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PREFACE

A Messieurs Pierre et Yves Guédon,

Mes chers collaborateurs,

Une nouvelle religion nouns est née — la religion de
Vautomobilisme, dout je fus, dés la premiére heure, Uun
des croyants fidéles, mais dont vous éles, vous aulres, les
wapitres et les servants, les ministires el les prétres.

Pargissiens de lu méme éqglise, communiant sous les
memes espéces, nous avons gardé les voitures sans che-
vanr ensemble.

Savez-vous bien que ¢est wne wuvre formiduble yue
celle @ laquelle nous ruwrons ainsi tous les iols, chacun dins
nolve petit genre, plus ou moins utdlement colluboré?

Chague civilisation « son ontillage, ecomme elle a son
art, ses modes, son langage et son dlat d’ame. Mais ¢'vst
surtout pui la forme de ses moyens de transport g wie
creilisation se curactérise et maryue so trace dins e
déroulement de Uhistoive. 1T w'est rien qui bouleveise
plus profondément les conditions du travail et de la vie
quun chingement radical duns le systéme ordinaire des
communications et des transports, c'est-a-ilire, en fin de
complte, dans ce qui esl pour une socidté ce qu'est le
mécanisme cirewlaloire powr un orqonisme vivant.

L’une des plus constdérables et des plus fécondes révo-
futions qui aient remué le monde, c’est assurément I'avé-
nement des chemins de fer, qui a commence deffucer les
distances el de soliduriser les intérels, en créant Uhabitude
et le besoin d’aller vile, towjours plus vite... On a peine i
concevoir awjourd hui qu’il ait pu étre une longue épogue
o il Wy avadt pus de chemans de fer, et o Uiddal ambu-
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1 PREFACE

latoive de Uespéee humiaine tenait entre les quatie sabots
d’un anemal nussi stupide et dispendicur que le cheval.
Non moins consedirable ef won notns féeonde a €16 la ré-
colution provoguée parle trioviple de lu Reine Bicyelette.
Na-t-elle pus tour f'abord, en effet, révolutionné la
seience, d laquelle elle « révélé, en quelyue sorte, arec des
Inis mécaniynes insoupconndes, towte vne enfilade d hori-
zons noureaux? Le fait ost qw'al y a quelque chose d abra-
cadubrant, de prradoral et de fabulewr a penser que,
powur vealiser les plus grondes vitesses qu'il (ui ait jaomars
été downd d’obleniv, Uhowme doive commencer par 8 ad-
joinudre une machine inerte et passice, dont i lui faut
trainer le poids en sus da poids de son propre corps.
Essayes plutor de vous veprésenter d'espiit un polytech-
nicirn @ qui Uon serait venuw annoncer, il y a cinquante
ou sotrante ans, la possibilité prochaing de faire, en quel-
ques jours, pedibus cum jambis, un royage en Russie!
La bicyelette a également révolutionné la médecine et
lu physiologie, en montrant jusqw'n quelles extrémites in-
viraisemblables powrait étre portée, par la double vertu e
Uentrainement et de lavolonté, endwrance de la wnachine
humaine,
de ne parle pas de Uindustrie proprement dite, qui,
dans toutes ses branches, depuis (@ mélallurgie jusqu’a la
meécanique de précision en passant par Cindustrie du
caoutchoue et la construction des machines-outils, a dit
improviser de toufes pitces, d la douzaine, des usines
colossctles, tout expirés pour satisfaire aur erigences crois-
santes de ce nowceaw besoin sorinl dont le domaine s'élar-
yit tous les jours. Je ne parle pas de la presse, qui, sans
préjudice des feuilles spécialement consacrées a défendre
les intérels du eyclisme et  propager le gont, et dont
quelques-unes sont déja de véritables puissances, a du,
Jusque dans les journanx quolidiens les plus rébarbatifs,
lui owvrir une rubrique et un compte « part. Je ne parle
pas des wmodificntions indirectes de Vesihétique tradition-
nelle des meeurs et des habitudes courantes dw costuine
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feminin, de la physionomie des rurs, des condilions de la
voiree, ete. Il est iwlubitable guune civilisation dais
laquelle le tour de France et le tour d’Europe sont i la
portée des pauvres comme des riches, el dans laquelle ou-
rrier de Paris peut, sans demander un sou @ personne,
aller passer son dimanche aw boid de la mer, ne tardera
guére o différer singuliérement de lo civilisation du
« train 11 », de la civilisation des diligences el méme de
la eivilisation des chemins de fer.

Ce qui fait, en effet, le merite de la bicyelette, ¢'est
que, ala difféerence des aulres grands pragres madernces,
qut, tous, swpposent wne organisation collective, qrosse
de servitudes dr toutes sortes, elle est arant tout un
instrument personnel, wn moyen 4 augmenter la force,
les ressources, les possihilités et ['indépendance de {indi-
vidu, dont les Grandes Compagnies, quand wie fois il «
eifourché sa « hécane», ne sont plus les consines !

C'est a semblable enseigne, du veste, que va loger Uaunto-
mobile, dont Larénement wentrainera pas de moindres
CONSEGUONCES.

Quand Uautomobilisme ne servireit quw'a readie qur
bonnesvieitles voutesde Franee si pittoresques el si riantes,
Panimation qu'elles ont perdue, depuis que les chenuns de
[er ontexterining les postillons et les rouliers, et a ressus-
eiter les wuberges flewries ot nos péres puisaient, dans le
von cleir oublvg lui qussi, le cournge et la grideté, i y awrait
de quot se glarifier d'avoiv flyuré parmi ses initiateurs.

Si nowus wen sonumes pas eneave d, il ne s'en faut guére
el Uon voit poindre les tewmps prédits par les prophétes di
Towring Club, par les Pierrve Giffard, les Ballif, les Pier-
ron et par vous aussi, uies chers collaboratewrs, qui futes
égelginent des prophetes — dans cotre projre puys, pour
friire anentir le prophéte — et sous mon drapeaw, dont je
ne suis prs pew fier duvoir pu vous préter oubre
morleste, powr précher i bonne nowrelle.

Le jourod, grice ala généralisation de Uautomobilisine,
les Franeais anront réappris e céographie et vetronré le
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qoat de la purée septembrale @ luguelle notre race dut
jadis, aw dive de Michelet, son dme de clarté, de cheva-
levie, de gailluidise et de bonne hwmeur, el ou le cheral,
cette erveur quadrapede, sera cendu a son double vile nioi-
mul de béte de labour et de gibiei de boucherie, on devra se
sourven que les freves Guedon y awront 666 pour benucomny.

Vousarez, pour cette saiute cause. vompie tant de plumes
chez mot, dans mn Science Frangaise, oi vous figurdtes
parini les ouviiers de la prewiére hewie, que j'ai peut-
étre le droit et le devoirde le dive d'arvwnee, duns la préface
de ce ticre vibrant el documenté (ol ! condiien !y ot rous ca-
téchises les profunrs — et méme les initids — aree une pre-
cisian d'experts et wne for communicative de prédicunts.

Non seulement vous atlez vallier des prosélytes au nou-
reaw culte, mais vous alles rendre de signales services a
renx dont la conversion ftail urquise déja. Volre exeellent
mrnuel éclaivera le choix hiesitant des acheteurs indécis,
eitméme temps quil fouettera fe zéle el complétera ['édu-
ration des « chaufleurs » résolus. 1l sera le guide obliyé
fles professionnels ef des amatewrs désirevs de jouer un
vile actif dans co novvel avatae de Uilustrie francaise,
dont ce seia Uimmortel kouneur daveir ouvert lavied un
maode de locomolion suns precédend, el d'uroir, quand les
tulres nations, encroutérs de rowtine, feryiversaicnt
encore, fraye le chemin owr véhicules a4 vapeuwr, anr
peteolettes et aur fineres électyiques.

Vous arez,meschers collahoratewrs, ulddement travaillé
pour la science, pour la civilisation, pour la patiie, pour
lautononiie de la personne liumrmzr’ /mu/' le progres et
pour ln lLiberte.

Touws mes complinents!

Si, apres celu, quand nows serons tous morts, on vous
crige une puire de stalues, vous ne Uawres pas rolé. Par
exemple, je doute qw'elles sotenl équestres...

Je vous serve a tous dewr bien cordialewent o main.

KsiLE GAUTIER,
Rédacteur en chef de la ScieNcs FraNGsISE
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Dy

CONDUCTEUR I’AUTOMOBILES

PREMIERE PARTIL

AUTOMOBILES A VAPEUR

CLASSIFICATION
DES AUTOMOBILES SUIVANT LE MOTELR

Les voitures automobiles actuelles se classent cn trois
catégories cssentielles :

1o Les voitures & vapeur;

2a — a pétrole;

3o — électriques a accumulateurs.

Les voltures 4 vapeur sont certainement, parmi les
divers syttmes d’automebiles, les plus difficiles a hicn
conduire, en raison de la chaudi¢re, dont I'alimenta-
tion raisonnée demande d'abord une certaine pratique,
des soins continus et qui nécessite d'autre part unc atten-
tion soutenue, tant avant le déparl ru'en cours de
roule.

Exception doit étre faite cependant en faveur des voi-

1
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2 ) MANUEL PRATIQUE

tures a vapeur systéme Serpollet chawffées aw pétrole, -—
dont la conduite est des plus simples.

I ne faut aussi compter dans les voitures & vapeur que
sur linitiative du conducteur et sur les connaissances
déja acquises pour arriver au but quel'on se propose d'at-
teindre. Mais, par cela méme ces voitures ont heaucoup plus
d’élasticité que celles a pétrole, et, lorsqu'on est a méme
d'utiliser toutes les ressources qu’elles offrent, on est lar-
gement récompensé des peines que 'on s’est donné pour
parfaire son apprentissage, par les merveillcux résultats
que l'on obtient.

Au point de vue général de la proprelé, les voitures a
pétrole ou électriques sont certainement préférables aux
voitures a vapeur; mais il ne faut pas croire qu'un chauf-
feur doive nécessairement ressembler & un charbonnier.
Le mode de chargement du combustible réalisé dans les
chaudieres des voitures automobiles de petite force, et les
disposilions prises pour obtenir un graissage automa-
tique, permettent de conduire une voiture a vapeur en
reslant complétement indemne de taches d’huile el de
suie.

L’'opinion de M. Marcel Deprez est, on le sait, entiére-
ment favorable aux moteurs a vapeur, dans leur applica-
tion aux voitures automobiles, — et dans sa conférence
du 12 janvier 1897 & I'Automobile-Club, le savant profes-
seur prédit a bref délai aux voitures & vapeur unc revanche
éclatante sur celles a pétrole. '

Comime pour justifier cetle assertion, on a vu tout
récemment le tracteur a vapeur de MM. de Dion et Bou-
ton, conduit par M. de Chasseloup-Lauhat, dans la
course de Nice-Marseille-Monte-Carlo, arriver bon pre-
mier au but, baftant haut la main les meilleures parmi
les voitures a pétrole.
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DU CONDUCTEUR D’AUTOMOBILES 3

SYSTEMES DE MOTEURS A VAPEUR

Les moteurs a vapeur employés ala traction des automo-
-biles, voitures, tracteurs ou omnibus. sont actuellement :

Le moteur de Dion et Bouton;

— Serpollet ;

— Weidknecht;

—_ Bollée;

— Le Blant;

— Scotte.

Moteur de Dion et Bouton.

Le moteur de Dion et Bouton est surtout remarquable
par sa chaudiére gqui, sous un faible volume, a une puis-
sance de vaporisafion relativement trés grande.

Cette chaudiére se compose essentiellement de quatre
parties e¢ylindriques, savoir :

10 L'enveloppe, bb (fig. 1);

20 Le foyer, aa;

3¢ Un bouilleur eentral d. réuni ala partie supéfieurc du
foyer par un grand mombre de tubes o, rayonnants et
inclings, et formant le faisceau tubulaire ;

40 Un tube f, intérieur au bouilleur central et débou-
chant a la partie supérieure de la bolte & fumée. Clest
par ce tube que se fait le chargement du foyer; le coke
de gaz employé€ dans les voitures automobiles vient ainsi
remplir complétement le foyer jusqu’aux tubes d eau, et on
peut aussi en garnir totalement le tube f, ce qui permet
d’espacer et de réduire le nombre des chargements.

On remet ensuite en place le couvercle £; les gaz
s’¢levent alors entre les tubes, dont chaque rangée est
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4 MANUEL PRATIQUE

chevauchée sur la rangée précédente. Par suite de cette
disposition, ils doivent contourner les tubes, ce qui ralen-

1l

Fig. 1. — Chauditre de Dion ct Bouton.

tit leur marche ascendante et leur fait céder & I’eau une
plus grande quauntité de calorique. Ils n’arrivent ainsi
4 la boite & fumée, située a la partie supérieure de la
chaudiére, qu'a une température de 230 a 300 degrés : ils
sont par conséquent tres bien utilisés.
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DU CONDUCTEUR D’AUTOMORILES 5

Le bouilleur central est divisé en deux parties, sur sa
hauteur, parundiaphragmeh, lequel est surmonté des deux
derniéres rangées de tubes. L'eau de la chaudiére ne
monte pas au deld des deux rangées de tubes au-dessous
de ce diaphragme; comme la vapeur qui se forme dans la
masse del'eau passe dans ces derniers tubes avant de se
rendre a la prise de vapeur e de la machine, elle se
trouve ainsi complétement séchée a son arrivée dans
les cylindres. Son effet utile en est considérablement
augmente.

Ainsi, cette chaudicre présente les avantages suivants :

1o L'eau est divisée en une trés grande quantité de
lames de peu d’épaisseur, et soumise & une circulation
trés rapide sur les surfaces de chaufle, ce qui donne un
grand pouvoir vaporisateur a la chaudiére;

20 Cette vapeur, chargée d’abord d’humidité en raison
de sa grande vitesse, est ensuite complétement séchée par
son passagedunevitessetres faible, cettefois,etinférieurea
deux meétres par seconde, sur d'autres surfaces de chauffe
trés multipliées également ; cette circonstance augmente
beaucoup l'eificacité de la vapeur.

Les qualités de ce géncérateur ont bien été mises en
relief par des essais comparatifs faits avec d’autres géne-
rateurs tubulaires, cependant trés appréciés.

Il a été ainsi reconnu gue, a puissance égale, le géné-
rateur 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 prés de moitié,

Enfin, Ia dépense de vapeur d'une méme machine, ali-
mentéetourd tour parunc chaudiérede Dion et par la vapeur
des chauditres d'autres systémes, a été inférieure, pour
la premiére, de 30 0/0 en moyenne a celle des autres, —
résultat da évidemment a ce que la vapeur produite était
plus séche que dans ces derniéres.
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6 . MANULEL PRATIQUE

Combustion. — Dans la chaudi¢re de Dion-Bouton.
J’air arrive sous la grille par le cendrier v;il passe par les
vides des barreaux, s’'unit au carbone du coke, sur toute
son épaisseur, et les produils de la combustion s'élevent
«insi entre les tubes pour s'échapper dans la cheminée
par le conduit y.

Pour brtler complétement 4 kilogramme de carhone, il
faut 2 équivalents ou2k, 75 d’'oxygéne, soit 8 m?® d’air envi-
ron; le résidu de la combustion est alors de 'acide carbo-
nique (C + 20 = C0?) et la chaleur dégagée par cette
eombinaison est exactement de 8080 calories. (On sait que
lI'unité de chaleur est la calorie : cest la quanliié de
chaleur nécessaire pour clever de 1 degré la tempcérature
de 1 kilogramme d’eau pure.)

Pour que la transformation de carbone en acide car-
bonique ait lieu, il faut qu’il entre une quantité suffisante
d’air dans le foyer et, par suite, que l'intervalle des bar-
reaux de grille soit assez grand et ne se trouve pax
ebstrué par les cendres ou le machefer. Dans le cas con-
traire, 1 kilogramme de carbone s’unit & deux fois moins
d’oxygeéne, et il seforme del’'oxyde de carbone(C + 0= CO)
au lieu d’acide carbonique; la chaleur dégagée par celte
combustion n’'est plus alors que de 2 430 calories, et la
perte est donc de 8 080 — 2430 = 5 630 calories, soit de plus
des deux tiers.

On voit done 'importance qu'il y a & avoir une grilie
toujours propre et des barreaux en bon état et suffisam-
ment espacés; ces derniers peuvent avoir, s'ils sont en
fonle et coulés au paquet, une épaisseur de 8 a 10 milli-
meétres et un écartement de 12 a 14 millimétres pour le
coke.

La chaudiére de Dion et Bouton comporte naturellement
un manomeétre, un tube indicatcur de niveau, des robi-
nets de jauge, un robinet de vidange, deux soupapes de
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DU CONDUCTEUR D’AUTOMORBILES 7

stireté, des appareils d’alinientation consistant en une
pompe et un injecteur, et la prise de vapeur de la
machine.

Allumage. — La chaudiére s’emplit par une tubu-
lure spéciale fixée sur la couronne supérieure. Pendant
cet emplissage, on ouvre les robinets de jauge pour lais-
ser écouler l'air renfermé dans la chaudiére, lequel, sans
cela, en se comprimant entre la partie supérieure dela
chaudiére et 1'cau montante, créerait une résistance a
Pentrée de cette derniére.

Lorsque l'eau arrive au robinet de jauge inférieur, on
ferme ce dernier; on sg'assure en méme temps que la
hauteur de cette eau est exactement la méme dans le
tube indicateur en verre; enfin, on arréte Pemplissage
lorsgue 'eau est arrivée a mi-hauteur du tube ci-dessus.

Le foyer étant bicn nettoyé, on y introduit quelques
chiflons gras (ceux qui ont servi 4 essuyer la machine)
auxquels on met le feu, puis du menu bois et ensuite des
morceaux plus gros et plus résistants.

Formation de la vapeur. — Les bulles de vapeur ne
tardent pas a se dégager de la masse de l'eau; il s'établit
alors, entre tous les poinis de la partie annulaire et sur
toute la hauteur des tubes vaporisateurs, une circulation
d’eau rapide qui fait que, quelle que soit Fintensité du feu,
tous les tubes sont rafraichis par un courant d'eau eon-
tinuellement renouvelé, ce qui donne lieu & une grande
production de vapeur, et empéche en méme temps les
tubes de se hriler. La longueur des tubes, trés réduite
(20 fois leur diaméfre au maximum), ne permet pas la
formation de poches de vapeur si nuisibles dans les chau-
diéres multitubulaires.

La vapeur produite passe ensuite dans les tubes
sécheurs, puis elle arrive dans le compartiment & vapeur
du houilleur central, complétement séche, et sans éire
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8 MANUEL PRATIQUE

surchauflée, les gaz qui léchent les derniers tubes n'ayant
pas une température supérieure a 250 4 300 degrés, comme
nous I'avons déja dit.

Dés que la pression de la vapeur a atteint quelques
kilogrammes, on charge le foyer de coke, par I'entonnoir,
en petite quantité d’abord, puis jusqu’au couvercle {; a
partir de ce moment, la pression de la vapeur monte trés
rapidement. En effet, s'il faut que la température de 'ean
s’éléve de 83 degrés (si cette température était de 15 de-
grés au moment de I'allumage) pour que la pression de la
vapeur produite devienne égale 4 la pression atmosphé-
rique, il suffira que cette température soit de 120 degrés
pour que la pression correspondante de la vapeur s’éléve

encore de 1 kg, — de 133 degrés pour que cette pression
soit de 3 kg absolus! — de 143 pour une pression de
4 kg, elc. '

La pression de la vapeur monte donc bien plus rapide-
ment que sa température (qui est exactement, et a tout
moment, celle de 'eau qui la produit).

