u r ; manœuvrez le change 

ment de vitesse avec beaucoup de tac l ; n 'at tendez pas 

pour passer à une vi tesse infér ieure que la mach ine soit à 

bout de forces de la vitesse p récéden te ; en un mot, ne lui 

demandez pas en rampe un effort de démar rage qu'el le ne 

vous donnerai t pas ; il vaut mieux changer de vitesse trop 

tôt que trop tard, et telle voi ture qui g r impera a l l ègre ­

ment une côte à la deuxième vi tesse en t re les mains d'un 

conducteur habi le , ne la mon te ra qu 'à la première entre 

les mains d'un maladroi t . 

A l'arrivée. — Arrêtez le moteur , fermez le robinet d'es­

sence , é teignez les brû leurs et introduisez du pétrole 

d'éclairage, t rois fois de sui te , dans les tubes spéc iaux , en 

donnant à chaque fois deux ou t rois tours de manivel le , 

puis , fermez à clef le t i ro i r a u x out i l s e t la boite du 

moteur . (Exigez de vot re cons t ruc teur que ces deux par -
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1. Les voituristes ont le choix entre le Moto-Pïaphtn et la Stelline qu'on 
trouve chez île nombreux dépositaires. I.es deux maisons qui exploitent r c s 
Jilarqnes publier;! 1rs listes de leurs correspondai t* . 

l ies de la voiture soient munies de se r rures ou de cadenas . ) 

Achetez de l ' essence 1 ; ne l 'acceptez pas si elle pèse plus 

d e 710" , et sur tou t ne vous en rapportez pas a u x déclara­

tions du m a r c h a n d ; pesez-la vous-même avec le dens i -

mèt re . Recommandez qu'on ne vous l 'apporte que dans un 

bidon très propre et n ' ayan t contenu ni huile ni mat ières 

grasses ou ac ides . Fa i t e s verser l 'essence dans vos r é s e r ­

voirs sous vos yeux en la passan t dans un l inge f in; il sera 

prudent à ce moment d'en cont rô ler de nouveau la den­

s i t é ; j ' a i lai t un j ou r dresser procès-verbal à un épi­

cier qui, après m'avoir présenté chez lui de l 'essence à 

693° m'avait lai t por ter à l'hôtel un produit nauséabond 

à 720", par e r reur , d i sa i t - i l . 

Une lois ce t te opérat ion terminée, contiez votre voi ture 

au garçon d 'écur ie ; recommandez-lui de ne pas la soule­

ver pour-la laver , c a r il ne saurai t pas se servi r de votre 

cr ic , et il faussera i t les bras de la direct ion en se se rvant 

d'une chèvre ordinai re , puis donnez-lui la recel te du 

mélange suivant , g râce auquel votre voi ture sera rapide­

ment propre : un verre à pied de pétrole dans chaque seau 

d'eau. 

Un dernier consei l : 

Assurez-vous con t re les accidents que vous pourriez 

causer à au t ru i ; cela vous coûtera environ F0 francs par 

an, mais vous évi tera bien des ennuis . 

T r a n s p o r t s . — Le tar i f du t ranspor t des voitures auto­

mobiles par voie ferrée est de 0 fr. 50 par k i lomèt re en 

grande vi tesse , et de 0 fr. 32 en pet i te v i tesse . 

Poids m a x i m u m : 6,000 ki los . — Il sera prudent, dans 

les peti tes ga res de re tenir un wagon 24 heures à l ' avance. 

A v i s i m p o r t a n t . — Assistez au chargement de votre 
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voiture ; évitez qu'on la cha rge à la g rue ; opposez-vous à 

ce qu'on se r re outre mesure les bar res à vis du t ruc qui 

sont, dest inées à m a i n t e n i r les roues, sans quoi on fausse­

rai t vot re avan t - t r a in ; survei l lez la mise sous bâche, ca r 

les bâches des Compagnies sont généra lement trop lourdes 

pour la voi ture . 

I m p ô t s . — El les paient l'impôt comme les aut res voi ­

tures : 
A Paris 60 fr. 
Dans les villes de moins de 5000 habitants 10 fr. 

DOUANES 

F r a n c e . — Les voi tures automobi les acqu i t t en t séparé­

ment le droi t de la ca r rosse r i e p ropremen t di te sur la 

voi ture et celui des mach ines sur les moteurs , lorsque la 

d is t inct ion entre la voi ture et le moleur n 'es t pas pra t i ­

cab le , le droi t de ca rosser ie est ex ig ib le sur l ' ensemble du 

véhicule . 

T A R I F S 

C a r r o s s e r i e : à par t i r de 123 kilos et au 

dessus , les 100 ki los ne ts 50 f rancs . 

Véhicules pesant moins de 123 kilos 120 — 

Moteurs à pétrole : 230 ki los et plus, les 

100 ki los net 12 — 

Moins de 230 ki los , 20 — 

Les vélocipèdes automobi les paient le droi t des vé loci ­

pèdes ord ina i res , moteur compr is . 

Pour le voyageur : Déclara t ion , p lombage, consignat ion 

des droi ts , res t i tut ion par tous les bu reaux . 

A l l e m a g n e . — Droits la pièce 130 m a r k s . 
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Pour le voyageur : déclara t ion, p lombage, consignat ion 

des droits , res t i tu t ion par tous les bureaux . 

B e l g i q u e . — Droits ad valorem, 12 0/0 

Pour les voyageurs : déclarat ion, p lomhage, consigna­

tion des droi ts , res t i tut ion par tous les b u r e a u x . 

D a n e m a r k . — Droits ad valorem. 10 0/0 

Pour les voyageurs : déclarat ion, plombage, cons igna­

tion des droi ts , res t i tu t ion par tous les bureaux . 

E s p a g n e . — Droits, les 100 ki los , (sous 

toutes reserves) 70 pesetas . 
Pour le voyageur : admiss ion en franchise temporai re 

moyennant consignat ion des droi ts remboursables , par 

tous bureaux dans un délai de six: mois . 

Si les voi tures sont de louage, le délai est réduit à 

40 jou r s , le r emboursement doit s'effectuer par le bureau 

d 'entrée. 

É t a t s - U n i s . — Droits ad valorem 35 0/0 

G r è c e . — Droits ad valorem (sous toutes 
réserves) 20 0 /0 

I t a l i e . - - Droits : vélocipèdes automo­

biles à "1 ou 3 roues la pièce ¿3 l i r e s . 

Vélocipèdes et voitures à i roue's 110 

Voitures ayant plus de S ressor t s 330 — 

Pour le voyageur : déclarat ion, plombage, consignat ion 

du double des droi ts , res t i tut ion par tous les bureaux. 

R u s s i e . — Vélocipèdes automobiles , voi­

tures é lec t r iques et à pétrole la pièce 12 roubles 

Voi tures à vapeur (2 places) . . . . — 90 — 

— 3 et 4 places . . — 132 — 

S u è d e . — D r o i t s . ad valorem 13 0/0 

16. 
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2 8 2 M A X U K I . P R A T I Q U E DU C O N D U C T E U R D ' A U T O M O B I L E S 

S u i s s e . — Droi ts , par ICQ k i los , ad valorem, 20 f rancs . 

Pour le voyageur : déc lara t ion , p lombage , cons igna ­

tion, r emboursement par n ' importe quel bureau . 

Même droit pour voiture usagée que pour voi lure neuve. 

T u r q u i e . — Droits ad valorem 8 0/0 
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NOTES ET ADDITIONS 

N O T I C E 

S U R LA 

PRISE DES BREVETS D'INVENTION 

E N F R A N C E E T A L É T R A N G E R 

En donnant les renseignements géné raux sur les brevets 

d ' invention en F rance et à l 'E t ranger , nous tenons à 

appeler l 'a t tent ion des lecteurs sur les avantages et les 

inconvénients de la Convention in te rna t iona le du 

20 mars 1883 à laquelle ont adhéré les pays suivants : 

F rance , Angle te r res , Belgique, Brés i l , Danemark , Etats-

Unis d 'Amérique, I tal ie . Norwège, Por tugal , Suède et 

Su i s se . 

On sai t qu ' aux te rmes de cet te Convention, les c i toyens 

ou sujets de chacun des Eta ts con t rac tan t s , jou issen t dans 

tous les au t res , en ce qui concerne les brevets d ' invention, 

des mêmes droi ts que ceux accordés aux na t ionaux . Celui 

qui a iait une demande de brevet dans l'un de ces pays, a 
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un droit de pr ior i té de six mois pour effectuer valable­

ment le dépôt de sa demande dans les autres , sans qu'on 

puisse lui opposer des faits accompl i s dans l ' in terval le , 

tels qu 'un aut re dépôt de brevet , une publ ic i té préa lable , 

un commencement d 'exploitat ion, etc. De plus, les obje ts 

brevetés dans l'un des pays de l 'union peuvent être in t ro ­

duits dans l'un quelconque des au t res , sans en t ra îne r d é 

ce fait la déchéance du brevet dans l 'Eta t ofi ils sont 

impor tés . 

Ainsi , lorsqu 'un inventeur a pr is son brevet dans l'uni 

des pays de l 'union, l ' inventeur a s ix mois pour mûr i r sa 

découverte, l ' expér imente r et la propager dans tous les 

pays , sans encour i r la déchéance de ses droi ts . 

En outre , il n 'est pas obl igé, de faire immédia tement 

les frais de brevets dans ces différents pays et il a le temps 

de chercher les cap i taux qui lui sont ut i les pour la ga ran t i r 

de ses droi ts ou l 'exploitat ion de son invent ion. 

Les avantages de la convention in te rna t iona le sont donc 

bien appréciables , mais comme les légis la t ions en vigueur 

au moment de sa rat i f icat ion n 'ont pas été modifiées, il y a 

l ieu de faire quelques ré t i cences . 

Nous al lons donc exposer les inconvénients de l 'applica­

tion de la convent ion dans les p r inc ipaux pays adhé­

r e n t s . 

Angleterre. — Pour déposer en Angle te r re une demande 

de patente (brevet) sous le bénéfice de la convention in te r ­

nat ionale , il faut fournir une copie officielle du brevet 

or iginal , ce qui occas ionne des frais supplémenta i res . 

De" plus, il n 'es t pas délivré de ce r t i l i ca t s d'addition 

dans ce pays , de telle sor te que, si pendant les s i x mois 

de pr ior i té accordés à l ' inventeur , ce lu i -c i à apporté des 

per fec t ionnements , il ne peut les in t roduire dans sa 

demande, et ne peut s'en g a r a n t i r la propriétés que par une 

seconde patente . 
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Il est donc préférable de déposer sans re tard dans ce 

pays une patente provisoire de neuf 'mois permet tant 

d ' in t roduire dans la patente définitive les perfectionne­

ments qui auront pu être apportés à l ' invent ion ; c 'est le 

moyen le plus prat ique et le moins coûteux . 

Belgique. — Si l ' inventeur prend d 'abord son brevet en 

France , et qu'il invoque en Belgique le bénéfice de la 

convention, il lui est dél ivré un brevet d'importation qui 
tombe ou expire avec le brevet français ; t andis qu'en p re ­

nan t tout d'abord le brevet, en Belgique , le t i t re délivré 

serai t un brevet d'invention d'une série de vingt ans. 
Espagne. — En se réc lament de la convention en Espa ­

gne, l ' inconvénient est du même genre , mais encore plus 

grave , ca r le brevet d'importation, délivré dans ce cas à 

l ' inventeur , n 'a qu'une durée de dix ans; tandis que le 

brevet d'invention déposé en même temps ou avant le 

brevet français a, comme en Belgique, une durée de vingt 

ans. 
Etats Unis d'Amérique. — Les patentes ont aux É t a t s -

Unis une durée m a x i m a do 17 ans, ma i s si des brevets 

ont été pris par l ' inventeur dans d 'autres pays et pour le 

même obje t , la patente amér ica ine prend fin avec celui 

d 'entre eux qui a la plus cour te durée. Il y a donc intérêt 

pour l ' inventeur à prendre son brevet aux Eta ts -Unis dans 

le plus b re f délai possible . 

D'autres ra i sons mil i tent d 'ai l leurs en faveur de cette 

mesure . Ains i , quoique les Eta ts -Unis a ient adhéré à la 

convent ion, le patent-office de Washing ton délivre la 

patente à celui qui la demande le premier , et si le véri table 

inventeur a r r ive en re tard , il n 'a plus qu'à in tenter un 

procès long et coûteux à celui qui a pris les devants, et 

l ' issue est douteuse. 

Italie. — L' inventeur qui a pr i s son brevet f rançais en 

premier lieu et se réc lame de la convent ion doit fournir 
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avec sa demande une copie officielle du brevet français , 

d'où des frais plus élevés. 

On voit donc par ce qui précède que l'on a in té rê t à 

prendre sans re tard , quand on le peut, ses breve ts dans 

tous les pays où l'on dés i re g a r a n t i r sa proprié té , et cela 

e s t encore plus nécessa i re pour les pays qui, comme l 'Alle­

magne , la Russ ie , l 'Autr iche , la Hongrie , c t c , n 'ont pas 

adhéré à la convent ion. 

Il es t vrai que les frais occas ionnés par ce l te façon de 

procéder ne sont pas à la portée de tous , et l ' inventeur 

peu fortuné a encore, in térê t à prendre son brevet dans un 

seul brevet des pays de l 'Union. Ue cho ix de ce pays n'est 

pas indifférent, et nous engageons les inventeurs qui se 

t rouvent dans ce cas , à demander leur brevet en Belgique, 

parce que c 'est le moins coû teux et que l'on bénéficie de 

de la durée max in ia vingt ans, accordée pour les brevets de 

l ' invent ion. 

Aux inventeurs for tunés nous conse i l lons de procéder 

comme nous l 'avons expl iqué p récédemment et , en plus, 

de prendre sans ta rder leurs brevets en Al lemagne et aux 

E t a t s - U n i s , c a r les demandes é tan t soumises à un exa­

men préalable por tant sur la nouveauté de l'invention, il y 
a bien des chances pour que la leur soit nouvel le si les 

pa ten tes leur sont accordées dans ces deux pays . 

Cela leur t ient l ieu, en somme, de r eche rches d 'an tér io­

r i t é s dans les p r inc ipaux pays indus t r i e l s . Quelques 

inven teurs cro ient bien faire pour év i te r des frais, pour­

t an t peu élevés, de prendre leurs brevets eux-mêmes , et il 

a r r ive souvent que la descr ip t ion t rès é tendue sur des 

avan tages ,ou des points secondai res , la isse dans l 'obscu­

r i t é des points essen t ie l s , ce qui peut en t r a îne r la null i té 

du b reve t ; les revendica t ions sont auss i mal é tabl ies en 

généra l p a r l e s inventeurs , et si cela n'a qu 'une impor tance 

secondaire pour la F r a n c e , il n'en es t pas de même 
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lorsque le breve t est p r i s à l ' é t ranger dans les pays qui 

ex igen t une copie officielle dont le t i t re é t r ange r n 'es t que 

la reproduct ion exac te , ce qui lait que le brevet est forcé­

ment mal é tabl i et souvent même sans valeur . 

L ' inventeur agi t donc sagement lorsqu' i l fait appel au 

concours d ' ingénieurs spécial is tes s é r i e u x ; les frais sont 

un peu plus élevés pour lui , mais doit- i l regarder à une 

dépense supplémenta i re d'une c inquanta ine de f rancs eu 

moyenne, lorsqu ' i l s 'agit d é tabl i r avec toutes les ga ran t ies 

désirables le l i t r e qui doit cons t i tuer sa propriété pour 

quinze ou v ingt ans ' ? 

Nous donnons c i -dessous un tableau dressé par l'office 

technique Roramé et, J u l i e n , 8, avenue de la République, 

à Pa r i s , et r é suman t les ca rac tè res essent ie ls des lois des 

pr inc ipaux pays en mat ière de brevets d ' invention. 
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L E S T R A M W A Y S A U T O M O B I L E S A P A R I S 

Dans son numéro du 10 m a r s 1807, le jou rna l quotidien 

Le Vélo, toujours à l'affût de ce qui pourra i t in té resser sa 

c l ientè le automobi le , a publ ié un tableau complet des 

essa is de t r a m w a y s automobiles qui ont été tentés ou 

acc l imatés à Par i s . 

Ce document t rès précis est trop in té ressan t pour ne 

pas être reproduit ici et nous le publ ions en en t ie r . 

D a t e s des d i v e r s e s s a i s o u a d a p t a t i o n d e s m o t e u r s 

a p p l i c a b l e s à la t r a c t i o n d e s t r a m w a y s . 

9 juillet 

8 novembre 

20 décembre 

28 février 

16 août 

15 novembre 

Du ¿ 0 avril 
au 1 6 mai 

15 août 

D E S I G N A T I O N D E S M O T E U R S 

P r e m i e r esaai d'une voiture 
automobile à air comprimé 
construite par Andraud et 
Tessié du Motay. 

Essais de la locomotive à va­
peur système Harding. 

Essais de la voiture automobile 
à a ir comprimé Mekarski. 

Essai d'une voiture automobile 
à a ir comprimé Mekarski. 

Essai d'une machine à vapeur 
surchauffée système F r a n c t j . 

Essai d'un t ra m w a y automoteur 
à vapeur système Bollôe. 

Pissai d'une locomotive à vapeur 
système B r o w n . 

Essai d'une locomotive sur­
chauffée système F r a n c q . \ 

En c i rcu la t ion: 36 locnmotiveB 
à vapeur système Harding. 

En c irculat ion: \0 locomotives 
a. vapeur système Harding. 

Suppression de toutes les loco-
moiives à vapeur système 
Harding. 

DÉSIGNATION 

DES LIGNES 

Voie d ' c s B a i é t a b l i e ] 
à Cbaillot. 

Pontenay- Saint-Ger-
mam-des -Prés . 

Etoile-CourbBvoie. 

Xeuill y-Saint-Augus­
tin. 

NeuiMy-Saint-Augus-| 
tin. 

La Villette-PIace du 
Trône . 

Etoile-Courbevoie. 

Etoile-Courbevoie. 

Bastille-Montparnasse 

Bas tille-Saint-Mandé 

Sur les deux lignes 
précitées. 
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188 i-

1890 

1890 

1891 

1892 

1893 

3 juillet au 
14 août 
2 mai 

2 mai 

Du 1 " oc tob . 
au 

A er avril 
30 mai 

20 septembre 

17 avril 

18 mars 

3 mai 

16 juin 

16 ju in 

9 j a n v i e r 

7 août 

H février 

22 février 

1 " juillet 

8 juin 

30 novembre 

D É S I G N A T I O N D E S M O T E U R S 

Essais d'une voiturH automobile 
À a ir comprimé Mekarski. ! 

Mise en service régul ier de 
locomotive à vapeur système 
B i o w n , 

Première sortie d'essaidu t ram-
c a r à accumulateurs Philip-
part . 

Essai d'un tracteur à vapeur 
système Roy. 

Exploitation régulière par lono-
motive à vapeur surchauffée 
système F r a n c q . 

Essais d'un t r a m w a y actionné 
par accumulateurs F a u r e . 

Exploitation régulière par voi­
tures automotrices à vapeuri 
du système Howan, 1 

P r e m i e r funiculaire parisien à 
traction p a r cable. 

Exploitation régulière par voi­
ture â vapeur système Rowan. 

Mise en circulation de 4 voi- , 
tures à accumulateurs Faure . 