La chaleur qu'elle renferme a différentes pressions est,
d’autre part, sensiblementla méme?, tandis que le travail
gu'elle peut fournir augmente considérablement avec
cette pression - c'est ce qui fait, d’ailleurs, que les hautes
pressions sont si économiques.

Ainsi une machine utilisant la pression de 10 kg
dans les cylindres (correspondant & une température
de 183 degrés) ct rejetant la vapeur dans l'atmosphére,
comme les locomotives, et en général toutes les machines
myrchant a4 échappement libre, 4 une température de

1. On appelle pression absolue de la vapeur sa pression tolale, et pression
effective la pression absolue diminuée de la pression atmosphénque Les
manomatres indiquent habituellement la pression effective

2. Loi de Watt. — En réalité, cette chaleur augmente constamment avec la
pression de la vapeur, mais d’une trés petite quantité.
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105 degrés, correspondant a une pression effective de
0k 200 environ, aura un rendement théorique de

(183 4+ 273) — (105 + 273)
183 + 273

=17 0/0.

Le rendement de la méme machine, marchant a la pres-
sion de 5 kg (correspondant 4 une température de 13580),
serait seulement de

(158 4 273) — (105 + 273)
138 T+ 213 =120/0.

Par rapport & la pression de 3 kg, celle de 10 kg donne
done une augmentation de rendement théorique de

12
”1——0—1“ = 420)0.

Or, 1 kg de vapeur saturée a la pression de 10 kg
renferme seulement quelques calories de plus que 1 kg de
vapeur a 5 kg.

Nous avions donc raison de dire que, théoriquement,
les hautes pressions sont éminemment favorables & I'éco-
nomie de combustible; — pratiquement aussi, d’ailleurs,
mais a un degré moindre.

Graissage. — Au moment de l'allumage de la chau-
diere ou un instant avant ou aprés, on commence a grais-
ser le mécanisme. Ce graissage doit se faire avec heaucoup
de soin et avec méthode, afin de n'oublier aucune articu-
lation; les méches des réservoirs doivent aussiéire visitées,
et celles qui sont empoissées ou dont le débit est trop
grand ou insuffisant, remplacées.

Le graissage des essieux, cn raison de la charge qu'ils
supportent et de la vitésse clevée que la voiture est appe-
lée & prendre, doit aussi étre I'objet de soins spdéciaux,

1.
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de méme que celul de Vavant-train et des divers appareils
de mancuvre.

En principe, chaque articulation ou piéce frottante doit
étre munie d’un réscrvoir spécial de graissage, mais on fait
souvent usage aujourd’hui d’'un réservoir unique. Tel est
I'oléopolymetre de M. Henry, qui est appliqué déja a
un grand nombre de voitures automobiles, et dont nous
donnerons la description plus loin.

Pendant qu'on graisse le mécanisme, on passe aussi
soigneusemcnt en revue les divers houlons, clavetles et
goupilles, pour s'assurer que rien ne mangue ni n'est
desserré. S’il en était autrement, on aurait soin de bien
assujettir tous ces accessoires, qui sont d'une importance
¢apilale, avant de se mettre en route.

Un instant avant de démarrer, on ouvre d'une trés
petite quantité lerobinet de prise de vapeur de lamachine,
afin de réchaufler les boites a tiroir et les cylindres; on a
soin, pendanl cette opération, de tenir les purgeurs
des cylindres ouverts et le frein serré (ou les roues calées),
afin que la voiture ne puisse se metire en marche; on
déplace aussi plusieurs fois le levier de changement de
marchede l'avantaI'arriére et vice versa, afin de réchauffer
eomplétement les eylindres, de chaque c6i¢ des pistons.
Le grand cylindre se réchaufle en ouvrant en partie le
robinet spécial don! nous montrerons la fonction plus
loin 1.

On monte ensuite sur le siége, et on fait avancer, puis
reculer plusieurs fois la voiture de quelques métres dans
chaque sens, suivant la place dont on dispose, les pur-
geurs étant toujours ouverts, afin de réchauffer plus
eomplétement encore les cylindres, et pour étre sir que

1. Dans les derniires machines de Dion et Bouton, toutes les piéces du méea-
nisme moteur sont renfermées et barbotent dans 'huile,
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DU CONDUCTEUR D’AUTOMOBILES 11

lorsqu'on se metira en route la vapeur ne se condensera
pas en arrivant dans les cylindres.

On démarre ensuite doucement, et on n'augmente la
vitesse que progressivement. Enfin, avant de se lancer
tout & fait, on jectte encore un dernier coup d'ceil sur le
mécanisme pour s’assurer qu’aucun graisseur n’est reste
ouvert, ct qu'aucune piéce ne cogne ou ne grippe.

Dans les premiers temps qu'on conduit un moteur, on
s'arréte souvent, d’ailleurs, pour faire cette constatation,
et pour vérifier ézalement la coptenance des divers grais-
seurs et leur dcébit : c'est avec du soin et de 'attention
que l'on arrive 4 obtenir des machines & vapeur tout ce
qu’elles peuvent douner, et qu'on évite les chauffages et
les ruptures ou pertes de picces qui donnent lieu a des
détresses sidésagréables, et immobilisent ensuite le moteur
pendant un temps plus ou moins long.

Conduite. — Le fou élant en pleine activité et la grille
bien propre (la production de vapeur étant maximum,
par conséquent), le conducteur doit marcher & une allure
telle que la pression ne baisse pas daus la chaudiére, car
la vitesse qu’il lui sera possible de réaliser sera toujours
d’autant plus grande que cette pression sera elle-méme
plus élevée, sans dépasser bien entendu le chifire du
timbre : nous avons vu, en eflet, que la marche de la
machine devient plus économique — et par suite que cette
machine dépense moins de vapeur pour la méme force a
produire —- au fur et & mesure que la pression de la va-
peur qu'elle utilise augmente.

Si, la vitesse étant faible, la pression tend & monter
au-dessus du timbre, il faut fermer le cendrier et partiel
lement le registre de la cheminée pour diminuer le tirage.
On agit de méme dans les descentes, 3 moins que la pres-
sion ne soit tomhée précédemment a un chifire un peu
bas : on profite alors de ce parcours en pente pour la rele-
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12 MANUEL PRATIQUE

ver, afin qu’elle soit voisine de son maximum lorsqu’on
aura de nouveau besoin de marcher sous vapeur.

Le niveau de l'eau doit étre mainienu sensiblement
constant dans la chaudiére, et vers le milicu du tube indi-
cateur en verre. Plus haut, on risquerait de provoquer
des entrainements d’ean avecla vapeur dansles cylindres,
et de faire fausser ainsi les tiges de pistons et les bielles.

Un niveau plus bas serait également dangercux, si les
apparedls d’alimentation venaient 4 cesser tout & coup de
fonctionner; en eflet, si le feu n'était pas alors jeté rapi-
dement, on risquerait de briler les tubes qui ne seraient
plus baignés par l'eau.

Aussi, s'il arrive que tous les appareils d'alimentatjon
cessent defonctionner, il faut immédiatement arréter la
voiture, fermer le cendrier et Ie registre de la cheminde
si lo chawdiére conlient assez d’eau, et dans le cas con-
traire jeter le feu en faisant tomber la grille dans le cen-
drier. On visite alors les appareils d’alimentation; il ést
tres facile de trouver ce qui empéche les pompes de fone-
tionner : c'est généralement un clapet qui se coince, et
qu’il suifit de remettre en place, ou les joints et garnitures
qui laissent perdre toute 'eau refoulée, et qu'il faut alors
refaire. C'est plus difficile pour I'injecteur; mais parfois
c’est seulement la bache qui manque d’eau, ou le tuyau
d’aspiration qui est bouché par un chiffon, ou bien encore
le robinet de refoulement sur la chaudiére qui est resté
fermé.

Pour éviter ce genre d'avarie, il suffit d'avoir, au départ,
ses deux appareils d’alimentation en bon état : ils ne
manqueront cerfainement pas tous les deux 3 la fois, a
moins que — comme nous l'indiquons plus haut — iln'y
ait plus d’eau dans la bache.

Des avaries graves pourraient aussi se produire 2 la
chaudiére, si le tube indicateur de niveau d’eau ainsi que
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DU CONDUCTEUR D’AUTOMORBILES 13

les robinets de jauge venaient & ne plus fonctionner : le
tube pourrait ainsi indiquer un niveau élevé, alors qu'il
n’y aurait presque plus d'eau dans la chaudiere. Il suffit,
pour éviter les avaries pouvanl résulter de ces fausses
indications, de purger fréquemment le tube a niveau
d’cau, et d’ouvrir égalcment les robinets de jauge une fois
toutes les heures au moins.

Cne avarie par manque d’eau dans la chaudiére est la
plus grave qui puisse survenir; une semblable avarie peut
méme devenir dangereuse, si on laisse les tubes rougir
ct qu'on alimente ensuite. Aussifaut-il apporter uncatten-
tion soutenue dans la conduite de cet appareil.

Le manoméire et les suupapes de siireté doivent toujours
aussi ¢ire maintenus en bon état, pour éviler unc fatigue
exagérée a la chaudiére et les explosions qui peuvent en
résulter.

Lorsque la pression dans la chaudiére atteint le chifire
marqué par le timbre, les soupapes de sireté doivent
commencer & se soulever, ¢t a partir de ce moment la
pression ne doit plus monter; §'il en ¢tait autrement, il
faudrait visiter les soupapes. Pour s'assurer que les indi-
cations du manomeétre sont justes, il fautles controler de
temps & autre a l'aide d’'un manometre-étalon (les con-
troleurs des mines en possédent tous). Enfin, voici un
dernier moyen de contréle ¢ui, sans étre absolu, est géné-
ralement assez juste : lorsque la chaudiére est sans pres-
sion, laiguille du manomeétre doit recouvrir exactement
le chiffre zéro (4 moins que le manométre ne marque la
pression absolue, auquel cas l'aiguille doit s’arréter sur le
chiffre 1).

Un manométire qui ne fonctionne pas bien ne doit étre
réparé que par des spécialistes habitués 4 un pareil tra-
vail ou méme par le constructeur; le propriétaire ou le
meécanicien d'unc automobile ne doivent méme pas le
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14 MANUEL PRATIQUE

démonter : ils risqueraient de le mettre hors d’usage.

Eau d’'alimentation. — On doit employer pour alimen-
ter la chaudiére de I'cau aussi pure que possible, c’est-~
a-dire contenant trés peu de mati¢res étrangéres en dis-
solution, tels que du carbonatc de chaux ou craie, du
sulfate de chaux ou pierre a platre, etc.

Quand l'eau d’alimentation enlre dans la chaudiere, ces
matiéres, sous l'aclion de la chaleur, se séparent en effet
de l'eau et se déposent sous la forme d’'une couche & peu
prés uniforme de tartre, sur les tubes, dont elles dimi-
nuent ainsi la conductibilité : Une épaisseur de 1 milli-
meétre de tartre oppose en effet a la transmission du
calorique une résistance égale a celle d'une tole de
16 millimétres d’épaisseur.

Si cette épaisseur augmente, et a plus forte raison si le
tartre vient a emplir complétement quelques tubes, ceux-
<i ne sont plus rafralchis par I'eau, ils se brulent, et la
chaudiére est mise momentanément hors de service.

La circulation trés active qui a lieu dans la chaudieére
de Dion et Bouton a bhien pour résultat d’atténuer la for-
mation de dépots sur les tubes ; mais ces dép6ts se forment.
cependant quand l'cau est trés chargée de sels calcaires.

Les eaux les plus pures sont d’abord les eaux de pluie,
puis celles de riviére; les eaux de source el de puits sont
généralement, au contraire, trés chargées de sels. Certaines
de ces eaux ont un degré hydrométrique qui atteint le
chifire 100, c’est-a-dire qu'un litre d’une pareille eau con-
tient alors 100 centigrammes, soit 1 gramme, de matiéres
dirangéres.

Si le moteur de la voiture développe une force moyenne
de 5 chevaux, et que sa consommation d’eau par force de
cheval et par heure soit de 20 litres, la dépense par heure
serade

1o

0 >< 3 =100 litres.
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A la vitesse de 20 kilométres a I'heure, la dépense par

. 00
kilométre atteindra 1—26 =5 litres, et elle sera donc de

500 litres pour un parcours de 100 kilométres.
Aprés un pareil parcours, on voit qu’il sera entré dans
1a chaudieére :

500 > 1 = 500 grammes,

de sels calcaires, qui donneront déjalieu & un dépot d’'une
certaine épaisseur sur les tubes.

Si la voiture fail un parcours de 1 000 kilométres avec
une pareille eau d’alimentation, les dépots dans la chau-
diére s’éléveront a 5 kg; ces dépots ne se reéparti-
ront pas également sur tous les tubes, la croiite sera
plus épaisse sur ceux du bas, exposés a une plus forte
chaleur.

Cette croute, mauvaise conductrice, pourra alors em-
pécher 'eau de mouiller les tubes, et ceux-cise briileront.

Certaines eaux de riviére, au contraire, ne contiennent
— prés de leur source principalement — que 4 3 3 centi-
grammes de matiéres étrangéres par litre; elles sont alors
complétement inoffensives au point de vue des incrusta-
tions. A plus forte raison en est-il ainsi des eaux de pluie,
qui sont presque totalement pures. 1l est donc préiérable

d’employer ces derniéres — qu'il est d'ailleurs parfois
facile de recueillir — a l'alimentation de sa chaudiére.
Désincrustants, — On combat aussi les incrustations

en introduisant dans les chaudiéres des matiéres (ui, en
agissant chimiquement sur les sels, les rendent solubles,
ou bien, en opérant sur eux d'une fagon mécanigue, les
enveloppent complétement et les empéchent d’adbérer au
métal des parois. Dans ces deux cas, les sels se déposent
dans la chaudiére a I'état de houes, et on peut facilement
les en extraire par des lavages.
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La plupart des compagnies de chemins de fer emploient
ces deux procédés réunis sous la forme d'un liquide
appelé antitartrigue, qu'on introduit dans les chaudigres
a chaque lavage, ou qu'on méle a l'eau d'alimentation
dans le tender (dans la béiche ou les réservoirs pour les
voitures automabiles). Ce liquide est formé par la macé-
ration a chaud, dans une certaine quantité d'eau : d’oseille,
de bois de campéche et de carhonmate de soude, ou bien
d’autres produits similaires; l'opération se poursuit
jusqu'a ce que le mélange marque 10 & 11 degrés a
aréométre Baumeé.

Toutefois, ces produits n’atteignent pas toujours le
but qu'on se propose et qui est, nous I'avons dit, d’em-
pécher les matiéres incrustantes de durcir dans les chau-
didres; car, d’'abord, la nature des sels rvenlerinés dans
les eaux d'alimentation difiére d'une eau a une autre.
Quelquefois méme, ces désincrustants offrent I'inconvé-
pient, lorsqu’ils sont employés trop abondamment, par
exemple, de produire une émulsion viclente dans la
chaudiére et d’'occasionner ainsi, dans les boites a vapeur
et les cylindres, des entrainements d'eau dangereux
pour la machine *.

Lorsqu’on veul faire usage de ces désincrustants, il
faut bien titrer l'eau d’alimentation et se conformer
pour la quantité de désincrustants a y ajouter aux indica-
tions du fabricant de ces produits.

Lavage de la chaudiére. — Lorsqu'on emploie des
eaux calcaires, il faut laver fréquemment la chaudiére.

A cct effet, on la vide d’abord, le feu ayant naturellement
€i¢ jeté aussitdt ]a voiture remisée et la pression étant
tombéea quelques kilogrammes ; onchasse ainside la chau-

1. P. Guevox, Manuel du mécanicien de chemin de fer. Frilsch, éditeur,
Paris, 1897.
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diére les matiéres en supension dans l'eau, et qui, sans
cela, viendraient se déposer sur les surfaces de chaufle. On
ferme ensuite soigneusement toutes les ouvertures de la
chaudiére, afin d’empécherlair froid d’y rentrer, ce qui, en
produisant une contraction trop rapide des diverses par-
ties de la chaudiére, ferait cintrer les tubes et donnerait
aussi lieu & des fuites 4 leur emmanchement.

Lorsque la chaudiére est totalement froide, on enléveles
bouchons de lavage placés vers le bas et, au moyen d'un
boyau en cuir ou en toile terminé par une lance a incen-
die, et d'une pompe & bras, on envoie un jet aussi fort que
possible dans la partie annulaire h, par le conduit e, la
prise de vapeur étant précédemment démontée.

On a soin, pendanl ce temps, de gratter le fond de la
partie annulaire bb dans tous les sens a l'aide d’une trin-
gle de faible diamétre introduite par les tampons delavage,
de maniére a bien faire évacuer la boue el le tartre accu-
mulés en ces points.

Quand l'eau de lavage. sort bien claire, on arréte 1'opé-
ration et on peut remettre en place les bouchons ou robi-
nets que 'on avait démontés, en apportant toute son atten
tion dans la confection de ces joints.

Sil'on craint que les tubes ne soient fortement entartrés,
on peuat aussi les meltre 2 nu pour mieux les nettoyer :il
suffit pour cela d’enlever la boite da fumeée, de démonter les
fonds f, f, et d’enlever le cylindre b, b,¢le I'enveloppe, en
démontant les boulons qui les relient aux autres parties
de la chaudiére. _

Nettoyage des passages de fumée. — On nettoie
aussi, a chaque remisage de la voiture, V'extérieur des
tubes 4 eau pour enlever la suie qui s’y est déposée et les
escarbilles entrainées par l'action de la vapeur d’échap-
pement. Le nettoyage doit se faire par le cendrier, et en
enlevant la grille du foyer; quand la chaudiére est en
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pression, ce neitoyage se fait avec un jet de vapeur; un
simple jet d'eau suflit pour la suie, mais les escarbilles
prises entre les tubes ne s’ecn vont pas avec la méme faci-
lit€, et il faut géncéralement, pour les faire tomber, faire
usage d'une lame en acier mince et éiroite qu’on passe
entre tous les tubes. Cest ce qu’on appelle épingler les
tubes.

Si I'on veut faire usage de sa voiture quelques jours
apreés, on peut —aussitotlachaudiére tamponnée — Uemplir
jusqu'a mi-hauteur du tube 4 niveau d’eau, en ayant soin
de controler ceniveau par les indications des robinets de
jauge. Sila voiture doit étre, au contraire, remisée pendant
un mois ou plus, il faut, pour éviter l'oxydation des toles
et des tubes : ou bien laisser la chaudiére vide, la sécher
completement avec un léger feu de bois ou de copeaux, el
remetire ensuite les bouchons de vidange en place, ou
bien encore l'emplir totalement d’eau.

On profite aussi de 'arrét de la voiture pour faire a la
chaudiére et au mécanisme toutes les réparations néces-
saires et dont on a di se rendre compte pendant les der-
niers jours de marche : réfection de joints et de garnitures,
rattrapage de jeu aux coussinels des bielles et de I'arbre-
manivelle, remplacement d'axes de la distribution, ser-
rage de boulons, rddage de la robinetterie, réglage des
sabots de frein, etc.

Si I'on a constaté une dépense d’eau exagérée, il faut visi-
ter les pistons moteurs, dont les segments sont peut-étre
rompus ou usés, — et les tiroirg, qui peuvent dgalement
donner lieu a des fuites de vapeur s’ils sont usés irré-
gulierement et qu’ils -ne portent plus bien sur leurs
tables.

Enfin, il faut bien se pénélrer de cct axiome, que tout
fonctionnement anormal de 1'ensemble de la machine, ou
seulement d’'une picce quelconque, a une cause (u'il faut
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rceconnaitre et faire cesser aussitdf, sil'on ne veut s’expo-
ser dans la suite & des avaries graves et & des pannes.

Force des chaudiéres de Dion. — Les chaudiéres de
Dion et Bouton se construisent depuis 2 chevaux 1/2 jus-
qu'a 440 chevaux; elles sont toutes timbrées a 14 kg
jusqu'a 30 chevaux, et a 10 kg pour les puissances supé-
rieures.