Voitures h accumulateurs (So­
ciété du Travail électrique 
des m é t a u x ) . 

P rem iè i e voiture à accumula­
teurs en service régulier. 

Premihe locomotive de 30 ton­
nes à a ir comprima système 
Mekarski. 

Essais d'un tramway a 3 essieux, 
à accumulateurs . 

Essais d'un t ra m w a y à vapeur 
surchauffée système S e r -
pollet. 

Première voiture 4 a ir com­
primé Bystème Mekarski 
(50 p laces ) . 

Locomotives à air comprimé sys­
tème Mekarski (30 tonnes) . 

Essais d'une voiture à vapeur 
surchaufféesystème Serpollet 

Mise en serv ice régulier de 
locomotives à a i r comprimé 
(30 tonnes ). 

P r e m i e r eseai d'un t r a m w a y a 
gaz. 

Essaie réguliers d'un t ra m w a y 
à gaz pendant quelques jours . 

D E S I G N A T I O N 

D E S L I G N E S 

Piare Muncey-Saint-
Denis. 

Etoile-Courbevoie. 

Place de la Nation ä 
Versailles et retour.! 

Louvre-Sa int -Cloud. 

Paris ( Etoile)-Saint-
Germain. 

Leval lois- S a i n t - A u -
gustin. 

Trocadéro a la place] 
Pigalle. 

Belleville. 

Auteuil-Bouiogne. 

Saint-Deois-rue Tait-j 
bout. 

Saint - D e n i s - P o r t e 
Maillot. 

Saint-Denis-Opéra. 

Louvre-Sèvres . 

ßasti l le- Saint-Ouea, 

Madeleine-Place Cli-
chy . 

Saint-AugUStin-Cours] 
de Viucennes . 

Purte d ' O r l é a n s -
Odèon. 

Madeleine- Gennevil-
liers. 

Louvre-Versai l les . 

Saint-Denis . 

L a Villette-Place drjl 
la Nation. ' 
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FORMULES DE MATHÉMATIQUES 
Les plus usitées dans les calculs 

INDISPENSABLES POUR LES INGÉNIEURS, COMPTABLES, DESSINATEURS, ETC. 

Signes conventionnels: a, b, c, d, c ô t é s ; B , B ' , bases ; h, 
hauteur ; s, s u r l a c e ; V, v o l u m e ; r , r ' , r a y o n s ; p, demi-

pér imètre ; D, D , d i agona les ; -n — 3 , 1 4 1 6 ; A , B , C , an­

gles d 'un t r iangle respect ivement opposés aux côtés 

a, b, c ; —, égale ; x , mult ipl ié par ; -r, divisé par ; 

+ , . p l u s ; —, m o i n s ; V , r ac ine c a r r é e ; s in , s i n u s ; 

cos , c o s i n u s ; th, t a n g e n t e ; a 3 , a au c a r r é ; a 3 , a au cube. 

Triangle rectangle. Carré de l 'hypoténuse = somme 

des ca r ré s des 2 autres côtés ; un côté de l 'angle droit = 

hypoténuse x s inus de l 'angle opposé. 

Triangle quelconque, a 2 = b 2 + c 3 — 2 be cos A; 

_ h _ c 
s i n n SI II C. 

Bxh , . 
S = - y - OU V y < p - n ) ( p - b j ( P — c ) 

Triangle equilateral, s — c' ^ - · 

Quadrilatère inscript.ible, s = Vlj>—») ip— b J :p—<0 p — d | ' 

Parallélogramme rectangle, s = B x h . 
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Carre, s = c*. Losange, s = - 5 — · Trapèze, s = - g - x h. 

Quadrilatère quelconque, s = X sinus de l 'angle 

des d iagona les . 

Polygone régulier, s — p x apothème. 

Hexagone régulier, s = ? c ' ^ •' -

Octogone régulier, s = 2 c ! (1 + V"^~)- Cercle, c irconfé­
rence = 2 r. r s = 11 T". 

Carré inscrit. c = r V T . Décagone inscrit, c = L i Y - i l z l ' -

, . o nombre de degrés du see leor 

Secteur de cercle, s = u r- x 

Parallèlipipède, Prisme, V = B h. Cwftp, V = c 3 . 

Pyramide, \ — y B l i . 

TYone rfe prisme, V = sect ion droite x somme des 

a rê tes . 

Tronc de pyramide à bases parallèles, 

V = - J - k X (B + B ' X V W ) ' 

Cylindre quelconque, V = B X h. 

Cylindre droit, X = n x c a r r é du rayon de la base 

x h. 

Surface convexe = n X d iamèt re de la base X h. 

Cône circulaire droit, V = i t x car ré du rayon de la 
base x ~ - · 

Surface la téra le - i t x rayon d e l à base x c ô t é du cône. 

Tronc de cône à bases parallèles de rayons R et r . Y =•= 

~ K h x ( R 3 + r 3 + R r ) . Sur face la térale = ic ( R + r) 

X côte. 

Sphère, s = 4 tt r 5 ; V = -y- 71 r 3 . 

Zone sphérique, s = 2 r. r h. 
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Secteur sphérique, V = - j i r ' h , 

Triangle sphérique, s = r x (sommes des côtés — n r ) , 

Segment de sphère. 

à deux bases V = — « h 3 + 4 " ~ h ( R 5 + r 2 ) J R R t r 

, , [ ravons 
à une base V -= T r. h' + T « h H' ) d e s - b a g e s 

Ellipse, 2 a et 2 b axes s = i a 1). 

Parabole, s des deux segments = . B h. 

4 

Ellipsoïde, V = — n b 2 a si 2 a est l 'axe do révolution 

et V = ~ H a 2 b , si 2 h l 'est. 

Paraboloïde de révolution. 

V = 4 J - X c a r r é du rayon de la base x hauteur. 

Fuseau. Onglet sphérique. A é tant l 'angle des deux plans 

coupants , 

s = r 2 A x 0 , 0 3 4 9 0 6 ; V = r 3 A x 0 , 0 1 1 6 3 3 

Tore, r épaisseur du tore, R rayon moyen du tore, 

sur lace la téra le = 4 -n2 R r ; V = 2 ir- R r 2 . 

V ~ = 1 J 1 4 2 1 ; V ~ = 1 , 7 3 2 0 3 ; V I T = 2 , 2 3 6 0 6 ; 

4 it=2,0943!);4-it = 4 , 1 8 8 7 8 ; 2 r . 2 = 1 9 , 7 3 9 2 ; 4 n* = 3 9 , 4 7 8 4 . 

Théorème de Culdin. L 'aire de la surface engendrée par 

une l igne plane qui tourne autour d'un axe tracé dans son 

plan sans la couper, a pour mesure le produit de la l on ­

gueur de la l igne généra t r i ce par la c i rconférence que dé­

c r i t son cen t re de g rav i t é . 

Le volume engendré par une figure plane qui tourne 

autour d'un axe t racé dans son plan sans la couper, a 

pour mesure le produit de l 'aire de la figure généra t r ice 

par la c i rconférence que décr i t son cen t re de gravi té . 

Progression par différence. S o m m e des te rmes = demi -
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produit de la somme des ex t r êmes par le nombre des 

termes. 

Progression par quotient. Croissante , s — 1 q _ * ; dé­

croissante , s = - — — , s étant la somme des te rmes , a le 
1 1 — q ' ' 

premier terme, 1 le dernier , q la raison. 

Arrangements de m obje ts n à n. Leur nombre = le 

produit de n nombres ent iers consécutifs décroissants à 

commencer pa r m. 

Permutations de m ob je t s . Leur nombre — le produit 

des m premiers nombres ent iers . 

Combinaisons de m obje ts n à n. Leur nombre = frac­

tion ayant pour dénominateur les n premiers nombres 

ent iers , et pour numéra teu r autant de nombres ent iers 

décroissants à commencer par m. 

, Piles de boulets, m et n nombre des boulets des côtés de la 

base, s somme des boulets , hase car rée s ~ — — — r • — 

base t r i angula i re s = - M (n 
1 X 2 X 3 

base rec tangula i re s = - - — - - — a — 

Intérêts, a capi ta l p lacé , r taux divisé par 100, n nom­

bre d 'années du placement ; simple — a r n — Capital 

augmenté des in té rê t s composés = a (1 + r ) n. 

Annuités, r t aux divisé par 100, a somme placée annuel­

lement . Le capital produit au bout de n années = 

» [d 4 r) » — i] (i -(- r) s j j . a m i u j l t s e s t payée au commence ­

ment de chaque année et * ^ ' ~ — si elle est payée 

à la fin de chaque année . 

Amortissement. A somme empruntée, a annuité à se r ­

vir , r in térê t annuel d'un franc, r nombre d 'annuités à 

servir . L ' amor t i s sement re la t i f à la première année est 

égal à : (1 + r) P - 1 (a.— Ar) . 
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R É G L E M E N T A T I O N D E S A U T O M O B I L E S 

La préfecture de police prépare un nouveau règlement 

su r la c i rcula t ion des automobiles à Par i s . En at tendant 

la publ ica t ion de ce document , nous reproduirons le texte 

de l ' o rdonnance du 14 août 1893, la seule ac tue l lement en 

vigueur et qui cont ien t tous les a r t ic les ayant t ra i t aux 

automobi les . 

O R D O N N A N C E D U 14 A O U T 1893 

C o n c e r n a n t l e f o n c t i o n n e m e n t e t l a c i r c u l a t i o n s u r 

l a v o i s p u b l i q u e , d a n s P a r i s e t d a n s l e r e s s o r t de l a 

P r é f e c t u r e d e p o l i c e , d e s v é h i c u l e s à m o t e u r 

m é c a n i q u e , a u t r e s q u e c e u x qui s e r v e n t à l ' e x ­

p l o i t a t i o n d e s v o i e s f e r r é e s c o n c é d é e s . 

Nous, P R É F E T D E P O L I C E , 

Vu : 1" Les a r r ê t é s des Consuls des 12 mess idor an 

VIII et 3 b rumai re an I X ; 

2° La loi des 7-14 août 1 8 5 0 ; 

3° La loi des 10-1S ju in 1 8 5 3 ; 

4° L 'a r rê té du Min i s t re des Travaux publ ics en date du 

20 avri l 18(36; 

Et 5° Les a r t i c les 471 et 475 du Code pénal ; 

Considérant que la mise en c i rcu la t ion , dans le ressor t 

de la Préfec ture de police, d 'apparei ls à moteur mécanique 

a pr is une ce r t a ine ex tens ion ; 

Qu'il impor te , dans l ' in térê t de la sécur i t é publ ique, de 

rég lemente r la c i rcu la t ion et le fonct ionnement des appa­

rei ls dont il s ' agi t ; 

Vu les rapports et avis de M. l ' Ingénieur en chef des 
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Mines chargé du serv ice des apparei ls à vapeur dans le 

dépar tement de la S e i n e ; 

Vu la l e t t re de M. le Min i s t r e des T r a v a u x publics en 

date du 9 mai 1 S 9 3 ; 

Vu le rappor t du Chef de la 2 e Division, 

O R D O N N O N S : 

L'emploi sur la voie publ ique, dans Par i s et dans les 

communes du ressor t de la Préfecture de police, de vé­

hicules à moteur mécanique , au t res que ceux qui servent 

à l 'exploi tat ion des voies fer rées concédées, est soumis 

aux disposi t ions su ivantes : 

T I T R E P R E M I E R 

A R T I C L E P R E M I E R . — Aucun véhicule à moteur m é c a ­

nique au t re que ceux qui servent à l 'exploitat ion des 

voies ferrées concédées, ne peut être m i s ou main tenu en 

usage sans une autor isa t ion dél ivrée par Nous, sur la 

demande du propr ié ta i re . Cette autor isa t ion peut, à toute 

époque, ê t re révoquée par Nous, le propr ié ta i re entendu, 

sur la proposit ion des ingénieurs . 

A R T . 2 . — La demande en autor isa t ion prévue à l ' a r ­

t icle précédent sera établ ie en double expédition dont 

une sur papier t imbré . 

Elle devra faire conna î t re : 

1° Les pr inc ipales d imens ions et le poids du véhicule, le 

poids de ses approvis ionnements et la charge max imum 

par essieu ; 

2" La descript ion du sys tème moteur , la spécification 

des mat iè res product r ices de l ' énergie et de leurs condi ­

tions d 'emploi, la définition des organes d 'arrêt et d 'aver­

t issement ; 
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3° Les noms et domiciles des cons t ruc teu r s du véhicule, 

de ses appareils moteurs , de ses o rganes d 'a r rê t ; , 

4° Les épreuves et vérif ications auxquel les ont pu être 

soumises les différentes par t ies de cet ensemble ; 

5° Son numéro dis t inct i f (les véhicules en provenance 

d'une même maison de. cons t ruc t ion devront faire l 'objet 

d'un numérotage spécial à cet te maison et définissant 

chaque appareil sans a m b i g u ï t é ) ; 

6° L'usage auquel il es t des t iné ; 

7° Les voies publiques sur lesquel les il sera appelé à 

c i rcu le r ; 

8« Le lieu du dépôt ou de sa remise . 

La demande sera accompagnée des dess ins complets du 

véhicule, du sys tème moteur et des apparei ls d 'arrê t . 

A H T . 3. — Cette demande sera communiquée à l ' ingé­

n ieur en chef des Mines chargé du se rv ice de surve i l lance 

des appareils à vapeur du dépar tement .de la Se ine . 

Ce chef de serv ice v is i te ra ou fera vis i ter le véhicule 

aux fins de s ' assurer no tamment s'il sat isfai t au t i t re II 

de la présente ordonnance et si son emploi n'offre aucune 

cause par t icu l iè re de danger . 

Il procédera ou fera procéder à une ou plus ieurs expé­

r iences pour apprécier le fonct ionnement du moteur et 

de vérifier d i rec tement l 'efficacité des apparei ls d 'arrêt . 

Si la charge max imum par ess ieu, cons ta tée par le s e r ­

vice des Mines , dépasse 4 ,000 k i log rammes , la demande 

sera ensui te communiquée : 1° en ce qui conce rne les 

véhicules dest inés à c i rcu le r dans P a r i s , à l ' ingénieur en 

chef du se rv ice de la voi r ie munic ipa le (voie p u b l i q u e ) ; 

2 U en ce qui concerne les véhicules des t inés à c i r cu l e r 

dans les communes suburba ines de la Se ine , à l ' ingénieur 

en chef du serv ice o rd ina i re du dépar tement d e l à S e i n e ; 

3° en ce qui concerne les véhicules dest inés à c i r cu le r 

dans les communes de S è v r e s , Sain l -Cloud, Meudon et 
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Enghien, à l ' ingénieur en chef du service ordinaire des 

Ponts-e t -Chaussées du dépar tement de la Se ine . 

Ces chefs de service devront s ' a ssure r que les véhicules 

sont disposés de tel le sor te que leur c i rcula t ion sur les 

voies qu ' i ls sont appelés à suivre ne puisse pas devenir 

une cause de danger pour la c i rcula t ion en général , ni de 

détérioration pour les ouvrages dépendant des dites 

voies. 

A H T . i. — L'autor isat ion sera délivrée sur un l ivret 

spécial con tenan t le t ex te de la présente ordonnance. 

A R T . O . — L'autorisat ion dé terminera les condit ions 

par t icul ières auxquel les le pe rmiss ionna i re sera soumis, 

sans pré judice de l 'obl igat ion de se conformer aux règ le ­

ments d 'adminis t ra t ion publique, aux prescr ipt ions de la 

présente ordonnance et à tous les aut res règlements 

in te rvenus ou à in terveni r . 

Cette au tor isa t ion l ixera notamment le max imum de 

charge par ess ieu. 

A moins de c i r cons tances except ionnel les qui nécess i ­

teraient une réduct ion, la charge pourra ê t re portée à 

8,000 k i logrammes ; l 'autorisat ion pourra d 'ai l leurs com­

porter , s'il y a l ieu, des charges plus for tes . 

A R T . 6 . — L'autorisat ion fixera aussi le maximum de. 

la vi tesse dans Par i s et hors Pa r i s , eu égard no tamment 

à l 'efficacité des moyens d 'arrêt . 

Ce m a x i m u m ne devra pas excéder 12 k i lomètres à 

l 'heure, dans Par is et dans les l ieux habi tés ; il pourra 

être porté à vingt k i lomèt res en rase campagne, mais ce 

dern ier max imum ne pourra être admis que sur les 

routes en plaine, la rges , à courbes peu prononcées et 

peu fréquentées. Ces m a x i m a ne pourront j ama i s être 

dépassés ; le conducteur du véhicule devra même, à 

toute époque, réduire, les vi tesses de marche au-dessous 

des dits max ima lorsque les c i rcons tances le demanderont . 
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A R T . 7. — En cas de changement de propr ié ta i re , d ' inexé­

cut ion des épreuves ou vérif icat ions p resc r i t es par les 

règ lements , ou de changemen t s relatais aux énoncia t ions 

de l ' autor isa t ion, cet te dern iè re est caduque de plein 

droi t et le véhicule ne peut être main tenu en serv ice sans 

nouvelle autor isa t ion. 

T I T R E I I 

Dispositions relatives aux appareils. 

A R T . 8. — Les rése rvo i r s , t u y a u x et pièces quelconques 

des t inés à r en fe rmer des produi t s explos ib les ou inf lam­

mables seront cons t ru i t s et en t re tenus de maniè re à offrir, 

à toute époque, une é tanchéi té absolue. 

l i n e pourra être fait usage d 'aucun apparei l dans lequel 

une fuite suffirait à c réer un danger imminen t d 'explo­

s ion. 

A R T . 9. — Les apparei ls doivent être cons t ru i t s et con­

dui ts de façon à ne l a i s se r échapper aucun produit pou­

vant causer un incendie ou une explosion. 

A H T . 10. — La la rgeur des véhicules , en t re les par t ies 

les plus sa i l lan tes , ne devra pas dépasser 2m,50. 

Les bandages des roues devront être à surface l i sse 

sans aucune sa i l l ie . 

A R T . 11. — Le fonct ionnement des apparei ls doit ê t re 

de na ture à ne pas effrayer les chevaux , soit par les 

vapeurs ou fumées émises , soit par les b ru i t s produits , 

soi t par toute aut re cause . 

A R T . 12. — S i le moteur agit par l ' in termédia i re d'un 

embrayage , des d ispos i t ions efficaces doivent ê t re pr ises 

pour rendre imposs ib le un embal lement du moteur sup­

posé débrayé . 

A R T . 13. — Les apparei ls de sûre té et au t res qui ont 

besoin d 'être consu l t é s pendant la marche par le conduc-
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teur du véhicule devront être bien en vue de ce conduc­

teur et éc la i rés lorsqu ' i l y aura l ieu. 

Rien ne masque ra la vue du conducteur vers l 'avant et 

les d ivers apparei ls seront disposés de manière qu' i l 

puisse manœuvre r sans cesser de survei l le r sa route. 

A R T . 14. — Le véhicule se ra muni d'un disposit if per­

met tant de tourner dans des courbes de peti t rayon. 

A R T . 15. — Le véhicule sera pourvu de deux sys tèmes 

de freins d is t inc ts ou de deux sys tèmes de commande de 

ces freins indépendants l'un de l 'autre . 

Par l 'act ion d'un seul de ces sys tèmes , on doit pouvoir 

en toutes c i r cons tances immobi l i ser le véhicule, même 

lorsque le moteur donne son m a x i m u m de force. L'un au 

moins des sys tèmes de commande produira un ser rage des 

freins aussi ins tan tané que possible . 