Employées avec un moteur compound comme eelui gui
est appliqué a leurs tracteurs, elles ont pour dimensions
et poids — leur force étant de 5 & 30 chevaux :

Diameétre extérieur.. .. ................ ... 0~688
‘Hauteur.............ovaia e 1 metre,
Diameétre de la cheminée.................. 0m 110
Poids......cccovvuunenn- e e 330 kg.

La d¢pense de vapeur du moteur est de 15 kg environ
par cheval et par heure; pour une force moyenne de
8 chevaux, la dépense totale est ainsi de 120 litres d’eau
par heure,

La vaporisation, par kilogramme de coke brulé, atteint
dans cec générateur 7 kg, ce qui est un trés joli résul-
tat pour un appareil d’'aussi pelites dimensions; la vapo-
risation de 120 litres par heure nécessaire 4 la marche
de la machine nécessitera donc une combustion de
120 - S
= 17 kg seulement de coke par heure, — soit, si l'on
fait 12 kiloinétres pendant ce temps, 1:¢, 1/2 environ par
kilometre.

Ce chiffre donne 'approvisionnement de coke a empor-
ter pourdes parcours déterminés; la dépense d'eau, de son

2,
coté, est de -11120 — 10 kg par kilométre.

Description delamachine. — Les voitures et tracteurs

de Dion et Bouton (fig. 2 et 3) sont actionnés par un moteur
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compound?! a deux cylindres, placés de chaque coté de
I’axe longitudinal, en arriére des roues motrices.

On sait généralement en quoi consiste le systéme com-
pound. — Les machines établies suivant ce systéme com-
prennent en principe deux cylindres d’un diamétre diffé-
rent, mais la vapeur a sa sortie de la chaudiére ne pénétre
directement que dans I'un d’eux, le plus petit, appelé aussi
cylindre admetteur ou cylindre d haute pression.

Elle agit dans ce cylindre & pleine pression d’abord,
pendant une fraction importante de Ia course du piston,

ngrenage Difiremire
immpnas dey Roues
ﬁyﬂm Jisleipulion

Iig. 2. — Moteur de Dion. Elevation.

et ensuite par détente; — puis un peu avant la fin de la
course du piston, cette vapcur s'échappe dans un riser-
voir intermédiaire, dont le volume est un peu plus grand
que celui du petit cylindre.

De ce réservoir, la vapeur se rend dans le second cyﬁndre,
appelé cylindre de détente, cylindre 4 basse pression, ou
encore grand cylindre, et dont le volume est compris entre
deux et trois fois celui du petit cylindre.

Cette vapeur agit a pleine pression (cette pression étant
sensiblement celle du réservoir intermédiaire) pendant

73

les 00 de la course du grand piston, puis par détente

1. Mot anglais qui veut dire composé ou combing, par opposition de simple.
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pendant les 23 autres centicmes; elle s’échappe enfin
dans la cheminée pour activer le tirage du foyer.
Dans un certain nombre de ces moteurs, la détente est
* fixe;pour augmenter ou pour diminuer le travail de 1a ma-
chine, il fautalorsagir surlapressionde la vapeuravantson
entrée dans le petit cylindre, — svit en faisant varier la
pression dans la chaudiére méme, soit, ce qui est mieux et
plus simple, en agissant sur le robinet de prise de vapeur.
Quand on ouvre ce robinet en grand, la vapeur pénétre

<. <
5 .
2 W= 4 ;
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Fig. 3. — Moteur de¢ Dion. Plan.

dans le petit cylindre avec la pression qu'ellec a dans la
chaudiére, et si cetie pression est elle-méme au chifire
du timbre, le travail de la machine est maximum pour la
vitesse qu’elle peut imprimer, dans cette circonstance, &
la voiture.

Enfermant partiellementce rdhinet, ondiminue avolonté
la pression de la vapeur sc rendant au petit cylindre, et on
peut ainsi régler le travail et la vitesse de la machine.

Fonctionnement du moteur. — La prise de vapeur
sur la chaudiére étant ouverte, cette vapeur pénétre dans
la boite a tiroir du petit cylindre, puis ensuite dans ce
petit cylindre lui-méme et vient agiter tour a tour de
chaque coté du piston a I'aide du déplacement du tiroir.
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Le mouvement rectiligne alternatif ou de va-et-vient qu’elle
comunique ainsi au piston est transmis 4 'essien moteur,
et par suite aux roues, a I'aide de la bielle, de la manivelle,
et de I'engrenage différentiel représenté fig. 2 et 3.

ELe nombre de dents du pignon moteur et de la roue
denteée montée sur l'essieu étant dans le rapport de 4 a 1,
le nombre de tours faits par l'arbre, ou faux essicu de la
machine, est ainsi 4 fois celui fait par les roues motrices.

La vapeur qui a agi dans le petit eylindre passe ensuite
dans le réservoir inlermédiaire, puis dams le grand
cylindre, et agit sur le pision de ce dernier comime elle
l'a {ait sur celui du petit cylindre. Les manivelles des deux
cylindres sont calées a angle droit, commme dans toutes
les machines & vapeur a deux cylindres, pour éviter les
points morts dans les démarrages, et pour régulariser
I'effort moteur sur le faux essieu en cours de roufe. Tou-
tefois, si lors des arréts le piston du petit cylindre se
trouve 4 l'un de ses fonds de course, il ne peut faire
démarrer la machine dans un sens ni dans lautre; un
robinet spécial d'une faible ouverture permet alors d’en-
voyer de la vapeur prise directement a la chaudiére et
détendue par son passage & travers ce rohinet dans le
grand cylindre, — dont Ie piston se tronve a ce moment
vers le milieu de sa course, et par conséquent dans une
position favorable pour le démarrage.

Ce robinet spécial est ensuite fermé pour établir la
marche en compound. On peut cependant encore Pouvrir
en cours de route, pour donner un coup dc collier a la
montée d’une rampe exceptionnellement raide. Le travail
du moteur est alors trés sensiblement augmenté, mais la
dépense de vapeur l'est encore davantage, ce qui ne permet
pas de faire longtemps usage de cette marche.

Le moteur, lorsqu’il tourne a 330 tours, imprime a la
voitare une vitesse de 20 kilométres a I'heure. Pour des
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dimensions de eylindres de 120 et 180 millimeétres de dia-
méti;e,;ct de eourse eommune de 430 millimétres, le tra-
vail développé est de 15 a 18 chevaux environ, si la pres-
sion dans la chaudicre est de 10 kg.

Un tracteur du poids de 2,000 kg peut atteindre cette
vitesse de 20 kilométres en remorquant en rampe de
8 0/0 un poids de 1,200,kg, ce qui est un résultat excep-
tionnellement remarquable.

Dans les derniers fracteurs construits par MM. de Dion
et Bouton, le mouvement est donné aux tiroirs al'aided’une
distribution Walschaért !, qui permet de faire varier la
. détente de la vapeur dans les cylindres, de réaliser ainsi
une marche plus ¢econotique en palier ou dans les faibles
rampes ou pentes, et enfin de changer facilement le sens
de la marche de la voiture.

Moteur Serpollet.

Le molcur Serpolle‘t est aussi caractiérisé par sa
chaudiére, d'unc conception si ingénieuse et qui est
aujourd’hui des plus connues.

On sait que cette chaudiére se compose élémentairement
d'un tube d’acier, — convenablement laminé de facon &
ne laisser subsister qu'une fente de section relativement
tres faible, — porté a une température convenable et dans
legueel on injecte par une extrémité de 1'eaun & 'aide d'une
pompe de compression. Cette cau, au contact des parois
du tube chauflées par le coke du foyer, se vaporise et sort
a lautre extrémité, & 'état de vapeur surchauflée, entre
230 et 3000, qui vient agir direclementsur le piston moteuy.

Cette chaudiére est caractérisée par les avantages prin-
¢ipavx suivants :

Ahsence de tout danger, puisqu’il i’y a pas de reser-

1. Prononcee Oualscar.
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voir de vapeur et qhe la capacité intérieure de la chau-
diere n'est pas appréciable; pour 235 chevaux, 1 litre
environ seulement ;

Suppression de tous les appareils de stureté (soupapes,
niveaux d’'eau, robinets de mniveau). Le manométre n’est
utile que pour montrer les variations de l'effort développé;

Fig. 4. — Voitare Scrpollet chauffée au coke.

G, faisceau tubulaire. — M, moteur. — E, réservoir d’eau. — €, chaine de
transmission du mouvement du maoteur anx roues. — A, levier de direction.
— m, puignés du levier de directivn.
F, pédale du frein & corde,

— L, levier du frein & main. —

Aucune limite de pression, puisque la pression de la
vapeur au cylindre correspond toujours, aux pertes de
charge prés, 4 la pression a l'injection d’eau et que cette
derniére peut éire portce & telle limite qu'on le désire.
Les tuhes Serpollet sont timbrés par le contrdle a
9% atmospheres et essayés a 100;

Démarrage assuré dans n'importe quelles conditions,
la pression pouvant étre portée instantanément a 10, 15
et 20 atmosphéres et n’ayant de limite théorique que la
résistance des organes du moteur;
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Possibilité d'aborder n'importe quelles rampes et de les
gravir 4 des vitesses de 10 a 15 kilomeétres 4 T'heure, par
suite de I'élasticité extréme du générateur, dont la pres-
_ sion, en raison des conditions d’établissement, s'équilibre
toujours avec 'eflort a vaincre ;

Absence totale de vapeur d’échappement, qui n’est

3

RESERYOIR e
CGENERATEUR

D'EAU

Fig. 5 — Schema du fonctionnement du moteur Serpollet.
A, pompe automatique. — 1. tuysu d’aspiration & Ia bAche. — 2, luyau de
refoulement & la chaudiére. — C, soupape régulatrice. — 3, tuyau de

retour & la bache.

formée que de vapeur surchauffée et invisible, méme par
les temps les plus humides;

Ahsence de fumée par I'emploi de coke ou de pétrole
comme combustible, — et d'odeur, par suitec d'un dis-
positif spécial qui entraine les vapeurs d’huile dans le
foyer; '

Grande facilité de conduite; enfin, économie impor-
tante de combustible, résultant de I'emploi de la sur-
hcaufie.

Le schéma (fig. 5) montre le fonctionnement des
moteurs, systéme Serpollet.
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Voitures automobiles & vapeur, chauffées au
pétrole, systéme Serpollet.

M. Serpollet aappliqué récemment a une voiture d’es-
sai un systéme de chauflage au pétrole, qui va augmen-
ler considérablement les merveilleuses qualités de son
générateur ; aussi a-t-il abandonné complétement pour
les voitures routiéres le chaulfage au coke.

Le chauffage au pétrole a le grand avantage de suppri-
mer la manipulation du coke, si désagréable a beau-
coup de personnes, ainsi que les décrassages en cours de
route, ct la tombée du feu a l'arrét.

Ce chauflage permet aussi de faire varier instantané-
ment I'intensité de la combustion et de monler ainsi les
rampes dans les meilleures conditions de puissance et de
vitesse. Pour la descente des pentes,aucontraire,les becs
brileurs se mettent en veilleuse. On évite d’abord ainsi
une dépense inutjle de combustible, et en méme temps on
n'a plus a craindre de chaufier trop fortement les tubes,
lesquels ne sont plus dans cette marche refroidis par I'eau.

L’allumage est des plus simples, et le réchauffage du
faisceau tubulaire, avant le départ, se fait dans un temps
tres court. '

Le pouvoir vaporisateur du pétrole étant plus de deux
fois celui du coke, la surface de chaufie peut étre dimi-
nuée dans la méme proportion, ce qui allége considéra-
blement la chaudiére.

Le poids mort a remorquer devient ainsi plus faible, et
avec un générateur de foree égale, la vitesse obtenue est
plus considérable et la dépense de combustible sensible-
ment moindre.

La voiture qui a servi aux essais et a la mise a point
de ces nouvelles disposilions est un tricycle a deux
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places (fig. 6), qui date de 1889 ct fonctionnait au coke.
Ce n'est donc qu'un instrument d’expdérience, qui
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Fig. 6. — Tricycle & vapeur, systérae Serpollet, ehautfé & I'essence de pétrole.

n'était pas approprié a ces installations, .mais dont les
essais ont permis d’obtenir des données précises pour les
études des grands types définitifs 4 4 roues et & % places
qui sont actuellement en coustruction.
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En ordre de marche, et chargé de deux voyageurs, le
tricycle (fig. 6) ne pése plus que 650 kg., et 25 litres de
pétrole suffisent pour un parcours de plus de 100 kilo-
metres.

L’'eau devant servir & l'alimentation est renfermée
dans une biche d'une contenance de 70 litres emviron,

SORTIE 'me L'EAV

0 0 00 00 0O 0o 0 0 0
O 09 00 00 O 0 OO

1=

cos f
ARRIVEE ne VAPEUR

Fig. 7. — Condenscur des voitures & vapeur, systéme Serpollet,
chauffées au pétrole.

sitnée a l'arriére de la voiture et entourant en grande
partic lIa chaudicre, ce qui diminue le rayonncment de
cette derniére, tout en réchauffant I'eau d’alimentation.
Cet approvisionnement suffit pour un parcours de 120 a
150 kilomatres, grace au condenseur installé horizontale-
ment sous Ja voiture et dont nous donnons la disposition
(fig. D). ’

Ce condenseur se compose d’'un grand nombre de tubes
en cuivre, de trés faible épaisseur, serrés a leurs exiré-
mités dans deux collecteurs, de section rectangulaire. La
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vapeur, qui n’a plus besoin ici d’étre surchauflée, entre
dans l'appareil par une extrémité du collecteur;elle s’y
détend d’abord considérablement, en raison du grand
volume du condenseur relativement a celul des cylindres;
elle se condense rapidement ensuite par le refroidisse-

Fig. 8. — Braleur Longuemare des voitures Serpollet.

ment dd & ]a marche et sort, enfin, a l'état d'eau, par
l'extrémité opposce du deuxiéme collecteur, pour se
rendre aussitot a la bache d’alimentation.

La chaudicre est formdée de trois séries d’éléments,
ayant une section de 30mm, 22wm ]a surface de chaufle
totale est de 1m2 40.

Un peu au-desseous des tubes est disposé le brileur, qui
est du systéme Longuemare et représenté tigure 8. AA

2.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



30 MANUEL PRATIQUE

est une cuvette, dans laquelle on verse, pour lallumage,
une pelite quantité d'alcool a briler. On allume eet alcool.
et les vapeurs produiles s'élévent et viennent réchaufler
le serpentin SS. On ouvre ensuite, au hout de deux
minutes, le rohinet du e¢ylindre ou le pétrole est emma-
gasinég sous pression ; celui-ci pénétre par Pextrémiié s,
dans le serpentin S8, se vaporise et débouche dans la
cavité C; de cette cavité, les vapeurs de pétrole sont dis-
tribuées dans le ioyer par cinq branches alimentant un
nombre égal de bruleurs 1,2, 3, 4, 5. Un pointeau cen-
tral R permet de fermer I'arrivée du pétrole aux hraleurs
1, 2, 3 ; il ne reste plus alors en fonctionnement que Jes
brileurs 4, 5, dont les branches inclinées sont figurdes en
pointillé sur le dessin, et qui suffisent, dans les parcours
effectués avec une faible action motrice, pour maintenir
le faisceau tubulaire a wune tempférature convenable;
d'aulre part, on n’a pas a craindre ainsi que les tubes
atteignent une tempéralure trop élevée dans les trajets
en pente parcourus sous l'influence de la gravité, et dans
les stationnements.

Lorsque toute I'action du foyer devient denouveau néces-
saire, on ouvre le pointean R et le chauffage redevient
maximum.

Un autre robinet, placé entre le brileur et le cylindre
renfermant le pétrole sous pression, permet aussi d'éiein-
dre totalement les brileurs, ou de régler leur débit pro-
portionneliement a la quantité d’eau a vaporiser et par
conséquent du travail a produire.

Cerobinet n’est fermé que dans les arréts un peu longs,
ou lorsque la voiture est remisée.

Enfin le réservoir a4 pétrole est place sous les pieds des
voyageurs. On peul puiser dans ce réservoir avec ulle
pompe a main éiablic 4 demeure — et {acilement démon-
taijle cependant — pour remplir 4 bonne hauleur et sous
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pression convenable le cylindre alimentant le brileur.
Cette pression est indiquée au conducteur par un mano-
metre qu'ila sous les yeux ; elle est maintenue a un chifire
suffisant, en cours de route {0k,500 a 2kg), par quelques
coups de la pompe ei-dessus donnés au plus tard lorsque
In pression est descendue a 0%e.500, et dans les autres
moments, suivant l'intensité de la combustion que l'on
veui réaliser.

La machine a la disposition ordinaire; elle est a deux
cylindres de 39 millimetres de diametre et de 90 milli-
metires de course de pistons. L'arbre manivelle ou faux
essieu commande, par l'intermédiaire d'un pignon, une
roue dentée calée sur le fourrcau du difiérentiel qui
actionne les deux roues motrices.

I'appareil de manceuvre principal est une pompe a
main, qui sert pour les démarrages, et qui peunt ttre
utilisée aussi 4 la montée des fortes rampes, pour
augmenter la quantité d’cau envoyée dans la chauditre
par la pompe automatique.

Cette derniere puffit habituellewent en cours de route ;
elle est mue par un excenirigue claveté sur Parbre mani-
velle, et qui actionne aussi le graisseur mécanique ser-
vant au graissage des cylindres. La vapeur passe directe-
ment dans les hoites a tiroirs au fur el a mesure qu'elle
st produite dans la chaudiere.

Le poinfeau-régulateur — ou régulateur automatique doe
pression — est manceuvré au pied.

Au repos, et dans les parcours eflectués sous I'influence
de la vitesse acquise ou de la gravité, la pédale qui 1'ac-
tionne reste relevée par l'action d’'un ressort, et dans ce
dernier cas toule I'eau refoulée par la pompe automatique
‘retourne a la bache.

Dans les démarrages, commedans la marche sous vapeur,
lIe conducteur appuie sur la pédale, etl'eau refoulée par la
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pompe pénétre dans la chaudiére, proportionnellement au
débit créé par la pression variable du pied : on obtient
ainsi le travail et la vitesse que 1'on désire.

Le schéma (fig. 9) montre le fonctionnement du mo-
teur de cette voiture.

M. Serpollet a pu réaliser avec ce tricycle, en palier et
sur bonne route, une vitesse de 4) kilomotres & 'heure; le
moteur tourne alors a I'allure de 675 tours, et le travail
indiqué qu'il déveloi)pe atteint prés de 4 chevaux.

| ECHAPPEM' —————

i

AL CONDENSEUR

o/

~ -

Fig. 9. — Schéma du fonctionnement du moteur Serpollet,
4 condensation.

Al générateur. — B, cylindre du moteur. — C, pompe automatique. —
D, biche d’alimentation. — E, pompe A mamm. — F, soupape régu-
Iatrice.

Sur rampe de 4 0/0, cette vitesse a pu étre maintenue
longtemps a 30 kilométres, le travail dumotecur étantalors
supérieur a 8 chevaux.

Graissage. — Avant d'allumer l¢ générateur, on procede
au graissage du mécanisme qui doit étre fait, comme dans
foutes les voitures automobiles, avec becaucoup de soin et
de méthode, c'est-a-dire en passant d'une articulation a
la voisine, sans en oublier aucune. On vérifie en méme
temps toutes les pitces du meécanisme, pour s'assurer
qu’il n’y manque aucun €écrou ni clavctte, que les gou-
pilles sont également toutes en place, et les goupilles
doubles bien ouvertes.
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Le graissage des cylindres doit étre l'objet de soins
particuliers, en raison de la température élevée de la
vapeur el de son élat de surchaufle qui fait qu'elle ne pos-
séde par elle-méme aucune action lubrifiante. Si les grais-
seurs de ces organes cessaient de fonctionner, il se produi-
rait trés vite des rayures et des grippures aux partics
frottantes 1.