A R T . 16. — Les divers organes du moteur , les appa­

re i l s de sûreté , les freins et leur sys tème de commande , 

les ess ieux , e t c . , seront cons t amment en t re tenus en bon 

é ta t . A cet effet, le permiss ionna i re devra faire procéder à 

des revis ions périodiques et aux vérif ications nécessa i res 

pour faire effectuer, en temps ut i le , toute répara t ion 

conformément aux règles de l 'ar t . 

Les rev is ions périodiques et les réparat ions notables 

seront i n sc r i t e s , en détail, sur le l ivre t spécifié à 

l 'art. 4. 

A R T . 17. — Tout véhicule à moteur mécanique por tera 

sur une plaque métal l ique, en ca rac tè res apparents et 

l i s ib les , le nom et le domici le de son propr ié ta i re et le 

numéro distinc.tif énoncé en la demande d 'autor isa t ion. 

Cette plaque se ra placée au côté gauche du véh icu le : elle 

ne devra j a m a i s ê t re masquée . 
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T I T R E I I I 

Dispositions relatives à la conduits, et à la circulation 
des véhicules. 

A R T . 18 . — Nul ne pourra condui re un des véhicules à 

moteur mécan ique spécifiés par la présente o rdonnance 

s'il n 'est por teur d'un cert i f icat de capaci té dél ivré par 

Nous à cet efîet. et a l lè rent au genre de moteur du 

véhicule . 

Une sera dél ivré de cer t i f ica t qu 'aux candidats âgés de 

vingt et un ans , au mo ins . 

Le postulant devra fournir , à l 'appui de sa demande, 

son ex t ra i t de na i s sance et deux exempla i res de sa photo­

graphie (chaque exempla i re devra avoir deux cen t imèt res 

de l a rgeur sur t rois cen t imè t r e s de hau teur ) , a ins i qu 'un 

cert if icat au thent ique de rés idence . 

L'un des exempla i res de la photographie sera a n n e x é 

au cer t i l i ca t . 

Tout candidat devra faire la preuve, devant l ' Ingénieur 

en chef des Mines chargé du service des apparei ls à 

vapeur , ou son délégué : 

1° Qu'il possède l ' expér ience nécessa i re pour l 'emploi 

prompt et sur des apparei ls de mise en m a r c h e et d 'ar­

rê t et pour la d i rec t ion du véhicule ; 

2° Qu'il est à même de reconna î t r e si les divers appa­

re i l s sont en bon état de se rv ice et de p rendre toutes les 

p récau t ions uti les pour p réven i r les explos ions et 

au t res acc iden t s ; 

3° Qu'il saura i t au besoin réparer une légère avar ie de 

route. 

Les cer t i f icats a ins i dé l ivrés sont révocables , le t i tula i re 

entendu, et après avis de l ' Ingénieur en chef des Mines . 

Pour les véhicules mus par la vapeur, ces cer t i f ica ts 
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t iennent lieu de ceux imposés par l 'ar t ic le 12 de l 'ordon­

nance du 3 j anv i e r 1888, re la t ive au fonct ionnement des 

appareils à vapeur sur la voie publ ique. 

A R T . 19 . — Le conducteur d'un véhicule à moteur méca ­

nique devra toujours ê t re por teur du l ivret spécial en 

tête duquel l 'autor isa t ion est dél ivrée et de son certif icat 

pe r sonne l ; il devra exh iber ces pièces à toute réquisi t ion 

des agents chargés de la surve i l lance des di ts appareils 

ainsi qu'à colle des agents de l 'autori té . 

A R T . 20 . — Lorsque le véhicule sera en c i rcu la t ion ou 

en s ta t ionnement sur la voie publique, le conducteur ne 

devra j ama i s le qu i t te r , à moins qu'il n 'ai t rjris toutes les 

précaut ions ut i les pour rendre impossible une explosion 

de l 'appareil mofeur, une mise en route in tempest ive , ou 

toute aut re c i r cons t ance dangereuse tel le que brui t s 

excess i f s , e t c . , et qu ' i l n 'a i t a s su ré la garde de l 'appareil 

sous sa responsab i l i t é . 

A R T . 2 1 . — Les véhicules à moteur mécanique devront 

être desserv is par un nombre d 'agents suffisant pour la 

manœuvre des divers apparei ls et no tamment des 

freins. 

A R T . 22. — En marche , le conducteur doit porter son 

at tent ion sur l 'état de la voie, sur l 'approche des voi­

tures ou des personnes , et ra len t i r ou a r rê te r en cas 

d 'obstacles , su ivan t les c i r cons t ances . Il doit obéir aux 

s ignaux d 'a larme qui lui sont fai ts . 

fl ne doit excéder , en aucun cas , les m a x i m a de vi tesse 

prévus par l 'autor isat ion. 11 doit, en outre, réduire la 

vi tesse au-dessous de ces m a x i m a autant que les c i rcon­

s tances l 'exigent , en t enan t compte des facultés d 'arrêt 

dont il dispose, de l 'état des appareils et de la voie, des 

g l i s sements possibles lors de l 'ar rê t et des c i rcons tances 

a tmosphér iques . 

Il doit vér i l ier f réquemment , par l 'usage, le bon état 
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de fonct ionnement de l 'un et de l 'autre des deux sys tèmes 

de commande des f re ins . 

AriT. 23 . — Le mouvement devra ê t re ra lent i ou même 

a r rê té toutes les fois que l 'approche du véhicule, en 

effrayant les chevaux ou aut res an imaux , pourrai t être 

une cause de désordre ou occas ionner des acc iden t s . 

En tous cas , la v i tesse devra être ramenée à celle d'un 

homme au pas, dans les rues é t ro i tes où deux voi tures 

ne peuvent passer de i ront , au passage des gr i l les d'octroi 

ou des ba r r i è re s , au détour ou à l ' in tersect ion des rues , 

à la descente des ponts et sur tous les points de la voie 

publique où il ex i s t e r a soit une penfe rapide, soit un 

obstacle à la c i rcu la t ion . 

Le conduc teur du véhicule ne doit r eprendre une plus 

grande vi tesse qu 'après avoir acquis la cer t i tude qu'il 

peut le faire sans inconvénien t . 

A R T . 24. — L'approche du véhicule devra être s ignalée, 

toutes les fois que besoin sera , au moyen d'une corne , 

d'une t rompe ou de tout aut re ins t rument du même genre , 

à l 'exclusion des appareils qui feraient un brui t analogue 

à celui des sifflets à vapeur. 

Indépendamment de ce moyen d 'aver t i ssement qui doit 

ê t re à la portée du conducteur , le véhicule se ra muni , si 

sa marche est na ture l lement s i lenc ieuse , d'une clochet te 

ou de grelots suffisamment sonores pour annoncer son 

approche. Cette c lochet te ou ces grelots ne por teront 

aucun disposi t i f d 'arrê t . 

A R T . 2;>. — Le conduc teur devra prendre la part ie de 

la chaussée qui se t rouvera à sa droi te , quand bien même 

le mil ieu de la rue sera l i b re . 

S' i l est obligé de dévier à gauche , par la rencont re 

d'un obstacle , il devra reprendre sa droi te , immédia te ­

ment après l 'avoir dépassé. 

A R T . 26. — Il est défendu de taire c i r cu le r ou s ta t ionner 
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les véhicules su r les t ro t to i rs , sur les cont re -a l lées des 

boulevards et généra lement sur toutes les par t ies des 

voies ou promenades exc lus ivement réservées aux 

piétons ou aux caval iers Toutefois, les véhicules peuvent 

f ranchir ces t ro t to i rs et ces cont re-a l lées prudemment 

et à la vi tesse du pas de l 'homme, et en suivant les pas­

sages pavés qui donnent accès aux proprié tés r ivera ines , 

mais sans s ta t ionner su r ces passages . 

A R T . 27 . — Il est in terdi t aux conducteurs des véhi­

cules de couper les convois funèbres, les groupes sco­

laires et les dé tachements de troupes ou convois mi l i ta i res , 

de t r averse r les Halles cen t ra les avant dix heures du 

mat in , de lut ter de vi tesse entre eux ou avec d 'autres 

cochers ou conducteurs . 

A R T . 28 . — Il est in terdi t de la isser s ta t ionner les 

véhicules su r la voie publique à moins d 'absolue néces ­

sité. Dans ce cas , le s ta t ionnement ne pourra avoir lieu 

qu'à la condit ion de ne pas gêner la c i rcu la t ion . 

Aucun véhicule ne devra s ta t ionner vis-à-vis d'un 

autre véhicule, ou d'une autre voi ture déjà a r rê tée du 

côté opposé. 

A R T . 29 . — Il est défendu de faire remorquer par un 

véhicule à moteur mécanique une ou plus ieurs voi tures . 

A R T . 30 . Les véhicules ne pourront c i rcu le r pendant 

la nuit ou en temps de broui l lard sans ê t re pourvus de 

falots ou lanternes a l lumés . En temps ordinai re , l 'a l lu­

mage au ra lieu dès la chute du jou r . 

Ces falots ou lan te rnes donneront un feu b lanc et 

seront toujours main tenus en bon état . Il en sera dis­

posé deux ex té r i eu remen t et à l 'avant des véhicules , à 

une dis tance telle l 'un de l 'autre , qu'i ls comprennent 

en t re eux la l a rgeur totale du véhicule. 

I ls auront une puissance d 'éclairage et des disposi t ions 

telles que si le véhicule c i rcula i t sur une voie non 
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éclairée, le conducteur puisse d i s t inguer ne t tement la 

voie et les objets en avant de lui dans un champ assez 

étendu pour pouvoir s ' a r rê te r en temps ut i le . 

A R T . 3 1 . — En cas d 'accident de personnes , d 'accident 

matér ie l notable ou d 'explosion quelconque, le proprié­

taire du véhicule ou, à son défaut, le conducteur , devra 

immédia tement préveni r le Commissa i re de police et 

nous en in fo rmer . 

L'appareil avarié et ses f ragments ou pièces ne seront 

déplacés qu'en cas de force ma jeu re ou de concer t avec 

le commissa i re de police, et ne seront pas dénaturés 

avant la c lô ture des enquêtes qui pourront être ordon­

nées . 

T I T R E I V 

Dispositions générales. 

A R T . 32 . — Pour ce qui n 'es t pas spéc ia lement réglé 

par la présente o rdonnance , les véhicules à moteur 

mécanique seront soumis , en tout ce qui leur est appli­

cable : 

I o A u x disposi t ions des lois et r èg lements sur la police 

du roulage, no tamment à ce l les des l i t res 1 et III du 

décre t du 10 août 18Ü2; 

2° Si le moteur est un moteur à vapeur , aux disposi­

t ions des lois et r èg lements sur les apparei ls à vapeur , 

no t ammen t à cel les du décret du 30 avri l 1880, et de 

l 'ordonnance du Préfet de police du 3 j a n v i e r 1 8 8 8 ; 

toutefois les p resc r ip t ions des a r t ic les 14 et 15 de cet te 

ordonnance ne se ron t pas appliquées aux di ts véhicules . 

A R T . 33 . — Les con t raven t ions à la présente ordon­

nance seront cons ta tées par des p rocès -ve rbaux ou rap­

ports qui nous seront adressés pour ê t re t r ansmis au 

P rocu reu r de la Républ ique , sans pré judice des mesures 
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adminis t ra t ives auxquel les les cons ta ta t ions faites pour­

ront donner l ieu. 

A R T . 34 . — L' ingénieur en chef des Mines chargé du 

service de surve i l lance des appareils à vapeur du dépar­

tement de la Se ine , les ingénieurs et agents p lacés sous 

ses o rdres sont chargés , sous no t re direct ion, et avec le 

concours des autor i tés locales , de la surve i l lance re la ­

tive à l 'exécut ion des mesures p resc r i t e s par la présente 

ordonnance et spécialement de cel les qui font l 'objet des 

t i t res I et 11. 

L ' ingénieur en chef du service de la voir ie munic i ­

pale de Par i s (voie publ ique) , les ingén ieurs placés sous 

ses ordres , les ingénieurs en chef des Ponts-e t -Chaussées 

des dépar tements de la Se ine et de Se ine-e t -Oise , ainsi 

que les agents sous leurs ordres , concour ron t à cet te 

surve i l lance , spécia lement en ce qui concerne les dispo­

si t ions des t i t res I et I I I . 

Le chef de la police munic ipa le , les commissa i res de 

police de la vil le de Par i s et des communes du ressor t 

de la Préfec ture de police, les officiers de paix ainsi que 

tous les au t res agents de l 'Adminis t ra t ion sont invi tés à 

prêter leur concours aux ingénieurs et agents c i -dessus 

désignés et. à a s su re r la surve i l lance relat ive à l 'exécu­

tion des mesures qui font l 'objet du t i t re I I I . 

A R T . 33 . — La présente ordonnance sera imprimée et 

affichée. 

Amplration en sera adressée aux chefs de service 

désignés en l ' a r t ic le 3 4 , au colonel commandant la 

légion de la garde républ ica ine et au colonel comman­

dant la légion de gendarmer ie de la Se ine , qui sont 

chargés , chacun en ce qui le concerne , de ten i r la main à 

son exécut ion par tous les moyens dont ils disposent . 

Le Préfet de police, 
L K P I N E . 
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T É L É P H O N E 

Spécialité d'Appareils de Graissage 
ROBINETS à SOUPAPE ÉQUILIBRÉE 

S E U L C O N S T R U C T E U R - C O N C E S S I O N N A I R E 

L Ï E S M A R Q U E S E T D E S B R E V E T S J . L L O T ' B K I L V S A X I » 

P A R I S . - 1 1 7 , B O U L E V A R D DE LA VILLETTE, 1 1 7 — P A R I S 

RETE S. G. D. G. 

V O U R LE G R A I N T T H G C D U M O T E U R D E S V O I T U R E S A U T O M O B I L E S 

C e t appareil 

c o n t i e n t 500 g r . 

d'huile p o u r u n e 

d u r é e de 5 à 6 

heures , suivan t 

l 'état du m o t e u r 

Son r é g l a g e est 

facile et ne s'o­

p è r e qu'une fois 

p o u r t o u t e s , 

l 'arrêt et la r e ­

luise eu m a r c h e 

a y a n t lieu en 

c o u c h a n t ou en 

r e l e v a n t le b o u ­

t o n à c h a r n i è r e . 

U N C O M P A R T I M E N T A PÉTROLE DE 3 0 0 G R A M M E S PERMET DE PÉTROLER LE 

M O T E U R A T O U T M O M E N T . E N C O M B R E M E N T MODERE '. 1$ \ I O X 5 E / M 

La, Maison se charge de l'étude et de toute installation de graissage 

U n e soupape 

d e r e t e n u e a 

c h a q u e d é b i t 

é v i t e le re fou le ­

m e n t des gaz 

v e r s l 'apparei l . 

Sa c o n s t r u c ­

t ion très so ignée 

en a s s u r e I 'ctan-

c h é i t é et le bon 

fon c t ï o n n e m e n t . 

L e n o m b r e de 

débi t s peut Être 

a u g m e n t é à v o ­

lonté . 

S U R D E M A N D E , E N V O I D E P R O S P E C T U S C O M P L E T S » 
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M O T E U R S P Y G M B B 

à Gaz, à E s s e n c e , à Pé t ro l e 

e n t i è r e m e n t é q u i l i b r é s , h o r i z o n t a u x e t v e r t i c a u x 

l e s moins e n c o m b r a n t s , l e s p lus l é g e r s 

POUR 

V o i t u r e s A u t o m o b i l e * , M o t o c y c l e s » 

R â t e a u x d e P l a i s a n c e 

X j T T J ^ I È m E : E L E C T R I Q U E 

E T T O U S U S A G E S I N D U S T R I E L S O U A G R I C O L E S 

Automobiles " LÉO " 
Voitures de toutes formes 

Um I Ï P B B V I I 
PARIS — i, Rue Commines — PARIS 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



A n c i e n s É t a b l i s s e m e n t s 

G A U T I E B , W E H L S & 0 ' 
Société Continentale d'Automobiles 

Anonyme, — Capital : 1 , 0 0 0 , 0 0 0 de fr. 

AUTOMOBILES A PÉTROLE 
S y s t è m e s " b r e - v e t è s e n F r a n c e e t à. l ' E t r a n g e r 

U S I N E & B U R E A U X 

3 2 , R U E C A V É — L i E V A L i L i O I S - P E R R E T 

Moteur r obus t e s a n s t r é p i d a t i o n s 

C a r b u r a t e u r p e r f e c t i o n n é S u p p r e s s i o n de la Chaîne 

E n t r a î n e m e n t pa r Ess ieu a r t i c u l e 
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Conduite t r è s f a c i l e 

L é g è r e t é , So l id i t é e t E l é g a n c e des Modèles 

L I V R A I S O N R A P I D E 

Envoi franco du Catalogue et de tous Eenseignements 

E S S A I S A L ' I ' S I N E 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Générale 

B a n d a g e s p o u r v o i t u r e s A u t o m o b i l e s f l e i n s e t " P n e u m a t i q u e s 

1er PRIX (Série des Voitures Lourdes) 

C O U R S E P A R I S - M A R S E I L L E E T R E T O U R 

VOITURE PEUGEOT, MUNIE DE CAOUTCHOUCS T O R R I L H O N , SOUDÉS AU FER 

1er PRIX 
C O U R S E A 1 A R S E I L L E - M O A T E - C A R L O 

VOITURE DE DION ET BOUTON, MUNIE DE CAOUTCHOUCS T O R R I L H O N , SOUDES AU FER 

Poids 3 , 0 0 0 kilos 

Vitesse moyenne 3 1 kilomètres à l'Heure 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



A C C U M U L A T E U R S 

E L E C T R I Q U E S 

Spéciaux 

P O U R L A T R A C T I O N 

U S I N E 

SS 
(Seine) 

Siège Socia l 
E T 

B U R E A U X 

3 9 , Rue de L'Arcade 

P A R I S 

^ > A C C U M U L A T E U R S 

pour Allumage de Moteurs 

é. P é t r o l e e t à G a z 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Manufacture Généra le lie Caoulclioue 
Société des Anciens Etablissements EDELINE et Pneumatique Français GALLL'S 

PUTE AUX (Seine) 

"Bandage 
llŝ Caaulchouc 

c 
eu 
·-> CJ CD S-, 
Q 

o 
J 
J 

D 

a 

o 

m 
o 
c 

C 
)—« 

r 
r 
o 

CD 
O 

c 
1 

P n e u m a t i q u e G A L L U S p o u r V o i t u r e s et V é l o c i p è d e s 

Fournisseur de la Cïo dea Omnibus, de MM. reugeot, Itoger, 
Harmoyrr, .lenntaud, Relvalette, Cainhier, vte... 

CAOUTCHOUCS PLEINS ET C S E U X P O U R VOITURES AUTOMOBILES 
ET AUTRES 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



MOTEUR A PÉTROLE 
« O Ï O L J F I M 

Simple - Robuste ~ Léger - Economique 

D AUGE ANIEL 
$ 4 , R u e d e s A r d e n n e s , 2 4 

P A R I S 

M É C A N I S M E C O M P L E T P O U R 

" V o i t , " L i r e s A u t o m o b i l e s 

Application diverses des Moteurs à Pétrole 
Dynamos à Pétrole, Pompes à Pétrole, etc. 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



O R S 
Ingénieur des Arts et Manufactures 

48, Hue du Théâtre - Grenelle 
— · : • ; P A R T . S - S — 

Voitures Automobiles à 2 , 3 et 4 places 
Vitesse moyenne 1 8 kilomètres 

Moteur à pétrole (Système MORS, B U S. G. D. G.) 
allumage électrique 

Roues Métalliques avec pneus MICHELIN. 
Roues en bois, avec pneus MICHELIN. 