Un graisseur méeanique genre Mallerup ou Rourden
(voir page 38) est ce qu'il y a de préicérable pour cet
usage ; ces graisscurs donnent un débit proportionnel au
nombre de coups de piston du moteur, et en graissant la
vapeur ils lubrifient en méme temps les tiges des pistons
et des tiroirs. L'huile doit étre de la qualiteé spéciale aux
moteurs a vapeur surchauflée (pour les moleurs sans
condenseur). Cette huile ne se vaporise qu’a de trés hautes
températures, non atteintes dans les cylindres, et ne donne
aucune mauvaise odeur a I'échappement.

Les garnitures de ces tiges se font assez fréquemment
en tresse d’amiante: faites soigneusement, elles se com-
portent ires hien, mais elles doivent ¢ire rechargées trés
souvent; elles donnent licu sans cela & des fuites de
vapeur désagréables a la vue el a 'oule.

II est préférable d'employer pour cet usage des garni-
tures métalliques systéme Duval, représentées figure 10,
et qui sont actuellement des plus employées pour les
machines & vapeur etles locomotives.

Ces garnitures sont formées de tils de laiton blanchis
trés minces, tressés suivant une forme carrée. On loge
dans la boite & garnitures quatre ousix tresses semblables,
coupdes a la longueur voulue pouf former des anneaux se
joignant aux extrémités, sans forcer cependant. On doit

1. Cependant, dans les voitures en constraction, la vapeur ne sera plus sur-
chauflée, ce sera de la vapeur saturée. Un bon graissage des cylindres ne sera
pas moins désirable.
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avoir soin de contrarier les joints, comme l'indique Ila
figure, et de serrer les écrous du presse-garniture, tant
pour la mise en place qu'ultérieurement, a la main seule-
ment.

Par l'action de la chaleur, ces tresses se dilatent, et
elles fout joint naturellement. Elles ont un avantage
marqué sur les autres garnitures mdétalliques : elles 8'im-
bibent d’huile fors d'un graissage abhondant ou méme
ordinaire, et si ce graissage vient a manguer dans la
suite, elles continuent longtemps encore & lubrifier les
tiges, ce qui ne se prisente généralement pas avec les’
auires systemes.

Enlin, ces garnitures donnent un frotiement trés doux,
qui n'occasionne aucune résistance a la marche. Elles
n'usent donc pas ainsi les tiges, et elles se conservent
d’un autre coté trés longlemps étanches et sans qu'il soit
besoin de les recharger.

Au bout de 3 & 6 minutes, le géndrateur est générale-’
menl assez chaud pour permettre le départ. La mise en
roule s'opére alors en desserrant le frein, en créant a
1'aide du pied une pression sur Ja soupape régulatrice et
en injectant de l'eau dans la chaudicére avec la pompe a
main. Dés le démarrage, la pompe automatique fournit
largemen! 'cau nécessaire a I'alimentation, et la pression
se regle par I'effort que le conducteur exerce sur la
pedale.

Pendant les premiers instants de marche, on conserve
une vitesse modérée ; on s'assure aussi que le générateur
est bien chauflé, ce qui a lieu quand la pression monte
rapidement lorsqu’on augmente l'injection.

On peut alors forcer I'allure, on n'a plus qu'a régler la
pression du pied, proportionnellement a la tension de la
vapeur nécessaire au travail que doit accomplir le moteur,
— en wn'exagérant pas cependant la guantité d'eau
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injectée, sans cela la vapcur ne serait plus produite a
P’état de surchauffe.

Il est & remarquer que la soupape régulatrice empéche
la pression de monter dams la chaudiere au-dessus du
chiffre pour lequel elle a été réglée. Au-dessus de ce
chiffre, en effet, I'eau refoulée par la pompe automatique
ou par la pompe & main, au lieu de pénétrer dans les
tubes, retourne a la bache; cette soupape est ainsi une
vraie soupape de sureté qui garantit le mécanisme contre
une pression trop élevée dans le générateur.

Avec l'emploi de la vapeur surchaufiée, les condensa-
tions dans les cylindres étant nulles, et d'autre part le
laminage aux faibles introductions étant €également
diminug, le systéme compound ne présenterait pas les
mémes avantages que dans les machines employant la
vapeur saturée.

Entin, les grandes détentes ne sont pas non plus cher-
chées dans les machines Serpollet, ear elles améneraient
un refroidissement sensible de la vapeur — qui cesserait
par suite d’étre surchaufiée, et formerait panache en
s'échappant dans l'atmosphere :

Aussti tous les moteurs Serpollet A vapeur surchauflée
sont-ils & simple expansion, ils n’en sont pas moins éco-
nomiques, — enraison précisément de ce gu'ils emploient
lIa vapeur surchaufiée.

En rentrant sous remise, le conductcur doit passer en
revue le mécanisme, s’assurer qu'aucune piéce n’a chauflé
ni grippé, arréter le debit du graisseur Bourdon et des
autres graisseurs simples ou multiples montés sur sa voi-
ture, enfin essuyer les piéces du mouvement. Ces pidces
se nettoieront bien plus facilement alors que si on atten-
dait, pour faire ce travail, que le moteur fit refroidi.

Le conducteur vérifie aussi les joints des tubes, afin
de pouvoir refaire, pendant I'arrét, ceux de ces joints qui
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perdent; il s’assure encore de Pétanchéité de la soupape’
régulatrice équilibrée, ct note enfin toutes les réparations

ou réfections qu’il y aura lieu de faire.

Nettoyage du générateur. — En raison de la vitesse
considérable de I'eau et de la vapeur dans les générateurs

1 | e

Fig. 10. — Garniturc Duval:

N

Serpollet, les de-
pots de tartre sur
les tubes ne sont
généralement pasa
craindre 1. Cepen-
dant, avecles eaux
trés chargées de
sels calcaires,; il
pourrait s'en for-
mer dans les cou-
des reliant les élé-
ments enlre _eux,
principalement

ceux des rangées-

inférieures.

D'un autre coté,
si par manque
d’attention on lais-
sait les lubes rou-
gir, des pellicules
de métal pour-

raient se détacher a l'intérieur des parois, venir s’amas-
ser dans les coudes de communication, et 4 la longue
obstruer le passage de l'eau. Il est alors hon de procéder
de temps & autre au lavage des générateurs.

Ce lavage s'effcctue avee une solution au % d'acide-
i

1.1ls seront absolument supprimés avee I'emploi du condenseur appliqué aux
voitures en construction, et dont nous donnons la description ci-aprés.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1

Y



DU CONDUCTEUR I’AUTOMOBILES 37

chlorhydrique, qu'on introduit dans les tubes lorsqu'ils
sont totalement froids, & I'aide de 1a pompe & main.

On laisse séjourner cette solution dix minutes environ
dans la chaudiére, puis on pompe cnsuite énergiquement
pour chasser les dépots dissous ou les pellicules de métal
détachécs des parois, en ayant soin de démonter préala-
hlement les raccords du tuyau de prise de vapeur sur les
hottes & liroir.

On profite aussi de 'arrét de la voiture pour refaire les
joints des tubes qui fuyaient, et afin de pouvoir démonter
plus facilement les écrous des raccords, on les imbibe a
I'avance de pctrole, par les petits trous percés a cet effet
en difiérents points de chaque écrou t. Ces joints se font
avec des rondelles en cuivre rouge bien calibrées, et ren-
dues trés ductiles par un recuit au rouge sombre.

On visite aussi tous les tubes, pour s'assurer qu’ils ne
sont pas cintrés, et on les brosse extérieurement. On s’as-
sure que les portes de visite, ainsi que les plaques de fer-
meture et le couvercle de la boite & tubes ne peuvent
donner lieu, en marche, & des rentrées d’air froid dans le
foyer. Enfin, on répare le briquetage et la grille , si cela
est nécessaire, et on visite également le cendrier, qui doit
fermer hermétiquement.

Pour la machine, on vérifie avee soin tous Jes houlons,
notamment ceux de fixation du biti; on corrige le jeu qui
a pu se produire aux articuialions des bielles, ainsi que
dans le mouvement de distribution et aux paliers de I'arbre
manivelle. Si les garnifures des tiges de pistons et de
tiroirs donnaient lieu & des fuites, on les recharge en se
conformant aux indications que nous avons données au
sujet des garnitures Duval.

; T EE _

1 Ou mienx encore, on enduit les filels de graisse Belleville, avant de
visser les écrous. Ces derniers se’ démontent alors avec la plus grande facilité,
lorsqu'on a besoin de refaire des joinis

3
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On visite soigneusement la soupape régulatrice, dont

Fig. {1. — Nouvelle voiture & vapeur, systime Scrpollet, chaull¢e au pétrole.

I’étanchdité doit étre parfaite. Cette étanchéité a dd éire
vérifiée a_la rentrée de la voiture sous la remise. A cet
effet, on a dévissé le raccord du tuyau de relour a la
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bache, et donné de la pression a la chauditre ‘en pompant
a la main : le soulévement du clapet n’adt avoir lien qu'a
une pression proportionnelle & la position du curseur
sur le levier.

D'un autre coté, le ressort doit dtre réglé de facon que

[T

NP

Fig. 12. — Nouvelle voiture & pétrole, systéme Serpollet,
chauffée au pétrole.

la pression dans la chaudiére ne puisse dépasser
20 kg le curseur étant & 'extrémité du levier.

On visite aussi les clapets de la pompe & main et de la
pompe aufomatique et on les rode soigneusement, s'ils
donnaient lieu & des pertes; on vérifie également ['étan-
chéité des segments en ébonile,des pompes en faisant un
joint plein sur le refomlement et en pompant & la main :
ces segments ne doivent pas alors laisser échapper I'eau.
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On nettoie enfin les bouteilles-filtres, ainsi que les réser-
voirs d'alimentation.

Les sabots de irein doivent aussi éire réglés, et les
chaincs nettoycées, graissées et, au besoin, raccourcies.

Description sommaire des voitures automobiles Serpollet
chauffées aw pétrole lampant, actuellemen! en construction.
— La société Serpollet fait construire actuellement ses
premiers types de grandes voitures a 4 roues pour 2 et
% places, avec condenseur et chauffage au pétrole (tig- 11).

Ces voitures péseront environ 800 kg. 4 vide et, en
ordre de marche, 1 100 kg avec 4 voyageurs. Ce poids
permettra de montcr les voitures sur roues avec ban-
dages pneumatiques; on sera ainsi assuré d'un roule-
ment doux et silencieux.

Le générateur sera compos¢ d’éléments enroulés en
spirales pour assurer avec les hecs bruleurs un chauf-
fage régulier; le moteur, placé verticalement a l'arriére,
aura 2cylindres de 59 d’alésage et 90 de course, et comman-
dera le différenticl par une chaine unique; ce différentiel
attaquecra les roues par 'intermédiaire de pignons engre-
nant sur une couronne dentée située & lintérieur des
poulies de frein.

Le tout sera enveloppé dans un carfer étanche; de
cette facon les mouvements de Ia machine et [a chaine
du différentiel baigneront dans l'huile.

Il y aura deux réservoirs d’alimentation, — l'un, placé a
l'avant, recevra l'eau dc condensation du moteur et
cominuniquera avec celui d’arriére destiné a contenir
I'approvisiennement au départ; le réservoir d’avant ser-
vira en méme temps de décanteur pour les maticres
grasses provenant du graissage des cylindres.

L’eau refoulée par les pompes circulera, avant som
entrée dans le générateur, dans un serpentin logé dans
un récipient qui recevra lui-méme la vapeur d’échappe-
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ment du moteur; I'ensemble de cet appareil consti-
tuera un réchauffeur d’alimentation qui permettra d’ali-
menter le générateur avec de 'eau A plus de 100 degrés.

Le coudenseur sera formé a son tour par une série de
serpentins disposds cote & cote sous le plancher, suivant
le grand axe de la voiture.

Pour le chauflage au pétrole, les dlsposmons resteront
les mémes que sur le tricycle d’expérience dont nous avons
parlé plus haut, et qui a donné & ce point de vue des
résultats parfaits.

Le fonctionnement du moteur est celui indiqué schéma-
tiquement figure 9.

En outre, M. Serpollet va ajouter a ses voitures! une
pompe a vapeur indépendante, quifonctionnera constam-
ment depuis-la sortie de la voiture jusqu'a sa rentrée, et
qui empéchera ainsi les tubes d’atteindre une température
nuisible dans les stationnements prolongés et dans les
parcours un peu longs effectués sans action motrice.

Cette pompe évitera aussi, &4 chaque mise en route, de
faire marcher Ia pompe & main, de sorte qu’elle supprimera
la fatigue ou I'ennui qui résultaient pour le conducteur de
la manceuvre de cctte derniére, en méme temps qu'elle
assurera concurremment avec Je condenseur le fonction-
nement parfait du générateur.

Nul doute que les voitures construifes d’aprés ces nou-
velles dispositions ne donnent des résultats tout & fait
remarquables.

Du moment qu’on peut faire usage d'un condenseur sim-
ple et efficace, I'emploi de la vapeur saturée séche devient
préfcrable a celui de la vapeur trop surchauffée. Dans ce
cas, une détente modérée de 35 0/0 4 40 0/0,n’exigeant pas
d’appareil de changement de marche — inutile et encom-

{. Aux moteurs des tramways ggalement.
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brant dans les voitures légéres — touf en assurant les
démarrages dans n’'importe quelle position des manivelles,
donnera de hons résultats. Dans cette voie, le systéme
compound serait encore préiérabhle,

M. Serpollet y arrivera sans doute si les avantages qu'il
doit procyrer sont plus nombreux que les quelques incon-
vénients qu'il entraine forcément aussi !.

Tracteur Leblant.

On sait que M. Leblant a pris part au concours Paris-
Rouen du Petit Journal avec un char-a-bancs a vapeur a
10 places, d'un poids total de 4 330 kg. en charge — et
qu’il y a remporté le troisiéme prix.

Le tracteur représenté figures 13 et 14 a été construit en
1894, et il a fait a cette époque quelques sorties qui ont
bien mis en relief sa puissance et sa facilité de direction
et d’¢évolution.

Ce tracteur a pu, en eflet, dans une série d'essais,
remorquer dans les rues de Paris un omnibus chargé de
quinze voyageurs sur une rampe de10 0/0 (a Ivry, rampe
du Grand Gorre)et 4 une vitesse de 15 kilometres a I'heure,
— ct une autre fois un camion chargé de 5 tonnes de fer-
railles, &4 la méme vitesse.

Les démarrages se faisaient {ranchement, et le tracteur
évoluait aussi avec heaucoup de facilité.

Nos figures et la légende qui les accompagne indiquent
les dispositions particuliéres de ce tracteur.

On voit qu’il est porté sur deux essieux; celui d’avant
est treés peu chargé, celui d’arriére porte presque tout le

1. Au moment de metire sous presse, nous apprenons que M. Serpollet va
appliquer un moteur compound & l'une de ses voitures A yuatre places en con-
struction.
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poids de la chaudicre et des approvisionnements, ce qui
doune une grande adhérence aux roues et permet de leur
appliquer un effort de traction considérable sans trop
craindre le patinage.

Le génératcur employé est du genre Serpollet, avec quel-
ques modifications apportées par M. Leblant aux tubes.

Les figures 15 et 16 en dounent la disposition.

On voit que les tubes & cau des denx rangdées inférieures
y sont eylindriques et annulaires, ceux des rangées supé-
rieures ont la forme ecn n (v renversé). Ces tubes ont 1m,20
de longueur, et ils présentent une surface de chauffe qui
atteint 10 meétres carrés.

La grille comprend une partie mobile manoeuvrable par
une vis, et qui sert de jette-feu. Le mécanicicir n'a plus a
se mettre en nage pour faire ce travail, qui s’effectue aussi
en beaucoup moins de temps.

L'échappement de la vapeur qui a produit son action

_dansleseylindres se fait dans la cheminée, et on peut le mo-
difiera volonté pour réglerson aclionsurletirage dufoyer.

Le poids de la chaudiere est de 1 300 kg.

Le moteur est & deux cylindres de 170 millimélres de
diametre et de 180 millimetres de course, travaillant a
simple expansion, avec une admission pouvant varier de
10 4 80 9/¢. Les manivelles attaquent I'essicu moteur au
moyen d'un engrenage difiérentiel qui réduit la vitesse
de l'essieu dans Ia proportion de 1 a 3.

Le poids de ce moteur est de 450 kg, et la puissance
qu'il peut réaliser de 30 chevaux. On congoit que ce chiffre
n'est que rarement atteint, et sculement a la montée des
rampes trés dures; hahituellement le travail effectué
oscille entre 43 et 20 chevanx.

L'avant-train appliqué par M. Leblant & toutes ses
voifures perinet de conduire nbsolument en ligne droile,
ruelle que soit la vitesse 1éalisée; il est aussi trés robuste
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Relolement di p'cheral 2 la Chauditre.

Fig. 14. — Tracteur i vapeur, systeme Leblant. Plan.

P, pompe & main. — P?, pompe de la machine. — C, cylindres de la machine. — M, manchon

d’assemblage, — p, pignon calé sur I'arbre du moteur. — D, différentiel, — C, chau-
di¢re, — R, réservoir, — A, longerons du chissis — ee’, essien d'avant-train. — 7, rond
d’avani-traine — F, pignon de I'arbre de direction. — H, changement de marche, — I,

Petit cheval actionnant ua freuil. — J, pompe du pelit cheval. — aa, axe du treuil.
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en méme temps que trés simple, et il ne demande ainsi
aucun entretien,

Le poids de ce tracteur, en charge, est de 4 000 kg.

En 1896, M. Leblant a apporté a ses appareils divers
perlectionnements que nous allons indiquer, et il a con-

RERITNNES

Fig. 15 et 16. — Géncratcur Leblant.

struit suivant ces mouvelles données un tracteur d'une
puissance de 60 chevaux, a machine tournant lentement
(200 tours a la minute).
La tare du tracteur en ordre de marche est de 6 300 kg
pour les voyageurs, et 8 000 kg pour les marchandises.
La chaudiére du systéme Leblant, brevelé s. g. d. g.,
inexplosible et a vaporation rapide, peut facilement four-
3.
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nir 30 chevaux a 10 kg de pression. Elle est & pression
variable, cette faculté élant d'un grand secours pour
surmonter les variations de résistance a la traction
qu’offrent incessamment les terrains parcourus.

- Pour les parcours exceptionnellement accidentés et de
grande longueur, M. Leblant ajoute a sa chaudiére un
réservoir d'eau chaude et de vapeur. Ce réservoir est
alimenté par la chaudic¢re dans les parcours en pente. I1
vient au contraire en aide 4 cette derniére dans Ja mon-
tée des forles rampes, en lui fournissant de 'eau chaude
sous pression.

Dans lespentes supéricures a25 milliemes (25 millimeétres
par meétre), le tracteur descend généralement, en effet, par
la seule force de la gravité et lamachine n’a en tout cas que
peu de travail & produire, suivant la vitesse désircée; on
n'a done que peu de vapeur a envoyer_dans Ies eylindres,
et par conséquent a faire produire & la chaudiere; si les
tubes out éi6 refroidis précédement par une alimenta-
tion exagérée, ils se réchaufferont alors dans ce parcours,
ct lors d’une nouvelle alimentation a I'cau froide, ils seront
a une température suffisante pour produire la vapeur
surchauffée a Ja température la plus favorable a son
action.