Roues en bois avec bandage Caoutchouc plein. 

Sur demande spéciale, les voitures peuvent 

être munies d'une marche en arrière. 
1 — O - Ç Ç - > O — · 

MOTEURS à PÉTROLE de 3, 6 et 12 chevaux 
( Système MORS E t £ - 5 . G. D. G. ) 

Renseignements sur demande 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



\ ^ >• H A B I T A I S DA LUXS ET DE SERVICE 

V Ö I T Ü . 1 E 5 A U T O M O B I L E S , ETC. — T R A M W A Y S 

(ANCIENNE MAISON .*d. S A M U E L ) 

la Carrosserie I I È É M I 
( S o c i é t é a n o n y m e a u C a p i t a l d e 3 M i l l i o n s d e f r . ) 

r^ - i - , _)„, 

2 2 8 , F A U B O U R G S A I N T - O Q A F T I N , 2 2 8 

( a n g l e d e la R u e L a f a y e t t e ) 

E x p o s i t i o n P e r m a n e n t e 

IO b i s , A v e n u e d e l a G r a n d e - A r m é e , I O b i s 

C S I N E S 

7 8 . R u e C l a u d e - D e e a e n , R e u i l l y - P A R I S 

IO, R u e d e s T o u r n e u x (Voitures Automobiles) 

IO, R u e d e l ' A b r e u v o i r , à C O U R B E V O I E ( S e i n e ) 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



4* ^ * *% 

Go'u.le 'o.rs " V e r n i s s é e s 
E N T O U T E S N U A N C E S P O U R 

ÉQUIPAGES, VOITURES AUTOMOBILES, 
WAGONS, BATIMENTS et INDUSTRIES 

Martial RANGLARET — C i e FRANÇAISE des YEENIS SUÉDOIS 

Successeurs 

3 5 , R U E D E L A « I T A P E L L E — O M I S I T T 

OSIHE, 2, 4, 6, 8, Avenue de Paris — PLAINE-SAIBT-DEHIS 

Rouen H§»« 

M A I S O I T ^ O L I T X Î É E : E N . R L B ' 7 ' , 7 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



A T E L I E R S D E C O N S T R U C T I O N 

D U P O N T - D E - F L A N D R E 

F . W E 1 L » S I \ I : T H T , I n g ' . - C o n s t ' 1 & 5 , B D M A C D C N A L D 

(P te d e l a V i l l e t t e ) P a r i s 

S P É C I A L I T É D E L O C O M O T I V E S - T E N D E R S 

S é r i e d e L o c o m o t i v e s , de y à ao t o n n e s à v ide p o u r vo ie de o m. 6o et de 
5 à 4 0 t onnes à vide p o u r vo ie de I m., répondant à t o u s les beso ins , p o u r chemins 
de fer s e c o n d a i r e s , mines , us ines e t c . , v is ib les dans mes a t e l i e r s , où elles sont 
c o n s t r u i t e s de t o u t e s pièces . 

E S S I E U P O R T E U R R A D I A L , s y s t è m e F. W E I D K N E C H T . 

H O ??. G CT3 
«• a" Ü «O 

ri (= PO 35 

« a-5 »-3 

s'B w s a 

ï « œ o c o 

V O I T U R E S A U T O M O B I L E S 

S U R R A I L S E T S U R R O U T E S 

B R O Y E U R S , C O N C A S S E U R S , G R A N U L A T E U R S 
S y s t è m e L . L O I S E A U , b r e v e t é s. G . D . G . 

F . W E I D K N E C H T , s e u l s u c c e s s e u r et C o n c e s s i o n n a i r e 

S P É C I A L t T É 

DE BROYEURS DE P IERRES 
p o u r 

S a b i e d e m a ç o n n e r i e , C h a u x , 
C i m e n t s . S c o r i e s 

M i n e r a i s , P r o d u i t s r é f r a c t a i i e s 
t G r a i n s , 

V e r r e , E m e r i s , e t c . , e t c . 
B r e v e t é s. G . D . G . 

B R O Y E U R 

R é d u i s a n t à l ' i m p a l p a b l e l a 

q u a r t z a u r i f è r e 

S p é c i a l i t é d e C a s s e - C o k e p o u r U s i n e s à g a z , F o n d e r i e s . S u c r e r i e s , e t e . 
C a s s e - C h a r b o n , E p i e r r c u r s e t G a i l l e t e u r s 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



ACHAT, VENTE ET LOCATION 

Location de Tricycles de Dion et Bouton. 

RÉPARATION & ENTRETIEN 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



MAISON PARISIENNE it VOITURES AUTOMOBILES | 
( S Y S T È M E B E N Z ) j | 

"7 I , A V E N U E « L E L A « T > R A . I I < L E - A R M É E , 9 1 il 

I I I V R < A I S O N I M M É D I A T E D E 1 ' 4 1 É C I I A L K " 

P R I X N E T É C L A I R " sans capote : 3 , 5 0 0 fr. 

Voiture à 3 places, avec Moteur de r 1/2 cheval. — Cette Voiture marche à une 
allure de no kilomètres à l'heure et monte des rampes de jo 0,0 

P O I D S TOTAL 3 1 0 K I L O S 

Tous les autres genres de Voitures portées sur le Catalogue 
M Y L O R D , V I C T O R I A , V I S - A - V I S , P H A E T O N , C O U P É , L A N D A U 

V O I T U R E D E C O M M E R C E , O M N I B U S 

peuvent être livrées en 2 mois. 

3 s ^ o t e - u . r s p o u r " ^ © i t ' W . r e a 
DE T CHEVAL I /A À 9 CHEVAUX DE FORCE, X OU 3 CYLINDRES, SONT VENDUS SÉPARÉMENT 

AUX CARROSSIERS. 

Récompenses obtenues par le Moteur Benz 

Course Paris-Boraeaul, Course ?aris-Karseillc, i Voitures engagées : i ESCOMPENSES 

Course Marseille-Nice fAmsteurs) 3 — 3 — 

" M O T E U R S F I X E S ( S Y S T È M E B E N Z ) 

MOTEURS VERTICAUX ET HORIZONTAUX À GAZ ET À ESSENCE (AVEC OU SANS GLISSIÈRES) 

I N S T A L L A T I O N C O M P L È T E A F O R F A I T 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



MANÈGE HUMBER-GLADIATOR 
MOUTER &. C , e 

11 bis, Avenue de la &rande-Arm«e. — PARIS 

V o i l u r i - I K ' s et l l o l o c y c l e s 

VOITURES AUTOMOBILES DE TOUTES MARQUES 
YENTE, ÉCHANGE, ACHAT, LOCATIONS, RÉPARATIONS 

G - A E A G E 
P o u r 7 5 Voitures et 1,000 Bicyclet tes 

Essence, Graisse, Pièces de Rechange 
IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Forges , Fonderies et Ateliers de Construction 

E S S I E U X , R E S S O R T S , A V A N T - T R A I N S 

pour la Carrosserie et le Charronnage 
Essieux directeurs, Ressorts et Ferrures 

pour Automobiles 

Ο Ι Ν Ε 
Bureaux et Magasins : 21, Rue de Lappe. — PARIS 

USINES : B o u l e v a r d S a d i - C a r n o t a I v r y - P o r t (Seine) 

R u e L a u r i s t o n , 6 i , a P a r i s 

( i n v i e n n e M a i s o n A . I H J f J O A L K ) 

Fondée en 1825. Importateur en France de l'Essieu à boites patent à huile 

H o r s C o n c o u r s , E x p o s i t i o n U n i v e r s e 
D i p l ô m e d ' H o n n e u r ' . . » . . 
M é d a i l l e d ' O r . . . . . . . 

D é c o r a t i o n d e la L é g i o n - d ' H o i m e : ; r 
H o r s c o n c o u r s . . . . > , . 
G r a n d P r i x » 
H o r s C o n c o u r s . . . » 

lie . P A R I S 1 8 7 8 

A M S T E R D A M if 

J P A R I S 1 8 8 9 

A N V E R S 189 ' i 
l . Y O N 1 8 0 4 
B O R D E A U X 1 8 9 5 

Aciers pour r e s s o r t s , F e r s de Suède , F e r s à F o r g e r 

F e r s pour B a n d a g e s de Roues , F e r r u r e s , Q u i n c a i l l e r i e 

B o u l o n n e r i e , Tûle, C lou te r i e , Bois C i n t r é s , Moyeux 

Mach ines e t Outils 

Pour Constructeurs de Voitures 

S e u l d é p o s i t a i r e e n F r a n c e d e s V e r n i s V a l e n t i n e 

N o u s n o u s e n g a g e o n s à l i v r e r les r e s s o r t s a y a n t r i g o u r e u s e m e n t 
la flexibilité d e m a n d é e , c ' e s t - à - d i r e f l é c h i s s a n t d ' u n e q u a n t i t é 
d é t e r m i n é e s o u s la c h a r g e d e 1 0 0 k i lo s . 

L a f lexibi l i té d e r e s s o r t s d e d i m e n s i o n s i d e n t i q u e s es t la m ê m e 
à 2 0 / 0 p r è s . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



IL, LOBATIL 
Constructeu rs-Méca n iciens 

LYON — 2 9 , Rue de Baraban, 2 9 — LYON 

Z 8 premiers prix 
— 4 diplômes d'hon­
neur. — Wien 18j3 
décoration de l'ordre 
de Jrançois-Joseph. 