Si le parcours en pente se prolonge au deld de ce point,
ow méme si dans un parcours en palier ou en faible
rampe, la vapeur produite tend & étre supérieure 4 celle
qui est nécessaire a la marche du moteur, cetfe surpro-
duction est utilisée pour chauffer I'eau du réservoir.

La vapeur ainsi emmagasinée sert aussi pour les
démarrages; la pompe & main dont sont munis les géné-
rateurs du méme genre n'est plus utile.

Ce dispositif ne peut étre employé que dans les voitures
déja tres Tourdes coinme les omnibus, ou encore les trac-
teurs destinés &4 remorquer de fortes charges.
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Dans les voitures non munies de réservoir (ce dernier
offre l'inconvénient de nécessiter un aide, puisqu’il est
furcément timhré par le controle des mines), la pompe a
main est remplacée par un « pelit cheval » extrémement
docile et puissanl qui donne en yuelques secondes la
pression nécessaire au démarrage. Une fois la mise en
route etectuée, l'aliinentation a lieu par les pompes de la
machine. Le petit cheval n'est donc mis en route que pour
les coups de collier tels que démarrages ou passages cail-
[outeux. En méme temps, la fatigue qu'occasionne au méca-
nicien la manceuvre de la pompe 4 main est supprimée,

Nous empruntons la description des autres perfection-
nements apportés par M. Leblant 4 son tracteur, 4 la
Locomotion quiomobile (n°o du 7 janvier 1897).

Pour obvier a inconvénient que présente 1'écartement
de l'essieu moteur avec l'avant-train directeur, pour les
virages dans lc cas des grosses voitures automobiles de
30 places et au-dessus, M. Leblant a imaginé une dispo-
sition comportant deux avant-trains complets, un a
chaque extrémité, ce qui permet d'aller indifféremment
dans les deux sens, ct supprime complétement les virages.

I’axedela voiture étant en.rr (g. 22) lacheville ouvriére
de chaque avant-train est en o, ¢’cst I'avant-train direc-
teur Leblant, dont un des cercles, l'inférieur, est denté
sur un tiers de tour, el comandé par une vis saus fin
calée sur une tige rigide traversant la voiture, en diago-
nale sur le chéassis. Un pignon d'angle est calé & chague
extrémité de la tige ci-dessus et engréne avec une rouc
dentée, qui est mue par le volant du mécanicien au moyen
d’'un emmanchement carré ordinaire.

A chaque extrémité du parcours, le mécanicien n'aura
donc qu'a changer de cOté pour se trouver en avant, en
emportant — comme cela se fait déja dans les tramways
a gaz et certains tramways & air comprimeé et électriques
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— le volant de commande pour actionner sa nouvelle
direction.

Cette disposilion a de plus I’ avantage, pour les voitures
a grand nombre de places qui sont forcément longues,
de diminuer considérablement (de moitié environ) Ie¢
rayon dans lequel la voiture peut changer de direction.

Enfin M. Leblant a imaginé, sous le nom de multiplicité
des roues motrices, une disposition qui permet :

D’emporter de fortes charges sans dépasscr la charge
maxima fixée par essicu par l'administration des Ponts
et Chaussées;

D'obtenir une adhérence considérable et d’obvier ainsi
au patinage par un grand nombre de points de contact
avec le sol. .

La figure 18 représente la disposition adoptée pour
quatre roues motrices.

L'arbre du moteur porte une roue D, supportant les
pignons d’'angle du différenticl. Avec ces pignons engre-
nent les roues dentées de deux arbres creux C, qui portent
d’autres roues ¢, supportant les chaines de commande; ils

engrénent avec les roues motrices @ au moyen d’'un diflé-
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rentiel portant en b une roue dentée supportant le pignon
d’angle, et de part et d'autre les roues d’angle entrainent
les roues motrices, I'une directement, l'autre au moyen
d'un arbre
creux.

M. Leblant
a aussi imagi-
né une disposi-
tion, un peu

plus  compli-
quée et néces-
sitant plus de .
frottements, e LY
d'une voiture &
huit roues mo-
trices.

La caracté-
ristique de ces
disposilils est, en somme, d’avoir un certain nombre d’es-

=me]
e b

B

Fig. 18, — Dispositif Leblant, & quatre roues
motrices.

sieux moteurs trés courts, de suspension indépendante
sous le chéssis, et dont les axes soient simplement- assu-
jettis & se trouver toujours dans un méme plan vertical.

Les tracteurs Leblant sont construits par la Socigté
franco-belge, 4 _Raismes.

Omnibus & vapeur Weidknecht.

M. Weidknecht, constructeur de locomotives pour che-
mins de fer & voie étroite et pour tramways, a crééil y a
peu de temps deux types d’omnibus & vapeur qui répon-
dent & des besoins réels.

L'omnibus a 30 places que monirent nos figures 19 4 22
a été construit d’abord, puis ensuite un omnibus &
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15 places, pouvant recevoir cn outre 400 kg de bagages
cc dernier ren-
dra de trés
grands services
aux populations
rurales mal des-
servies par le
chemin de fer.

Le type de 30
places avec im-
périale couverte
tient a la fois
du modele, st
bien concu, de
laCompagnic gé -
nérale des om-
nibus de Paris,
et de 'omnibus
qui fait le ser-
vice de la gare
Saint-lazareala
place de la Ré-
publique,  aux
Halles, ete... 11
est robuste sans
lourdeur; la dis-
position, & l'a-
vant, des roues
motrices dun
diametredelm, 60
permet au véhi-

Fig. 20. — Voiture automobile & vapeur, type ownibus. Yue cn plan.

cule, non seule-
ment de franchir tous les obstacles de la route : or-
niéres, caniveaux, etc., damns d’excellentes conditions,
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mais encore de démarrer sans difficulté, s’il se trouve
arrété en 'un de ces passages.

Les roues directrices sont placées a 'arriére; elles per-
mettent, confrairement & 'opinion généralement admise,

Fig. 21. — Voiture automobile i vapeur, type omuibus.
Vue de 'arriére.

dediriger trés facilement et aussi trés sirement la voiture,
dans sa marche avant comume dans sa marche arriére. Elles
donnent, en outre, une extréme stabilité sur la route, méme
aux grandes vitesses de 20 et 25 kilométres a 1'heure.
Enfin cet omnibus peut évoluer dans un rayon iniéricur
de 4 meétres. C'est un des traits essentiels et caracté-
ristiques du systéme de M. Wceidknechf, et qui rend
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possible le transport d'un nombre de voyageurs relative-
ment élevé, ou de marchandises d'un tonnage correspon-
dant, sans avoir recours a I'emploi de voiturcs d’attelage.

L'usage de ces derniéres, pour la traction sur routes,

Fig. 22. — Voilure automobile & vapeur, type omnibus,
Vue de l'avant.

n’est pas sans présenter de graves inconvénients, tels
que le fringalement et la difficulté ‘de refoulement; ce
sont sans doute, méme, ces causes qui ont enrayé 'essor
des divers systémes dits d tracteur, imaginés jusqu'a ce
jour, et dont cependant certains sont trés hien concus,
comme nous l'avons déja montré.

La chaudiére empl()yée. est du type multitubulaire a
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foyer intéricur ct a chargeur automatique; elle est tim-
brée a 13 kg et munic d’un surchaufleur, dont le hut est
d’'augmenter le rendement de la vapeur.

Sa production, qui peut atteindre 330 kg de vapeur par
heure, est relativement élevée eu égard a son faible
volume; cette chaudiére n'occupe, en effet, qu'un espace
trés restreint sur la plate-forme, comme il est facile de
s'en rendre compte & I'examen de notre dessin.

Elle est chaufléc an coke, pour éviter la production de
fumée; I'échappement de la vapeur qui a produit son
action dans les cylindres se fait dans la cheminée pour
augmenter le tirage; en méme temps, cette vapeur est en
partie séchée par les gaz, & une haute température, qui
s’écoulent par la cheminée, et elle s’échappe ainsi moins
chargée d’eau. ’

Le moteur est du systéme compound a trois cylindres,
dont deux admetteurs, extrémes, 4 manivelles calées a
90degrés et un détendeur, dont la manivelle fait un angle
de 135 degrés avec chacune des précédenties. Lemouvement
des pistons est transmis aux roues motrices par l'inter-
médiaire d’engrenages et de chaines.

La distribution est a changement de marche et a
détente; -elle permet de faire varier l'introduction dans les
divers cylindres, et tant pour la marche avant que pour
Ia marche arriére, de 10 0/0 4 87 0/0 de la course des
pistons. Il en résulte, d'une part, 'assurance de pouvoir
démarrer dans les positions les plus défavorables des
manivelles et, d’autre part, un fonctionnement des plus
économiques di : & I'emploi d’'une trés haute pression
(13 kg), d'une détente élevée. du sysiéme compound et
de la surchaufle, toutes circonstances favorahles au ren
dement de la vapeur, ainsi que nous I'avons déja montré.

Comme la chaudigre a, de son ¢Oté, une grande puissance
de vaporisation, il s’ensuit, et les essais déja effectués ont
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confirmé cette opinion, que l'omnibus & 30 places de
M. Weidknecht peut franchir a une vitesse constante de
8 a 12 kilomeétres & I'heure de longues rampes de 5 a
7 0/0 d’'inclinaison, sur routes en assez bon état d'en-
tretien.

Enfin cet omnibus jouit encore de I'avantage de pouvoir
recevoir la commande des moteurs les plus divers, autres
que celui & vapeur que nous venons de décrire : a pétrole,
électriques ou a vapeur de tout autre systéeme.

Il reste en outre & noter que la disposition de la
caisse renfermant les voyageurs donne & cette caisse,
par rapport au chassis, une indépendance de mouvement
qui la met a I'abri de toute trépidation génante ou seule-
ment agacante.

La grande production de vapeur du générateur perinct
au moteur de développer d'une {acon continue une force
de 25 chevaux, laquelle peut s'élever aisément, dans les
a-coups, a 30 et jusqu’a 35 chevaux.

C’est, croyons-nous, la proportion nécessaire : 1 cheval
par place de voyageurs, soit 30 chevaux pour un omnihus
a 30 places, et 15 chevaux pour un omnibus a 135 places.
- L'omnibus de M. Weidknecht est pourvu aussi de
tous les appareils exigés par les réglements administratifs
réglant la eirculation sur routes, ¢t notamment de deux
freins de commande absolument indépendants, I'un &
corderet l'autre a vig, sans compter la contre-vapeur qui
est elle-méme un moyen d'arrét ou de ralentissement
puissant et slr.

Conduite. — La chaudiére éiant en pression, la irémie
chargée a bonne hauteur, et le graissage du motecur, des
divers organes de transmission et de manceuvre terminé,
le conducteur s’asseoit sur un escabeau qu’il place devant
la chaudicre.

En détournant la téte, jl embrasse d'un seul regard
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toutes les parties importantes du générateur : tubes indi-
cateursde niveaud’eau, manométre, soupapes de stureté, etc.
A sa droite est la machine, dont il effectue la mise en route
ou modifie I'allure avec le levier du régulateur ou de prise
de vapeur, et avec celui de changement de marche et de
détente, qu’il a immédiatement sous la main. Il a dgale-
ment 4 sa portée le levier des purgeurs des eylindres, ct
celui de changement de vitesse.

Devant lui, & hauteur de poitrine, se trouve le volant de
direction qui, en raison de son grand diamétre, ne demande
qu'un effort de manceuvre relativement faible. Deux poi-
gnées, disposées symétriquement a I'axe longitudinal de
la voiture et en face du eonducteur, lorsque la dircetion
est droite, facilitent cette manwcuvre en scrvant de points
de repére et en permettant a la fois une prise commode
du volant.

Sous son pied gauche, le conducteur a la pédale du frein
a corde qui vient agir sur deux poulies a gorge fixées sur
les moyeux des roues motrices; il a de plus, a sa gauche,
le frein & vis, qui sert principalement dans les station-
nements.

La chaudiére est alimentée en cours de route par une
pompe 3 débit constant, mais dont le refoulement a la
chaudiere peuf se régler facilement suivant la vaporisation;
siune partic seulement de ce débit est nécessaire a l'alimen-
tation, le surplus est refoulé automatiquement a la bache.

Un injecteur Sellers, placé a gauche de la plate-forme,
sert & alimentcr le générateur dans les stationnements, ct
peut aussi étre utilisée comme secours en cours de route.

Aprés avoir réchaufifé les cylihdres, le conducteur met
en route aussi lentement que possible, en maintenant les
purgeurs des cylipdres ouverts pendant quelques tours
de roues. Il ferme ensuite ces purgeurs, puis diminue
I'introduction aux cylindres pour utiliser le plus comple-
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tement possible la détente de la vapeur, el il ouvre enfin
le régulateur en grand.

La vapeur peut s’obtenir, soit a 1'état de saturationt,
soit & I'état de surchauile, et étre envoyée ainsi aux
cylindres du moteur; un levier unique sert a oblenir ces
deux modes de fonctionnement. En employant la marche
avec surchaufle, la vapeur s*¢chappe de la cheminée pres-
que complétement invisible; le rendement de cette vapeur
est de plus augmenté, et le fonctionnement du moteur
devient alors tres économique.

L’arbre manivelle est muni 4 I'une de ses extrémités de
deux roues dentiées, et il est relié aux roues motrices par
le moyen d’un arbre intermédiaire, qui porte deux autres
roues dentées en proportion avec les précédentes, et de
chaines.

Dans les parties de la route en palier ou en faible pente
ou rampe, le motéur s’embraye & la grande vitesse; on fait,
au contraire, usage de la petite vitesse dans les démarrages
ct.les fortes rampes. La force du moteur se trouve alors
sensiblement augmentée, et son rendement (proportion du
travail recueilli sur I'arbre, au travail renfermé dans la
vapeur dépensée) reste excellent dans les deux cas, en
raison de la grande détente obtenue.

La direction est trés sensible, et permet de virer & une
vitesse relativement grande dans un trés court rayon; le
retour en alignement droit s’eflectue sans mouvement de
lacet ni ripage, et dans ces diverses manccuvres, la stabi-
lité de l'omnibus reste trés honne.

La pression de la vapeur dans la chaudiére se maintient
bien aussi aux diverses vitesses qu'on fait prendre a I'om-

4, La vapeur est dite saturée lorsqu’elle est en contact avec le liquide qui la
produit. Elle est au contraire sirchauffée si on continue & Ia soumettre 4 Paction
d'un foyer ou de gaz chauds, aprés gu'elle a cessé d’étre en contact avec I'cau
qui & servi & sa formation.
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nibus. Dans les essais effectués a Paris, sur le chemin
de ronde, cntre la Porte de Flandre et la Porte de la Cha-
pelle, ce trajet, long de 4 kilométres, s'effectue sans diffi-
eulté en vingt minutes, soit a une vitesse moyenne de
marche de 12 kilométres a I'heure. La route est partie en
macadam (foujours fraichement renouvelé en diverspoints,
et non tassé au rouleau compresseur) partie-en pave, et
elle présente aussi des fortes rampes et des fondrié¢res.
Elle se trouve ainsi dans les conditions ordinaires des
routes de quelque longueur.

Quant A la consommation de coke, — lequel est simple-
ment du coke de gaz, — elle parait étre de 4 kilogrammes
au maximum, et la dépense d'eau correspondante de 20 a
23 litres par kilométre.

Sur honne route, la dépense d'eau moyenne descendra 4
18 ou vingt litres par kilométre et ccllg de coked 2k 5 ou
3k 5, 1a force moyenne développée par le moteur sur I'arbre
étant alors de 20 chevaux environ.

Voitures Scotts.

(Fig. 23 a 28)

La chaudiére, dans ces voitures, est du systéeme Field
¢décrit dans ouvrage de M. D. Farman) un peu modifi¢;
elle est placée en e, vers le milieu et & gauche de I'emplace-
monl réservé au moleur et aux approvisionnements.

La machine, f, est placée a4 droite de la chaudiére, elle
est du type dit pilon, c’est-a-dire verticale avec les cylin-
dres disposés & la partie supérieure du bati. Ces cylin-
dres, au nombre de deux, travaillent a simple expan-
sion.

Leurs pistons attaquent, & 1'aide de hielles, les mani-
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velles, a angle droit, de l'arbre eoudé, sur lequel est
aussi calée une rouc dentée.

-
L1

\ LI

Fig. 23. — Voiture Scotte. Elévation.

A l'aide d'une chaine sans fin, le mouvement de rotation
des manivelles est transmis ainsi & une autre roue dentée
de plus grand diameétre montée sur un arbre intermé-
diaire d,
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Cet arbre est disposé sous le plancher de la caisse; i

]

E.B.

Fig. 24. — Voiture Scottc. Yue en plan.

ses deux extrémités
sont calés deux pi-
gnons, qui, a l'aide
de ‘chatnes Galle,
transmettent avec
une forte réduction
l¢ mouvement de
rotation de l'arbre
aux roues de l'es-
sieu d'arriére.

Ces roues sont
montées folles sur
I'essieu, et elles sont
ainsi attaquées di-
rectement par les
chaines.

Le mécanicien se
tient dans l'inter-
valle h, un peu en
arriére de la chau-
diére et de la ma-
chine, qu'ilsurveille
trés facilement a la
fois. Il a sous la
main le volant de
direction ¢, qui
vient agir sur les
roues d'avant G, C,
par lintermédiaire

de la tringle Z3 et d'un systéme de leviers Vi, Vy, i, Ca.
A la portée du mécanicien est également la manivelle
du frein, lequel agit par {riction sur deux poulies p, p

celées sur 'essicu d’arriére.
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Enfin, en ¢ est le robinet dc refoulement de la pompe
d’alimentation de la chaudiére;en !, I, les réservoirs deau
plaeés sous les banguettes du compariimentdes voyageurs;
en j et k les caisses a char-
bon et le coflre a oulils.

Lachaudiéreest chauflée
au coke; I'échappement de
vapeur de la machine est
dirigé dans la cheminée
pour augmenter le tirage
du foyer.

Les trains Scotte & voya-
geurs comprennent un om-
nibusavapeurde16 places,
du poids de 3300 kg a
vide, et une voiture re-

morquée de 24 places, pe- 1 e
sant 1500 a vide.

Les derniers moteurs de
ces voitures sont de la
fabrication de MM. Buf-
faud et Robatel, de Lyon,
.qui se sontadonnés depuis

de longues annedes & la _ P

construction des voilures € Vi v, c,

automobiles des systémes

les plus divers. Fig. 235. — Voiture Scotte.
Cest ainsi que les voi- Vue en bout.

tures de la premiére ligne

¢lectrique construite en France — celle de Clermont-

Ferrand a4 Royat — sortent de leurs ateliers. Ils ont éga-

lement, avec la Société franco-belge, construit les voitures

d vapeur systéme Rowan qui fonctionnent & Paris entre

le Louvre ¢l Boulogne, et les aulomobiles a air comprimg
4

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



02 MANUEL PRATIQUL

qui font le service d'une autre ligne de la compagnie
générale des Omnibus, celle de Saint-Augustin au Cours-
de-Vincennes.

Enfin, ils ont livré aussiun grand nombrede moteurs a
vapeur et de véhicules du systéme Serpollet.

Voitures Bollée.

M. Farman, dans son livre Les Aufomobiles, a4 donné la
description de ces voitures, nous n’y reviendrons pas.

Nous ferons sculement remarquer que le générateur est,
comme dans les voitures Scotte, a tubes Field pendentifs,
plongeant dans le foyer; ces tubes ont ainsi un grand
pouvoir vaporisateur, et, pour cette raison aussi, sont
trés sujets a s’entartrer et a se briler ensuite, si 'on
fait usage d’caux tres calcaires.

Autant que pour les généraleurs de Dion-Bouton et
Serpollet, il importe done d’alimenter ces chaudiéres avec
de l'eau aussi pure que possible, et préférablement avec
de I'ecau de pluie.

En dehors de cette eau, dont on ne peut s’approvisionner
{qu’'a bien peu de relais, il faut de préiérence employer de
I’eau de riviére, et ne faire usage d’eau de puits qu'en
dernier lieu. )

On peut, dans ce dernier cas, méler a cette eau, dans lu
biche et les réservoirs d’alimentation, un désincrustant
semblable & celui dont nous avons donné la composition
page 16.

On peut aussi introduire directement ce produit dans
la chaudiére au moyen d’appareils spéciaux, tels que
cecux que construit pour cet usage M. Delofire, au
Cateau (Nord).
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Bicyclette & vapeur Dalifol ‘.

Cette bicyclette, qui figurait a l'exposition des voitures
automobiles de la galerie Rapp, en juin 18935, ne difiére
pas de celles du type courant, ainsi que le montre le
dessin (fig. 26).

La chaudiére a, on le congoit, un tres petit volume; elle
dehappe ainsi, dn reste, aux prescriptions rigoureuses
(ui régissent l'emploi de la vapeur sur route; pour lui
donner une vaporisation suffisante, il est nécessaire de la
chaufler au pétrole; cependant M. Dalifol a imaginé aussi
une disposilion permettant le chauffage au coke. Cetle
chaudiére, comme celles du type Serpollet, n’a pas de
réservoir d’eau ni de yapeur, aucune explosion n’est ainsi
a craindre. Le dessus sert de repose-pieds et remplace le
pédalier absent; l'inventeur a jugé en effct inutile de
maintenir les pédales, el de se réserver ainsi un supplé-
ment de force pour les montées et les passages difficiles;
le besoin ne s’en est pas fait sentir, d’ailleurs, aux essais
qui ont été cfiectuds avee cette bicyclette.

Un réservoir d'eau d’alimentation entoure cn partie
la roue motrice — qui est celle d’arriecre — et sert en
méme temps de garde-crotte. L'eau est envoyée dans
la chaudiére au gré du eycliste par une pompe foulante
maneeuvrée 4 la main; mais il serait trés facile aussi de
faire commander cette pompe par l'essieu; la vapeur pro-
duite est en proportion de I'eau injectée.

Quant aix moteur, il est & un seul cylindre a double
effet, dans lequel I'admission de la vapeur a licu pendant

les 10 de la course du piston; la tige de ce dernier donne

1. Cette bicyclelte n's 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 mouvement & une bielle qui attaque a son tour une
manivelle calée sur l'essieu.

Fig. 26. — Bicycletie & vapeur Dalifol.

Chargde pour un parcours de 70 kilometres,.la bicy-
clette pese 70 kg. Elle a pu ainsi rdéaliser une vitesse
de 435 kilométres en palier sur honne route, et monter
une rampe de 8 millimétres a la vitesse de 25 kilometres.
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AVANTAGES DE LA DETENTE ET DU SYS-
TEME COMPOUND POUR LES MOTEURS
DES VOITURES AUTOMOBILES.

Les moteurs employés a 1a traction des voitures auto-
mobiles sont 4 détente fixe (le degré de détente réalisé
étant alors tres faible, 250/0 au plus) ou a détente variable.
Nous allons faire ressortir I'économic de vapeur que donne
ce dernier mode d'emploi sur le premier, surtout lorsqu’il
est réalis¢ par le systéme compound, et la diminulion de
poids de la chaudi¢re qu'il permet de réaliser ¢galement.

Définissons d’abord cette expression de déiente : cest
Taugmentation de volume que prend la vapeur dans le
evlindre lorsque, isolée de la chaudiére par la fermeture
du tiroir d’admission, elle continue & pousser le piston en
vertu de son expansihilité.

Cette augmentation de volume est accompagnée d’'une
diminution proportionnelle de pression qui est définie
par la loi de Marioite :

La pression d'une masse de gaz donnée varie en raison
inverse de son volume, pourvu que sa température reste
constante.

Cette derniére condition n’est pas exactement remplie
dans le cas qui nous occupe; mais, pour les besoins de la
praligue, on suppose gue la détente de la vapeur dans les
cylindres s'effectue exactement suivant cette loi.

On comprendra facilement comment on peut obtenir
le degré de détente que l'on désire, a I'inspection de la
distribution Walschaért représentée fig. 27 et 27 bis.

Dans cette distribution, ¢c’ est la coulisse qul est
actionnée dans le mouvement de la machine par le hou-

4.
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ton Z de la contre-manivelle M’, venue de forge avec le

H

Fig. 27. — Distribution Walschadrt,

tourillon de la hielle mo-
trice.

Cette coulisse pivole
autour de son centre, et
le coulisseau ¢” qui vient
donner le mouvement a la
tige T du tiroir (par l'in-
termédiaire du sabre S,
actionné lui-méme par le
levier L, boulonné sur la
crosse du piston, et par la
bielle b se ddplace dans
la coulisse par le moyen
du levier et de la harre de
changement de marche,
puis des divers leviers et
hielles de relevage indi-
qués sur le dessin. .

Si nous déplacons le
coulisseau pour l'amencr
4 sa position inféricure
exiréme ¢, fig. 27 bis, qui
est celle du démarrage
dans la marche en avant,
et que nous fassions mar-
cher la voiture, la coulisse
pivoteraet décrira un cer-
tain angle = tfoujours le
méme.

Quant au coulisseau ¢”,
sa course sera d'autant

plus grande qu’il s’écartera davantage du point d’oscillalion
de la coulisse; cette course sera done maximuin pour la po-
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sition ¢. A son tour, la course du tiroir sera laplus grande
possible, les lumiéres du cylindre seront découvertes pour
I'admission de la vapeur derriére le piston pendant

80 . . -
les 100 environ de sa course, et la détente n'aura ainsi

20
qu’une durée de 00 de cetle course.
Si, au contraire, on raméne le coulisseau vers le point

milieu — ou point mort — de la coulisse, il n'aura plus

Vig. 27 bis. — Schemau de la distribution Walschaért.

qu’un trés faible déplacement, et le tiroir ne viendra lui-
méme découvrir les orifices d’admission du cylindre que
pendant un temps tres court de la course du piston, 100/0,
par exemple. La vapeur admise se détendra alors pen-

90
dant les 100 de cette course.

On cong¢oit qu'on puisse obtenir ainsi tous les degrés
de détente qu'on désire pour la marche avant par le
simple déplacement du coulisseau dans la coulisse
entre le point mort et lUextrémité inférieure de cette
derniére. D'un autre coté, on comprend aussi quen
amenant le coulisseau vers la partie supérieure de la
coulisse, le mouvemeut du liroir changera de scns, ce
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qui fera changer, par suite, le sens de la marche de la
machine.

Par exemple, si, le conlissean étant en ¢, la coulisse
oscille suivant le sens de la fleche fi, lc coulissecau se
déplacera suivant 'arc cf, et Ia tige T du tiroir sera elle-,
méme entrainée suivant la fleche F.

Si, au contraire, on ameéne le coulisseau en ¢, el qu'on
fasse osciller la coulisse toujours suivant f;, le coulisseau
se déplacera suivant ¢'f, et la tige du tiroir sera entrai-
née dans la direction de la fleche F', c’est-a-dire dans le
sens opposé a F.

Comme la position du coulisseau en ¢ fait distribuer la
vapeur dans le cylindre pour la marche en avant de la
wmachine, la position ¢’ fera pénétrer la vapeur sur la face
opposée du piston, ce qui produira, par suite, le mouve-
ment en arricére.

L’'emploi de la détente présente plusieurs avantages,
dont le principal est de faire obtenir, 4 égalité de puis-
sance développde, une diminution considérahle dans la
dépense de vapeur des machines et, par conséquent, une
économie proportionnelle de combustible.

Si 'on suppose, en eflet, que I'on arréte 'admission de
la vapeur dans le cylindre au moment ou le piston a par-

(

couru les 0 de sa course, le piston n’en coutinuera pas

moins sa marche pendant le reste de cette course, sous
I'action du fluide qui agit alors en se détendant; le tra-
vail produit pendant cette deuxi¢me période sera encore
trés grand, et n’aura cependant demandé aucune dépense
de vapeur.

Le second avantage de la détente est son utilité relative
au jeu méme du piston. Elle tend, cn effet, a faire parve-
nir cet organe a chaque extrémité de sa course avec une
impulsion moindre que si la vapeur agissait a pleine pres-
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sion jusqu'en ce point; clle diminue done, d'wne facon
notable, les choes aux articulations de la hielle avee la
crosse du piston et avec la manivelle qui auraient lieu
avec une admission poussée jusqu'a la fin de la course.

La détente de la vapeur présente, enfin, un troisiéme
avantage : elle favorise le travail effectif de la vapeur dans
le cylindre, c’est-a-dire le travail de la poussée du piston
diminué de celui de la contre-pression.

En effef, afin d’éviter une trop grande contre-pression,
il faut que I'équilibre de tension se trouve déja en partie
établi entre la partie du eylindre qui va évacuerla vapeur
dans l'atmosphére 4 I'instant ou le piston commence son
mouvernent rétrograde.

Or, cet équilibre ne s'établit pas instantanément; le
résultat précédent ne peut donc s’obtenir qu’en faisant
commencer ['évacuation a un certain point avant le bout
de course : c'est ce qu'on appelle I'échappement anticipé ou
nvance ¢ U'échappement. Des lors, il est inutile d’admettre
de la vapeur au dela de ce point.

Ces considcrations font voir que la détente augmente
méme dans une certaine mesure le travail de la vapeur :
on a constaté, en effel, que le maximum de puissance
. d'une machine ne correspond pas au cas ol la vapeur
afflue dans le cylindre pendant toute la course du piston,

e

L. . . b
mais 4 celui ou la détente commence aux 17‘)0 de cette

course, la pression a l'admission étant de 8 3 10 ky.

Par suite de cette circonstance, une admission de 45 0/0
de la course du piston, donnant une deétente de 35 0/0, pro-
duirait sensiblement le méme travail quune admission
pendant la course entiére, toul en occasionnant une dépense
de vapewr plus de moitié moindre 1.

1. P. Gugoon, Manuel du Mécanicien dc chemin de fer. J. Fritsch, éditeur,
Paris, 1897,
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Mais la détente poussée a une trop grande limite pré-
sente aussi un inconvénient, c¢’est de refroidir le eylin-
dre. En efiet, la vapeur, comme les gaz, absorbe de la
chaleur en augmentant de volume : elle est done obligée
d’emprunter & elle-méme, et surtout aux parois du cylin-
dre, le calorique nécessaire a sa dilatation.

Ces parois continuent a se refroidir pendant 1'échappe~
ment, — et & 'admission suivante., la vapeur qui vient de
la chaudiére rencontrant des surfaces relativement'
iroides, se condense en parlie, ce qui diminue son tra-
vail.

Dans les moteurs a vapeur a distribution ordinaire —
c’est-a-dire 4 coulisse de Stephenson ou de Walschaért,

4 simple expansion, et 4 tiroir A coquille — employés
sur les voitures autoniobiles, il convient de ue pas

75
donmner 4 la délente une durée supéricure aux 100 U o

de la course du piston : I'introduction doit donc se faire
au moins pendant les 1@00 ou les 130 de cetie course.
Au-dessous de ce point, comme au-dessus également, le
rendement de la vapeur diminue beaucoup.

Les moteurs de ces voitures travaillent rarement
dans les mémes conditions de pression ct de détente;
leur rendement ¢conomique varie beaucoup ainsi
d'un moment a 'autre. D'un autre cdté, une admission
de 25 a 30 0/0 de la course du piston, avec les hautes
pressions dont on fait usage, donne déja une pression
a I'échappen:ent considérable et une perte correspon-
dante élevée.

Pour mieux comprendre les principes que neus
venons d'exposer, supposons une voiture du poids de
2,000 kg marchanten terrainplat et sur route en hon état
a4 la vitesse de 15 kilomeétres &« l'heure; le travail
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indiqué ! que devra effectuer le moteur sera de B chx 1/2
environ.

Fn raison du grand nombre de tours de la machine,
I'admission dans les cylindres, si la détente est variable,
sera peu élevée, soit de 25 4 30 0/0 par exemple, la vapeur
produite par la chaudi¢re ayvant d'un autre cété une
lension de 10 kg: si la détente est fixe, — et de
25 0/0, 'admission étant alors de 73 0/0, — c'est la
pression motrice qu'on réduira, & la sortie dela chaudiére
4 4 kg environ.

Dans les deux cas, la vapeur n’aura plus, au moment
de I'échappement, qu’une pression de 28,5 4 3 kg environ,
et sera ainsi assez bien utilisée.

Pour monter une rampe de 6 0/0 & la vitesse de 6 kilo-
meétres a 'beure, le travail sera sensiblement le méme
que ci-dessus, mais le nombre de fours du moteur dimi-
puant de plus de moitié, la durée de l'admission dans
les cylindres, ou bien la pression & l'admission devra
augmenter dans la méme proportion. Cette durée sera,
par exemple, de 60 0/0 de la course du piston dans le cas
de détente variable, — et la pression a I'admission de
8 kg dans le cas de détente fixe.

La pression de la vapeur & l'échappement attcindra
alors 6 et 7 kg environ, et la détente sera par conséquent
fort mal utilisée.

On pourrait bien augmenter le diamétre des cylindres,
de maniére 4 marcher avec une admission de 15 0/0 dans
le moment du plus faible travail, et 4 35 ou 40 0/0 seule-
ment dans le moment du travail maximum; la détente
de la vapeur serait parfaitement utilisée dans le premier
cas, et d'une facon assez satisfaisante encore dans le

1. Cest-d-dire prodait dans les cylindres, — travail qui se mesure au moyen
de Vappareil appelé indicateur de Watt,

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



ke MANUEL PRATIQUE

second; mais a cause des condensations importantes,
ainsi que des longues périodes d’échappement anticipé et
de compression, qui se produiraient dans la marche a
15 0/0 d’admission, on ne réaliserait pas avec cette
marche un rendement plus économique que dans celle
a 40 ou 45 0/0.

Avec le fonctionnement compound!, au contraire, on
peut obtenir de grandes détentes tout en employant des
admissions élevées aux deux cylindres, et en évitant les
condensations et autres inconvénicnts ci-dessus.

Par exemple, si I'on suppose une machine compound
ayant pour petit cylindre l'un des cylindres de la
machine & simple expansivn que nous venons de consi-
dérer, on pourra faire admettre la vapeur dans ce cylindre

30 ! .
pendant les 100 de la course,ce qui correspondra, comme
dépense de vapeur, & unc admission de 13 0/0 dans cha-
cun des cylindres de la machine ordinaire.

Mais, tandis gue 'admission de 15 0/0 scrait fort peu
¢conomique, celle de 30 0/0 est au contraire trés avanta-
geuse, car elle donne un découvrement des lumiéres assez
grand pour éviter le laminage de la vapeur, et un échap-
pement anticipé et une compression favorables également
a I'utilisation de la vapeur.

Dans le grand cylindre, Padmission serait de 50 0/0,
et les conditions ci-dessus plus favorables encore; quant
a la détente, elle serait de 6 fois 1/2 la vapeur admise, au
lieu que dans notrc machine & simple expansion, elle ne
peut pas étre supérieure a 4 fois cette admission.

D'un autre coté, dans les machines & simple expan-
sion, utilisant la pression de 10 kg par cxemple, la

4. Le systtme compound a été appliqué pour la premiére fois & des locomo«
tives, en 1876, par M. Mallet, célebre ingénieur frangais. I1 y a anjourd’hui plus
de 5,000 locomotives compound eu service dans le monde entier.
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femapératlure dans les evlindres pendant 'admission est
de 183 degrés, tandis qu'elle w'est que de 103 degrés pen-
dant I'échappement, — différence 78 degrés.

Les pressions correspondantes i ces températures sont
elles-mémes de 10 kg et de 0k2,200 (eflectifs).

Dans notre machine compound, cetle pression et cetie
température seraicnt :

Pour le petit cylindre, 10 kg et 1830 a admission, et
3k.5 environ et 1470 & l'échappement, — différences
10 —- 3,5 = 6k8,5 ot 183 — 147 = 360,

Iit, pour le cylindre de détente, 3 kget143val’admission,
et 08,2 et 1050 a I'échappement, — différences 21,8 et 380,

Ces différences sont bien moins grandes que dans les
machines & simple expansion.

On voit donc que, dans les inachines compound :

12 La vapcur a son entrée dans les cylindres se trouve
en contact avec des parois moins refroidies pendant la
détenfe que dans les locomotives ordinaires; les conden-
sations a 'admission sont ainsi moindres;

20 Les tiroirs de la compound sont appuyés sur leur
table par une pression moindre également, le frottement
et I'usurc sont également diminués;

J» Le travail sur chaque piston, au lien de varier dans

11 kg absolus, admission )
1kg,2 ahsolus, échappement
11

varic plus que dans celle de — . = 2.4 environ pour le
9

la proportion de 9 3 1 (

. . 4
petit cylindre, et de i2
teur est ainsi plus régulier, la machine fatigue moins, et
les fuites par les segments de pistons et les tiroirs sont

aussi plus faibles ;

= 3,3 pour le grand. L'effort mo-

4o Intin la détente de la vapeur est augmentdée, et par
suite son rendement. sans qu'on produise de laminagze a

3]
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I'introduction — puisque les périodes d’ad mission minima
sont de 30 0/0 pour le petit cylindre, et de 50 0/0 pour le
grand, — ni qu'on crée une compression trop forte,
comme dans les locomotives ordinaires, lorsqu’on veut
obtenir une méme dctente finale '.

En réalité, le systéme compound, trés avantageux pour
toutes les pressions, permet surtout d’employer ¢conomi-
quement celles supérieures 8 10 kg ; on considére dans les
chemins de {er que la dépense de vapeur des locomotives
de ce systéme est inférieure de 235 0/0 a celle des locomo-
tives ordinaires, a simple expansion, & coulisse el a tiroirs
a coquille.

La puissance de la chaudiére étant établie en raison de
la consommation de la machine, on voit quelle importance
considérable il y a, pour les voitures automobiles, & choi-

-sir un mofecur économique.

Le systéme de chaudiére influe beaucoup aussi sur le
rendement du combustible et de la machine elle-méme :

Du combustible, sous le rapport de la quantité d'eau
vaporisée par kg de eharhbon;

Delamachine,enraisondelasiccité de la vapeur produite.

La chaudiére de MM. de Dion et Bouton est trés hien
congue sous ce rapport, car elle donne une vaporisation
relativement considérable par kg de comhustible hrulé, et
elle fournit d’autre part de la vapeur aussi séche que pos-
sible, étant entendu que l'on ne veut pas la surchauffer.

Le moteur, établi suivant le syst®me compound, et tres
bien concu, a également le rendement maximum que 1’on
peul demander aux moteurs de voitures automobiles;
pour ces diverses raisons, le tracteur de Dion et Bouton
est donc exéeuté dans les meilleures conditions possibles
de rendement et de poids.

i. P. Gukpon, Le Munuel du Mécanicien de chemin de fer, ddja cité,
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La voiture est munie de deux freins trés sirs : un irein
4 pédale, agissant sur l'arbre du diflérentiel, pour les
arréts rapides, et un frein a levier venant agir sur les ban-

dages des roues mo-  ---——--—-—--- pom——- S
trices par I'intermédiaire i 4 ! 55 !
de sabots, pour modérer | § & 3 | & & sl
la vilesse dans lesram- | 3 @ 3 1 ER 1!
pes et pour obtenir les i s 5 | e Ilg i

arréls ordinaires.