Membre du Jury. 
— Hors concours 
Paris 188().—Lyon 
i8[)4. décoration 
de la Lésion d'hon­
neur. 

L o c o m o t i v e s d e 
15 à 20 tonnes, à 3 
e s s i e u x . A u t o m o ­
biles systèmes R o -
w a n , pour train de 
2 0 à 3 0 tonnes . 

A u t o m o b i l e s à 
air c o m p r i m é , sys­
tème M o k a r s k i . 

Automobiles avec 
chaudière S e r p o l -
l e t . 

Petites machines 
de 5 à 2 0 chevaux, 
pour voitures sur 
routes ,système S e r -
p o l l e t , s y s t è m e 
T c o t t e . 

Petites machines 
C o m p o u n d pour 
bateaux et au tomo­
biles . 

Machines fixes ho-
rizontales, de 3 à 
5 0 0 chevaux,avec ou 
sans condensateur. 

Machines Compound vert icales, de 1 0 à 3 0 0 chevaux avec et 
sans condensateur . 

Pompes de toutes dimensions, avec et sans moteur. 
Installation de T e i n t u r e r i e s , B r a s s e r i e s , M o u l i n s , e tc . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



B A I L , P O Z Z Y II C , E 

BUREAUX et MAGASINS, 143, Quai de Valmy, PARIS 
USINES àPersan-Beaumont(Seine-et-Oise) 

R E S S O R T S , E S S I E U X & F E R R U R E S 

p o u r 1 t o u s S y s t è m e s 

de Y O ï T U K E § Ai;TOMOIII.LJ2§ 

RESSORTS en C Brevetés 

E S S I E U X À P I V O T , À C T I A P P E , E T C . , B R E V E T É S S . G . D . G . 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



C O N S T R U C T E U R S - M É C A N I C I E N S 

USINE H y d r a u l i q u e e t à V a p e u r à Hondouvi l le ( E u r e ) 

COURSE PARIS-MARSEILLE-PARIS (Voit. n° 26) 

V O I T U R E S A U T O M O B I L E S 
à deux, q u a t r e e t s i x p l a c e s , a c t i o n n é e s par m o t e u r à pé t ro l e 

C A i t i i o * « i : i t i i : < ie 

e x t r ê m e m e n t s o i g n é e 

M O T E U R S i v n i ! M T i t i i : i ^ 

à g a z e t à p é t r o l e 

C A N O T S e t Y A C H T * a v e c m o t e u r â p é t r o l e 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



J " . I B O I D T I D T ^ I E n i E P O T X S 
E m b r a y a g e à F r i c t i o n p o u r A u t o m o b i l e s 

INSTALLATIONS o „ . B Accouplement 

A POUR 

2 M o t e u r M 

TÉLÉPHONE ο ^ 
P A K I § — S O ? , B o u l e v a r d V o l t a i r e . 

J . V1LLARD 
I r g é n . A, & M . 

B R E V E T É S.G.D.G. 

F r a n c e et E t r . 

P A R I S 

P N E U M A T I Q U E PAULIN 
pour v é l o c i p è d e s , pour t r i c y c l e s à m o t e u r , 

pour v o i t u r e s a u t o m o b i l e s 

B o n M a r c h e . — S o l i f l i É é — l i l ë g a n o c . 

P A U L I N , 13 , Avenue Faidherbe, 
B o i s - C o l o m b e s ( S e i n e ) 

Société anonyne des Automobiles PEUGEOT 
A A I D I V C O I R T ( D o u b s ) 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



Ressorts — Essieux — Roues — Avant-trains 
Essieux à pivots et à billes 

F E R R U R E S S P E C I A L E S P O U R A U T O M O B I L E S 

Maison ANTHONI Maison FRÉMONT 
F o n d é e e n 1830 F o n d é e e n 1 8 4 0 

Ingénieur des Arts et Manufactures E . C . P. 
Bureaux et Magasins: jg, rue Albouy, PARIS 

Forges et Ateliers ; 38, Rue Fouquet — LEVALLOIS (Seine) 

Hors Concours A M S T E R D A M 1 8 9 8 
IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



A. DALIFOL E T C I E 

172, QUAIJEMMAPES — PARIS 

TÉLÉPHONE — Adresse Télégraphique - DALI FOL-PARIS 

C Y C L E S V O L T A 
T R I C Y C L E S E T Q U A D R I C Y D E S 

— A PETROLE ET A V A P E U R — 

A c c e s s o i r e s e t p i è c e s d é t a c h é e s p o u r l a V é l o c i p é d i e 

T O T J S L E S M O D È L E S 

" GLADIATOR 1 8 9 7 " 
H O N T E N T I È R E M E N T N O U V E A U X ET D É L I E N T TOUTE C O N C U R R E N C E 

S u c c è s s a n s p r é c é d e n t p e n d a n t t o u t e T a n n é e 1 S 9 6 

USINES : Prê-Saint-Gervais (Seine). 
B L K E I L ' X , I S , B O U L E V A R D M U N T M U R T R E 

PARIS 

AUDIBERT, LAVIHOTTE et C i a 

A T E L I E R S D E M O N T P L A I S I R - L È S - L Y O N 

12 , Rue des Quatre-Maisons, 12 

V O I T U R E S A U T O M O T S I L E S D . E T O - J - T E S F O R M E S 

S P E C I A L I T E D E VOITURETTES À D E U X PLACES 

B A T E A U X À P É T R O L E , M O T E U R S I N D U S T R I E L S 

E N V O I D U C A T A L O G U E SUR D E M A N D E . 

Photographie et Dessins Industriels, Gravures et Clichés 
S P É C I A L I T É P O U R L ' A U T O M O B I L E ET L A V É L O C I P É D I E 

ED. BARA, Ingénieur 
P A R I S — 67, Rue Nollet, 67. — P A R I S 

A L B U M S I N D U S T R I E L S . T R A V A U X P H O T O G R A P H I Q U E S . A G R A N D I S S E M E N T S 

E Z É O ^ I T I O N H A P Ï C L E E T S O I G N É E 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



C H E M I N S D E F E R A V O I E É T R O I T E 

Voitures Automobiles 

Cycles 

M O T E U R S 

(Système F1LTZ) 

ADMINISTRATION 

1 3 , Boulevard Malesherbes 

P A R I S 

USINES à Petit-Eourg 

p r è s C O R B E I L 

(Seine-el-Oise) 

B O H A M E & J U L I E N 
I n g é n i e u r s - C o n s e i l s 

O B T E N T I O N D E 

B r e v e t s d ' I n v e n t i o n 
e n F r a n c e e t à l ' E t r a n g e r 

M A R Q U E S E T M O D E L E S D E F A K K I Q U E 

e n t o u s l * a ; s 

PARIS 8, Ayenue de la République, 8. PARIS 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



F . B E A U J O U A N 

I n g é n i e u r 

c o n s t r u c t e u r - é l e c t r i c i e n 

T é l é p h o n e s d e R é s e a u 

P o s t e s i n d u s t r i e l s à p l u s i e u r s 

d i s c a t i o n p o u r b u r e a u x e t 

a t e l i e r s . 

Installation complète de lumière 

éleotrique 

S o n n e r i e s , A c o n s t i r j u e s 

Podte i n d u s t r i e l p o r t a t i f . Appe l p a r m a g n e t o 

9 5 , Avenue des Champs-Elysées, 95 

P A R I S 

A . P I A T & s e s F I L S 

8 5 . R u e S T M A U R . P A R I S 

E N G R E N A G E S T A I L L E S 

p o u r A U T O M O B I L E S 

I 1 7 I I 
P i g n o n s b a i l l é s e n c u i r 

à M A R C H E S I L E N C I E U S E 

o. B 

c o a 

< * 

< t -s 

ce S 
m 

s 

S o 

M 
b 
Di 

O Si ce 
LU Ci, 

LU 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



ASSURANCES D'AUTOMOBILES 
La Compagnie L ' A B E I L L E - ACCIDENTS 

couvre la responsabilité civile des propriétaires 
d'Automobiles par suite d'accidents causés à la 
personne ou à la propriété d'autrui ; elle garantit 
également la réparation des dommages causés aux 
Automobiles. 

Pour tous renseignements s'adresser : 

au Bureau de Paris (Accidents) 58, rue Taitbout 

à PARIS 

ou en Province 

à MM. Les Agents Généraux 

— • • — 

Poste, de Secours du Touring-Club de France 

H O T E L - C A F É - R E S T A l ' R A K T 

Villa des Cyclistes 
À P O I S S 1 

(Seine-et-Oise) 

P A R C D E 3 , 0 0 0 M È T R E S 

L A Villa des Cyclistes e s t à S o o m . d e la F o r ê t d e St- G e r m a i n . 

L a Villa des Cyclistes « s t à 7 0 0 m . d e s b o r d s d e la S e i n e . 

L a Villa des Cyclistes es t d i s t a n t e d e 8 0 0 m . d e la g a r e d e P o i s s y . 

K E N D E Z - V O U S D E S C Y C L I S T E S E T A I I T O I N N H I L Î S T E S 

D E P O T D ' H U I L E S ET ESSENCES P O U R A U T O M O B I L E S 

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1 



FOMRIES ET COMBCCTM 
A. DELOFFRE a u C A T E A U ( N o r d ) 

A P P A R E I L s e r v a n t à i n t r o d u i r e r a t i o n n e l l e m e n t 
d a n s les C H A U D I È R E S , les D É S I N C R U S -
T A N T S so l ides o u l iqu ides , e u p l e i n e m a r c h e , 
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s a n s r a i l s et s u r r a i l s 
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Voitures Automobiles à pétrole de tous modèles 
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Essence Spéciale 
POUR 

Automobiles 

Bidons 
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TOUR1NG-CLUB DE FRANCE 
(T. C. F.) 
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