Enfin, en cas de dan-
ger, on peut aussi, dans

I
Travait Mo\‘(ul

-

|
! ALLER w PISTON
v
|

|
f
les voitures munies d'un A ! | |
appareil de changement Dol
de marche, faire usage i
de la contre-vapeur, ‘ E
comme dans les locomo- 0 ! E
tives. La maniére dont ~ 1 Ziows armosswempor |
SYOhlienL alors ]‘arrét de E RETOUR ou PISTON TIlVA“. RI,HSTA‘IT i
la voiture étant peu f! !
connu, nous allons iﬂW
I'exposer ici, pour mon- E’iai“\; | 3 - ;
trer en méme temps les ‘5’:5% I 3 - s !
inconvénients que cette 5 ¥ | 3 & 5 E
facon d’opérer présente, Eu‘i g ! é 3 i
3 S

et qui doivent faire
limiter Iemploi de la
contre-vapeur aux
seuls cas de danger,

Fig.28. — Diagramme du travail de
la vapeur dans lamarche directe.

ou de mise hors de service des autres freins.

Pour employer la contre-vapeur, il faut disposer le
levier de changement de marche pour la marche arriére,
et ouvrir la prise de vapeur des cylindres sur la chaudiére.

Voici ce qui se produit alors -

Le tiroir se trouvant conduit par la partie de la coulisse
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qui se rapporte & la marche arriére, se déplacera a l'op-
posé du mouvement qu’il possédait dans la marche avant
(voir page 68); de sorte que l'action a laquelle se trouvail

1

i z

! 4 w °

= 4 )

1 Wl A e

H 5 45~

| 3 Sy x @
] o ow

! o ¥ 30 3

1 - s o o
[+]

! 3 a

l

1

REFQULEMENT DANS

L ECHARREMENT (4%

Fig. 29. — Diagramme du travail de

la contre-vapeur.

d) Lehappement;
e) Compression ;

f) Avance a l'adinission.
Si nous meltons le changement de marche & I'arriére,
la voiture continuant a avancer, les périodes se présen-
teront dans l'ordre suivant :
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soumis le piston dans
la marche habituelle se
trouvera changée, et de
motrice deviendra re-
tardatrice.

Dans la marche ordi-
naire, si nous prenons
le piston dans sa posi-
tion extréme arriére, la
manivelle étant horizon-
tale et dirigée vers I'ar-
riere également, nous
voyons que pendant un
tour deroues la face ar-
riéere de ce piston est
soumiseaux six périodes
suivantes (fig. 28).

A l'aller, action mo-
irice :

a) Admission;

b) Détente;

¢) Avance a I'échap-
pement.

Au retour, action re-
tardatrice -
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Aller du piston (de A en D, fig. 29). — Dans la pre-
miére, qui aura une trés courte durée, le tiroir découvrira
T'orifice du coté de l'admission, et la vapeur de la chau-
di¢re pénélrera dans le cylindre, tendant & pousser le
piston.

Au début de la deuxiéme phase, le tiroir fermera ['ori-
fice; la vapeur admise se détendra en produisant encore
un travail moleur DE’, mais trés faible, comme I'indique
le diagramme. '

Dans la troisicme phase, le tiroir viendra découvrir
l'orifice par sa bande intérieure pour produire I'échappe-
ment; puis le piston, en continuant sa course. fera détendre
la vapeur contenue dans le cylindreet abaisser sa pression;
celle-ci deviendra alors inférieure a la pression atmosphé-
rique. Comme cette derniére agit sous le tiroir, par la che-
minéeetletuyaud'échappement.ellesouléveracetiroir etles
gazdelacombustion, aunetempérature de 2304 300 degreés,
seront aspirés dans la cylindre jusqu’a ce que le piston
soit parvenu aun bout de sa course. Ces gaz seront géuné-
ralement mélés de cendres.

Retour du piston. — Dans les premiers moments de
la course rétrograde, le tiroir sera encore ouvert 4 1'échap-
pement, et le piston refoulera librement dans I'atmo-
sphére les gaz précédemment aspirés. Mais au point C du
diagramme, le tiroir fermera l'orifice, et le piston en con-
tinuant sa course comprimera alors ces gaz dans le
eylindre, ce qui réduira sa vitesse.

La température déja élevée de ces gaz s’accroltra rapi-
dement et elle pourra atteindre & la fin de la compression
7 a 800 degrés.

Au point A’ de la course du piston, le tiroir viendra
ouvrir l'orifice du edté de 'admission; il établira ainsi la
communication du cylindre avec la chaudiére. La vapeur
contenue dans cette derniére se précipitera devant le
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piston et, pour continuer sa marche, celui-ci devra refou-
ler cette vapeur dans la chaudiere, ce qui produira un
travail résistant considérable qui, renouvelé & chaque
tour de I'arbre-manivelle et sur les deux faces de chaque
piston, aménera rapidement I'arrét de la voiture.

Ainsi donc, dans la marche & contre-vapeur, la vapeur
de la chaudiere pénctre d'abord dans le cylindre derriére
le piston pendant un temps trés court, puis cette vapeur
se détend et ces deux phases de la distribution produisent
un léger travail moteur.

Le piston, en continuant sa course, abaisse la pression
de cette vapeur au-dessous de la pression atmosphérique.
Celle-ci, en agissant sous le tiroir d’admission, le souléve
alors,etles gaz delacheminée 4 une température trésélevie
et chargés aussi de cendres sont aspirés dans le cylindre.

Au retour du piston, ces gaz sont refoulés pendant un
instant trés court dans l'échappement, puis ils sont
comprimés dans le cylindre jusqu'au moment ou le tiroir
vient établir la communication de pe dernier avec la
chaudiére. Cette compression éléve la pression des gaz
et aussi Jeur température; I'échauffement qui en résulte
tend A gripper le cylindre, le piston, le tiroir et les tiges,
surtout a4 cause des cendres qui ont pénétré avec les gaz
dans le cylindre.

Enfin, le tiroir ayant découvert lorifice du coté de
l'admission, la vapeur de la chaudiére pénétre dans le
cylindre devant le piston qui, pour continuer sa marche,
doit refouler cett€ vapeur dans la chaudiére. Ainsi donc
les phases de la distribution dans 13 marche renversée se
présentent dans le méme ordre que dans la marche
directe, pour un déplacement, dans un méme sens, du
véhicule, soit :

A l'aller du piston, action motrice -

) Admission ;
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¢) Détente;

d') Echappement, puis aspiration dans la cheminée.

Au retour, action retardatrice :

¢) Echappement (refoulement dans 'atmosphére) ;

i) Compression;

a') Contre-vapeur (ou avance a l'admission).

Mais 'action motrice est trés {aible (et seulement égale
a l'action résistante dans la marche directe), tandis que
I'aclion résistante devient, au contraire, trés élevée el sen-
siblement égale 4 I’action motrice dans la marche directe.

I’arrét de la voiture sera donc rapidement obtenu
ainsi, mais au détriment du mécanisme, et on ne
devra employer la contre-vapeur qu'en cas de nécessité
absolue . '

CALCUL DE IEFFORT DE LA PUISSANCE
D’UN MOTEUR

Supposons un moteur & vapeur a deux cylindres, dans
chacun desquels la vapeur travaille a simple expansion.

Soient :

d le diamétre de chaque cylindre;

[ la course commune des pistons ;

p la pression a l'admission, que nous supposerons
égale a la pression maxima a la chaudiére, c’est-a-dire au
chiffre du timbre.

1. Dans les locomotives de chemins de {er, les mécaniciens, lorsqu’ils veulent
employer la contre-vapeur, envoient d la base de la cheminée, par un robinet
placé sur la chaudiére, un mélange d'eau et de vapeur, et c'est ce mélange, au
tieu des gnz de la combustion, gui est aspiré dans les cylindres pendant la troi-
sieme phase de la course des pistous. Sa compression, ensuite, ne donue pas lieu
a une ¢lévgtion sensible de la température, de sorte que la contre-vapeur peat
s'employer sur de longs parcours sans quil en résulte aucun effet nuisible pour
les cylindres et pour la chaudidre.
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Nous supposcrons aussi que la vapeur entre dans les
cylindres pendant toute la course des pistons.

La force avec laquelle elle pressera chaque piston sera
l2

égale a lasurface de ee dernier, exprimée en centime-

tres carrés, multipliée par sa pression p en kilogrammes,
soit a :
=
SoXDp
Pour avoir le travail effectué par cette vapeur peudant
une course d’un piston, il faut multiplier 'expression ci-
dessus par la longueur de cette course exprimée en
métres.
Ce travail sera ainsi :
iy xnx{
4
Pendant un tour de roues del'arhre moteur, nous avons
dans wn cylindre de machine & vapeur deux actions
motrices ; notre machine ayant deux eylindres, ¢’est done
quatre actions motrices (ue nous aurons pour chaque tour
de l'arbre.
Le travail T de lIa vapeur pendant un tour complet de
la machine sera ainsi :

wd?

T:—I >Xp <4,

ouT=nd?>xXpxL
Supposons que les bielles motrices attaquent direclc-
ment 'essicu de la voiture, le travail ci-dessus se rappot-
tera ézalement alorsa un tour de roucs de cctte derniére.
Ce travail, reporté sur le pourtour des roues, entre la
jante et le sol, est destiné a vaincre les diverses résistances
opposées par la voiture a la marche. Ces résistances
peuvent éire ramenées a une seule force K, tangente a la
circonférence des roues motrices a leur point de contact
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avec le sol, et dirigée en sens inverse du mouvement.

Pour un tour de roues, pendant lequel le chemin par-
couru est w>< D (D étant le diametre de ces roucs), cetle
résislance sera égale, en se rappelant que le travail d’une
force est égal a I'effort qu'elle exerce, multiplié par le
chemin parcouru par son point d’explication estim# sui-
vant sa direction, 4 E>< = D.

Pour que le moteur puisse vaincre cette résistance, il
faut que le travail T, qu'il produit pendant [e méme temps,
lui soit au moins égal, c’est-d-dirc que :

nd* <X IXp=EXx=D.

De cette €galité on déduit :

ndi>ixp _ d?l
Y B
Cest Deffort maximum théorique de traction de la
machine.
L'effort maximum pratique est compté égal seulement

E =

var

aux 63
100

teur des frottements inévitables qui réduisent le travail

disponible a la jante des roues et que, d’autre part, la

vapeur subit une perte de pression en passant de la chau-

diére dans les cylindres, ¢l ne travaille pas non plus cons-

tamment a pleine pression dans ces cylindres !.

Leffort maximum pratique devient alors égal & :

d?l

0,65p —

3 ,p D
Faisons une application de cette formule au calcul de
I'effort de traction d'un moteur Serpollet ayant deux

cylindres de 0m,060 de diameire et de 0w, 080 de course

de l'effort théorique, parce qu’il y a dans le mo-

1. Le travail maximum de la vapear ne correspond pas d'ailleurs, nous I'avons
dit, au cas ot cette vapeur affluerait dans les cylindres peadant loute la course
des pistons, mais & celui ot l'admission cesse aux 0.65 ou aux 0,70 de cette
course, pour une pression a la chaudiére de 123 15 kg.

5.
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de pistons, en supposant une pression 4 la chaudiére de
13 kg, un diameétre de roues motrices égal a 1m,20 et un
rapport du nombre de tours du moteur au nombre de
tours de roues égal a 3.
La formule ci-dessus devient alors :
62 >< 0,08
1,20

Pour avoir le travail développé en cours de route par le

4= 0,65 >< 15 > 3 = T0kg,2.

moteur de notre voiture — fonctionnant dans les condi-
tions ci-dessus, — il faut multiplier cet effort de 70%8,2
par la vitesse de la voiture par seconde.

Si nous supposons cctie vitesse €gale a 20 kilométres
(ou 20 000 métres)d heure (ou 3 600”) la vitesse par seconde

sera de :
20.000

3.600
Le travail du moteur par seconde sera par conséquent
alors de :
70k8,2 >< 5m 55 = 380 kilogrammetres 61,

5m,55.

ou encore .

—— = 5 chevaux 2 environ?2,

Lorsque la voiture marche a une vitesse constante, effort
que développe le moteur est aussi égal a la résistance
opposée par cette voilure a la marche, a cetie méme
vitesse.

Quand on connait cette résistance, on peut donc aussi
en déduire le travail fourni par le moteur.

La résistance opposée & la marche d'un vélicule est trés

1. En abrégé : kgm. On sait que le kilogrammétre représente le travail gu’il
faut développer pour élever un poids de 4 kg & 4 métre de hauteur — ou un
travail équivalent.

2, Le cheval-vapeur est un multiple du kgm. auquel on a uni l'idée de temps
(Vest un travail équivalent au travail qu’il faut produire pour clever 756 kg & 4
métre de hauteur en 1 seconde.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DU CONDUCTEUR D'AUTOMOBILES 83

variable suivant la nature du chemin et son ctat d’entre-
tien. Sur pavé et sur macadam en assez bon état d'entre-
tien, elleest plus élevéede 1/ environ au démarrage quen
cours de route; sur macadam trés sec et en parfait état,
Faugmentation de résistance au démarrage est trés faible;
enfin elle est 4 peu prés nulle sur I'asphalte et sur le
bitume!.

Les divers essais faits jusqu’a ce jour par la Compagnie
générale des Petites-Voitures a Paris et par la Compagnie
géneérale des Omnibus, permettent d’attribuer les chiflres
suivants a la résistance opposée & la marche par un véhi-
cule — par tonne de son poids et en palier.

Résistance au démarrage sur pavé assez régu-

lier.............. P . 30 kg,
Résistance en cours de route sur pd\'é assez

regulier et 4 la vitesse de 8 kilométres a

Pheure. .. .. e i ete et tar e i, 25 kg,
Résistance au domdrrdoe sur bon macadam. 25 ky.
Résistance en cours de route sur bon maca-

dam ct 4 la vilesse de 8 kilométres a

I'heure........... [ ettt aie e 20 kg.

Nous compterons, dans les exemples que nous ullons
prendre, sur une résistance moyenne de 23 kg par tonne,
pour toutes les vitesses, depuis 6 kilométres jusqu'a
20 kilomeétres, que peut prendre en toute sécurité une
voiture automobile, suivant le profil de la route.

Les rampes donnent un supplément de résistance de
1kg par chaque tonne de poids du véhicule, et par mil-
lieme d'inclinaison. Une rampe de 2 1/2 0/0 ou de 25 mil-
limétres par métre double done le travail que le wmoteur
doit produire pour rdéaliser la méme vitesse qu’en palier;
de leur coté, les courbesde petit rayon opposent aussi une
trés grande résistance 4 la marche. Enfin les pentes don-

1. Dans les chemins de fer, on ne lient compte d'aucune résistance spéciale au
démarrage.
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nent une diminution de résistance de 1 kg par
millimetre d’inelinaison également. Par suite, la descente
d’une pente de 23 millimétres d'inclinaison se fera sans
action motrice ct au deld il faudra serrer le frein si onne
veut pas quela vitesse s'éléve.,

Proposons-nous, d’aprés ces indications, de calculer le
travail effectif sur I'essieu ou a la jaunte des roues que doit
produire un mofeur a pétrole. pour imprimer 4 une voiture

,du poids de 2,000 kg, en charge, une vitesse de
15 kilometres a I'heure sur route dans les conditions d’en-
tretien ci-dessus, en palier et en ligne droite.

L'effort de traction que devra développer ce moteur
sera de :

D’autre part, le nombre de métres parcourus en une .
seconde pour la vitesse de 15 kilométres a I'heure est de -

"
Letravail effectif en kilogrammeétres, développé dans les
conditions ci-dessus, sera donc de:

50K > 4m, 166 = 208 kem 3,

D)
soit ':(,J;;-B = 2chx 78,

Le rendement organique des moteurs a pétrole montés
sur les automobiles ne dépasse pas 30 0/0, en raison des
nombreux engrenages ou transmissions existant enire
I'arbre moteur et I'essieu. Le travail indiqué du moteur —
travail comprenant ses résistances propres depuis les
cylindres jusqu'a l'essicu — sera donc le double du chiflre
ci-dessus,

801t 20 78 x< 2 = Hehx 36,

Dans les voitures a pétrole, on prend généralement
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pour mesure le travail développé sur l'arbre-manivelle;
nous verrons plus loin le rapport de ce travail & celui qui
est transmis aux roues motrices.

Counsidérons un autre cas : celui d’'une voiture & vapeur
pesant 4000 kg en charge, et gravissant une rampe
de 8 0/0 (soit de 80 milliémes ou 80 millimeétres par
metre) & la vitesse de 6 kilomeétres a 'heure, — en ligne
droite etsur pavéou macadam en assez bon état d'entretien,
ézalement.

L'effort de traction que le moteur devra développer par
fonne de poids du véhicule sera de :

25 + 80 =105 kg
et au total, la voiture pesant 4 tonnes,
103 >< 4 =420 kg.

La vitesse imprimée a la voiture étant de 6 kilométres a

I'heure ou de :
6000 _
3600
par seconde, le travail développé par le moteur sur 1'essicu
ou i la jante des roues sera de:
420%€ >< 1m,666 = 700 kigm.
700
<

1m,666

soit encore = 9ch* 33.

Avee un rendement organique de 0,50, comme dans
Pexemple précédent, le travail indiqué développé dans les

cylindres atteindra :
9,33 ehs fir
05 = 18,66,

Soit enfin I'omnibus & vapeur de M. Weidknecht, dont
nous donnons plus haut la description, et qui pése en
charge 6 000 kg, circulant:

En palier & la vitesse de 12 kilométres a I'heure.

En rampe de 3 0/0 — 8 — —

En rampe de 6 0/0 — 6 — —
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Dans le premicr cas, le travail elfectif développé alajante
des roues motrices s'élévera a:
23 >< 6 >< 3m,33 (vitesse en métre par seconde) = 499 kgm 5§
Qg 5
soit a [*')‘2") — 65,66, effectifs
Yo
ou 13,32 chevaux indiqués.
Dans le second cas, le travail eflectif sera de
(23 + 30) >< 6>¢ 2m 22 = T32kgm §
s0it F{:;#; = 9ebx 77 effectifs

ou 19= 54 indiqués.
Enfin, dans le troisiéme cas, le travail effectif atteindra:
(25 + 60) ><6><1",67 (vitesse en meétre par seconde)
= 11¢M 34 eflectifs
ou 22¢bx 68 indiqués.

Si U'on se donne pour but d’assurer un pareil service,
la force du moteur devra étre de 235 chevaux au moins, et
I'effort de Lraction au démarrage (p d-—:)—l Xni)

30><6=180 kg,
soit de 200 kg pour tenir compte du surcroit de résis-
tance pouvant provenir de pavé ou de macadam en mau-
vais état. (On a vu, plus haut, que le moteur de 'omnibus
de M. Weidknecht a une puissance sensiblement plus
grande.)

Si la voiture automobile remorque une voiture d’attelage,
la résistance de cette derniére sera moindre, par tonne,
que celle de 'automotrice, car elle n'a pas de mécanisme a
faire mouvoir. Au lieu dua chiffre de 25 kg ci-dessus, on
pourra alors compter sur 20 kg senlement, — toujours en
palier et par tonne de poids.

1. u, rapport du nombre de tours du moteur & celni des roues motrices.
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DEUXIEME PARTIE

AUTOMOBILES ET TRAMWAYS A GAZ

OBSERVATIONS PRELIMINAIRES

Paralléelement aux voitures automobiles, les tramways
"a traction mécanique ou électrique ont pris depuis quelques
années un développement considérable.

M. Farman ayant décrit, dans son trailé, les systémes de
tramways & vapeur Francq, Serpollef et Rowan?! et les
systémes a air comprimé Mékarski' et Popp-Conti, nous
compléterons cette étude par la description du tramicay @
(az qui a été essayé & Paris surla ligne « La Villette-Place
de la Nation » de la Compagnie générale des Omnibus, et
dont le moteur a d'ailleurs une grande analogie avec ceux
des voitures & pétrole. (Nons pourrons parfaitement, d'ail-
leurs, par la suite, avoir des automobiles, et notamment,

. dans Paris, des fiacres a gaz. La question est méme sérieu-
sement a Uétude.)

1. 11 a du reste emprunté cette description & des arlicles publiés par nous sur
ces systémes de tramways. :
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Le choix d'un moteur de tramway est rendu difficile
par les nombreuses conditions auxquelles il doit salis-
faire.

Sa circulation dans les rues doit d’abord étre autorisée;
il faut aussi qu'il ne soit pas trop compliqué comme instal-
lation et comme conduite; enfin. on lui demande encore
plus d’étre économique.

La traction par moteurs a vapeur et & foyer, qui est la
plus simple d’installation, n'est pas toujours tolérée dans
les villes et, d'un aulre coté, le prix d'exploitation par
kilometre est souvent avec ces moteurs, notamment dans
les grandes installations, plus élevé qu'avec d'autres
systémes, cependant plus compliqués.

La traction électrique par fil aérien est parfois aussi
rejetée 4 cause de l'effet disgracieux des fils et des sup-
ports qu'elle nécessite — et les renseignements qui nous
parviennent d’Amérique, o un grand nombre de lignes
de tramways a trolley fonctionnent depuis un certain
nombre d'années, signalent les effets d’électrolyse dus a
I'action du courant de retour, el qui attagquent profondé-
ment les canalisations d'eau, de gaz, ete., situées dans le
voisinage de la ligne; c'est encore a priori une cause du
rejet du systéme par certaines municipalités.

Ce mode de traction enfin est trés cotiteux comme instal-
Iation, ot ¢’est une derniére cause et la plus déeisive d’emn-
péchement a son adoption, comme d’ailleurs de l'air com-
primné€ et de 1'électricité par accumulateurs.

Sous ce dernier point de vue, les tramways 4 gaz, qui
viennenl de faire leur apparition, simultanément en
Amérique et en Europe, pourront étre préférés aux
systémes que nous venons d’'énumérer, du moins pour les
petites exploitations. D'un autre eoté, leur fonctionnement
étant trés simple, exempt d'odeur et de fumée, et pouvant

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DU CONDUCTEUR D’AUTOMOBILES . 89

aussi devenir trés €économique si les compagnies de gaz
— qui auraient tant d'intérét a les voir se développer —
faisaient quelques concessions en leur faveur sur le prix
de livraison du métre cube, on peut leur présager un cer-
tain avenir sur les divers puints du globe ou le gaz est
employé a I'éclairage des villes. .

C'est ce qu’a hien compris la Compagnie parisicnne
d'éclairage et de chaufifage par le gaz, quin'a pas hésité a
faire venir d'Angleterre une voiture de tramway de petit
modéle d’abord, puis d’'un modéle plus grand ensuite pour
servir de démonstration aux nombreux ingénieurs qui, a
Paris, s’occupent de la traction des tramways.

Séduits par la commodité d’approvisionnement du gaz
d'éclairage dans les villes, et par sa facilité d’emmagasi-
nement dans les voitures de tramways, divers ingénieurs
avaient essayé depuis de longues années déja de s'en
servir comme agent moteur pour la traction de ces véhi-
cules. En comprimant le gaz 4 une pression de 8 &
10 kg, comme cela se fait depuis 1883 sur les chemins de
fer francais qui se servent de gaz d’huile pour l'éclairage
de leurs voitures, on peut en emmagasiner une quantité
suffisante pour un ou deux voyages sans trop charger les
voitures.

Si T'on veut que celles-ci soient treés légéres, on limite
au minimum le nombre des réservoirs d’emmagasinement
en installant le moteur de compression et de recharge-
ment au milieu du parcours, tout en laissant le dépot des
voitures & l'unc des extrémilés de la ligne, pour profiter
du bon marché des terrains hors des villes ou sur leur
périmeotre et éviter en méme temps des trajets haut-le-
pied au commencement et i la fin du service, — ou bien on
multiplie les stations de compression.

La facilité d’approvisionnement du gaz dans les villes
évite d’'avoir des usines compliquées et des canalisations
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cotileuses, comme le nécessite 'emploi de 'air comprimé
et de l'électricité, d'onl économie importante dans les frais
de premier établissement. Enfin, avec le prix du gaz a
15 0u 20 centimes le métre cube, I'expleitation peut devenir
également plus économique que par n’importe quel autre
systéme de traction, si I'on fait entrer en ligne de cowmpte
les frais d’amortissement du capital engagé.

On voit donec que les avantages du gaz employé a la
traction des tramways sont nombreux; mais on a été
longtemps arrété par la difficulté de trouver un moteur
répondant aux conditions multiples exigées par un sem-
blable service.

Depuis quelques années, un certain nombre des essais
tenlés dans cette voie ont heureusement abouti, et au
8 congres de I'Union internationale perinanente des
tramways, tenu 2 Cologne en aout 1894, M. Ziffer signa-
lait déja différentssystémes sortis déjade la période d’essai
et dont l'un, le systéme Luhrig, était méme appliqué a
titre définitif a une ligne de tramways de Dresde.

Les difficultés & vainere pour rendre pratique I'appli-
cation des moteurs a gaz a la traction des tramways
étaient nombreuses, avons-nous dit, & peu prés de méme
ordre, du reste, que pour l'application de moteurs a
pétrole aux voitures. C’étaient d’abord les inconvénients
qui résultent de ce que, étant généralement a quatre
temps, dont un seul exerce une action motrice pour deux
tours de roues (c'est le 3¢ temps comme l'on sait, les
2 premiers étant cmployés a Paspiration et A la compres-
sion du mélange de gaz ct d’air, et le 4¢ a 'évacualion des
produits de la combustion réalisée dans le 3¢ temps), ces
moteurs sonl ainsi quatre fois moins puissants que des
machines a vapeur ou 4 air de mémes dimensions.

Il fallait aussi un fort volant et en méme temps une
grande vitesse pour faire franchir au moleur les périodes
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non motrices, au nombre de 3 sur 4, constituant autant
de points morts, et il n’était pas ais¢ de placer ce volant
de fagon & n’occasionner aucune géne pour les voyageurs.

Ensuite, les moteurs a gaz me marchent que dans un
sens; pour arriver d obtenir la marche des voitures dans
les deux sens, il fallait donc faire usage de transmis-
sions.

Dans toutes les machines a gaz, les premiers tours
doivent se faire a la main; dans le cas présent, pour ne
pas avoir 3 recommencer cette opération 4 chague arrét
cflectué pour la montée ou la descente des voyageurs, il
fallait continuer a laisser fonctionner la machine et, par
conséquent, faire usage d’'un débrayage pouvant permettre
quand méme d’arréter la voiture.

Eniin, la vitesse est généralement constante dans ces
moteurs; une transmission était donc encore nécessaire
pour faire prendre & la voiture des allures variables.

Aprés bien des recherches, les ingénieurs sont par-
venus a vaincre foutes ces difficultés, ct les tramways &
gaz, en service aujourd’hui sur déja cinq ou six lignes,
sont d'une conduite aussi facile et aussi siire que n'im-~
porte quel autre systéme a vapeur ou 4 air comprimé,
malgré les complications apparentes de leur mdécanisme.

Voiture 4 gaz de la « Gas traction company ».

La voiture essayée par la Compagnie générale des
Omnihusde Paris appartient a la « Gas Traction Company »
de Londres, propriétaire des brevets de M. Lihrig, 'ingé-
nieur allemand qui a appliqué le premier le gaz a la trac-
tioh des tramways.

Elle est a impériale et peut contenir 42 voyageurs.
A vide, elle pése 7 tonnes environ, et 10 tonnes en"charge.

Ce poids n’est pas exagéré pour des voitures automo-
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biles. En effet, le poids des derniéres voitures Serpollet a
50 places est en charge de 15 tonnes environ; celui des
automobiles & air comprimé de la ligne « Saint-Augustin-
Cours dc Vincennes » de la Compagnie géndrale des
Omnibus dépasse ce chiflre, et enfin, les tramways élec-
triques qui circulent entre Saint-Denis et ]a Madeleine, et
entre Saint-Denis et 1'Opéra, p2sent plus de 14 tonnes.

Une voiture a gaz de la méme contenance, chargée pour
un parcours de 15 a4 20 kilométres, péserait seulement
un peu plus de 12 tonncs.

La force du moteur de la voiture essayée sur la ligne de
« la Villette & la place de la Nation » est de 12 a 15 che-
vaux; la vitesse qu'il peut imprimer & la voiture, en
palier, est de 16 kilométres & I'heure (le maximum de
vitesse autoris® dans Paris est de 12 kilomeétres) el de
8 kilometres environ sans les rampes de 3 0/0 se trouvant
en méme temps en courbe de 29 4 30 métres de rayon.

Dans les pentes, les tramways a4 gaz peuvent atteindre
sans action motrice une plus gtande vilesse que les auto-
mobiles 4 vapeur ou a air comprimé, parce qu'on débraye
alors le moteur d'avec les roues, et que la voiture se com-
porte ainsi comme si elle n'avait pas de moteur. Sa résis-
tance a la marche s’abaisse, par suite, 8 7 ou 8 kg par
tonne de son poids, comme pour les tramways a chevaux,
tandis qu'elle est de 12 kg en moyenne dans lcs autres
voitures de tramways a traction mécanique.

Les tramways a4 gaz peuvent ainsi descendre, a4 la
vitesse de 12 kilomeétres, des pentes de 7 a 8 millimetres
d’inclinaison, par la seule action de la gravité. Pour les
tramways a vapeur ou a air comprimé, les pentes égales
ou supérieures a 12 miliimétres penvent seules étre fran-
chies ainsi 4 une vitesse constante sans le secours du
moteur.

Dans la voiture de la Compagnie parisienne du Gaz, le
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moteur tourne a une vitesse constante de 220 tours par
minute, qui correspond a une allure de 16 kilométres a
I'heurc; pendant les arréts ou dans les parcours effectués
sans action motrice, le moteur est débrayé d'avec les
roues, la soupape d'amenée du gaz aux cylindres se ferme
automatiquemcent, en partie, et le moteur ne tourne plus
qu'd 80 tours environ.

Les réservoirs a gaz, au nombre de lrois, ont une capa-
cité totale de 1m3,250 5 ils sont cliargés au départ de la
station 4 une pression de 10 kg, de sorte que le volume de
gaz 4 la pression atmosphérique réellement emmagasiné
est ainsi de 12 500 litres.

Le gaz d'cclairage ayant une densité de 0,410 par rap-
port & l'air et pesant par conséquent 530 grammes par
métre cube, le poids emmagasiné est ainsi de 6%#,625
seulcment,

Dans les essais précédemment effectués sur cette voi-
ture entre Paris et Saint-Denis, sur une voie trés propre
et sensiblement en palier, la consommation dc gaz trouvée
a été de 5350 litres par kilomeétre; si on augmente ce
chiffre de 10 0/0 pour la consommation pendant les arréts
aux points ferminus, la consommation kilométrique
moyenne ressort ainsi a 600 litres environ.

Sur unc voie en bon état de propreté et sans fortes
rampes, la voiture pourrait donc efiectuer un parcours
de 20 kilometres environ sans rechargement. Or, dans les
villes, les lignes les plus longues n’ont pas plus de 10 kilo-
métres, une seule usine de compression suffirait donc
dans tous les cas.

Pour les lignes plus courtes, on pourrait diminuer le
nombre des réservoirs, ou encore faire effectuer a la voi-
ture plusicurs voyages sans rechargements Intermé-
diaires. .

Dans Paris, les rails sont la plupart du temps recou-
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verts de boue qui, lorsqu’elle est liquide, diminue I'adhé-
rence de la voiture et produit le patinage des roues mo-
trices, et, lorsqu’elle est séche, devient parfois trés dure,
nolamment par les temps {roids, et occasionne ainsi une
résistance considérable a4 la marche. Dans les deux eas,
son effet se traduit par une dépense plus grande de force
motrice pour une méme vitesse & réaliser, et la consom-
mation précitée de 600 litres de gaz par kilométre doit
étre augmentée d’'un tiers environ pour ces lignes. Elle
devient donc ainsi de 800 litres en moyenne; avec ce
chiflre, il est facile de déterminer la force du moteur de
l'usine de compression nécessaire pour assurer le service
d’une ligne donnée.

Soit, par exemple, une ligne de 8 kilométres de lon-
gueur, sur laquelle les départs ont lieu toutes les 10 mi-
nutes, le nombre de départs a T'heure étant ainsi de 6.

La dépense de gaz par heure sera de:

800 >< 16 >< 6 = 76 800 litres.

La compression du gaz dans le réservoir de l'usine se
fait a la pression effective de 20 kg, afin de diminuer le
temps de chargement des voitures, quis’effectue, en effet,
en moins d'une minute.

La compression, a cette pression, d'un metre cube de
gaz pris a la pression atmosphérique, nécessite un travail
de 30 000 kgm environ, en supposant que cetie compres-
sion, qui se fait ici en deux cascades, s’effectue suivant la
loi de Mariotte.

Un cheval-heure représcntant un travail de 3 600 >< 75 =
270 000 kgm, on voit que cette force de 1 cheval, appli-
quée sur 'arbre de notre compresseur, auquel nous sup-
poserons d’autre part un rendement de 60 /0, permettra
de comprimer par heure un volume de gaz de :

270 000 _
30 000 >< 1,66 = 8 400 litres,

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DU CONDUCTEUR D'AUTOMOBILES 05

Une comp-ression horaire de 76800 litres ndécessitera

donc un moteur d’une force effective de :
Efﬂ) — {4¢hx 2
3400 =

ou 15 chevaux en nombhre rond.

On congoit que ce moteur sera lui-méme un moteur a
gaz. Dans l'exploitation de Dessau, la consommation de
I'usine de compression s'éléve a 10 0/0 de celle des voi-
tures ; elle sera donce dans le cas que nous considérons de
prés de 8000 litres par heure, et par conséquent la con-
sommation totale atteindra 85 000 litres.

Pour un service de 135 heurcs, la consommation journa-
liere s'éleverait ainsi a 85 >< 15 = 1273 métres cubes.

On voit par ce petit exposé quelle ressource importante
deviendraicnt, pour les compagnies de gaz, quelques lignes
de tramways semblahles, — menacées qu’elles sont du co6té
de I'éclairage, par I'électricité, I'acétyléne, l'alcool, et
méme par le bec Auer et les becs similaires, dont I'effet
immédiat est de diminuer la consommation du gaz d’éclai-
rage.

DESCRIPTION DU MOTEUR

Le moteur de Ia voiture de 1a « Gas Traction Company »
se compose de deux cylindres placés en tandem au-des-
sous des banquettes, dans des capacités entiérement
étanches, garantissant ainsi les voyageurs contre les
odeurs dégagées par la combustion de gaz et contre le
bruit de la machine. En se rendant aux cylindres, le gaz
des réservoirs passe par un régulateur Pintsch qui réduit
sa pression 4 70 millimétres d'eau, environ.

Les appareils de transmission du mouvement du moteur
aux essieux sont disposés au-dessous du plancher et sont
aussi meticrement cachés & la vue. La visite et le grais-
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sage du mécanisme s’effectuent en relevant ce plancher,
qui est mobile, ainsi que le dessus des hanquettes et les
parois latérales. de la caisse.

Les moteurs sont du systéme Otto et, par conséquent, a
4 temps. Suivant que la machine comporte 2 ou 4 cylin-
dres, on a ainsi une ou deux actions motrices par tour de
rouc. Le volant doit étre établi en conséruence. lei il n'y
a qu'un volant, qui est disposé dans I'épaisscur de la
paroi latérale correspondante de la caisse.

Enfin, ces moteurs sont fixés sur un cadre qui se trouve
seulement boulonné au chissis de la voiture, de sorle
qu'on peut facilement les retirer pour visiter le méca-
nisme et le réparer, ou remplacer les moteurs eux-
mémes.

L’alluimnage du meélange d’air et de gaz aspiré dans le
premier temps, puis comprimé dans le second par chaque
moteur, se fait au début du troisiéme temps 4 'aide d'une
petite dynamo actionnée par I'arbre moteur.

Nous avons dit que la marche de ces moteurs était a
vitesse constanle : un régulateur trés sensible est indis-
pensable pour obtenir ce résullat. De plus, lors de la
marche a vide, dans les descentes et au moment des
arréts, ilest encore nécessaire dc {ermer cn partie l'arrivée
du gaz dans les cylindres, de fagcon a4 n’avoir qu'un mé-
lange trés pauvred’une faible foree motrice (30 millimetres
d’eau); ce résultat s’obtient automatiquement par la ma-
neeuvre du levier de débhrayage du moteur avee les roues,
qui optre alors la fermeturc partielle de la snupape
d'amenée du gaz. '

La vitesse des moteurs, en charge, est ainsi de 220 tours
par minute, et & vide de £0 tours.

Pour le chiangement de vitesse, le mécanicien manceuvre
un levier qui peut mettre en prise l'une des deux roues
d’engrenage, de différent diamétre, montées sur l'arbre
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intermédiaire, avee des roues de diamétre correspondant,
fixées sur le deuxi¢me arbre intermédiaire.

Quant au changement de sens de la voiture, on 'obtient
au moyen d'un troisi¢ime arbre auxiliaire monté paralle-
lement aux deux autres et muni de deux engrenages
montés a droite et a gauche de I'axe longitudinal du
chissis el qu'on peut rendre tixes et mettre en prise a
I'aide d'un manchon manceuvré par un levier & la main
du mécanicien, avec les roues dentées calées sur l'arbre.

De la sorte, l'arbre qui est relié aux essieux de la voi-
fure par decs chaines Galle, pourra tourner plus ou moins
vile et dans un sens ou dans lautre. Enfin, 3 tous ces
dispositifs on cn ajoute un dernier qui permet encore au
méeanicien de débrayer instantanément le mdécanisme
moteur d’avec les essicux en agissant sur le frein.

En définitive, les manceuvres pour la mise en route,
qui pourraient paraitre compliquées a la suite de cette
description, se bornent & ceci : aprés avoir complété son
approvisionnement de gaz (la pression lui est indiqude
par un manometire placé sur la canalisation du charge-
ment) et d'ean de refroidissement (celle-ci est renfermde
dans deux réscrvoirs placés sur la toiture), le mécanicien
ouvre l'un des panneaux latéraux de la caisse et fait faire
au moteur quelques fours a la main en agissant sur le
volant; il ouvre aussi, au déhut de cette opération, le
robinet d'amcenée du gaz aux cylindres; au bout d'un
instant, le moteur conlinue son mouvement de ui-
méme,

Le mécanicien monte alors sur sa plate-forme d'avant
(la commande de la voiture peut se faire des deux bouts)
et desserre son frein. 11 place ensuite en avant le levier
de changement de marche, de fagon a obtenir le déplace-
ment de la voiture dans le sens voulu; puis il pousse a
droite ou a gauche, suivant 'allure qu’il veut obtenir, le

6
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levier qui régle les différente¢ vitesses de I'arbre de trans-
mission.

Pendant le reste du trajet, le mécanicien n’aura pas a
toucher au moteur ni au levier de changement de marche.
8’il veut augmenter ou diminuer la vitesse, il lui suffira
de déplacer le levier correspondant dans un sens ou dans
P'autre, et pour arréter la voiture, de placer ce levier dans
la position moyenne, ce qui débrayera le mécanisie
d'avec les roues ct disposera le moteur pour Ja marche a
vide. Il n'aura plus ensuite qu'a serrer le frein. Enfin,
pour repartir, il desserrera le {rein et embrayerale moteur
avec les roues pour la petite vitesse, et produira ainsi le
mouvement de la voiture en avant.

Au sortir des cylindres, les produits de la combustion
se rendent dans des vaporisateurs accolés au moteur, puis
s'élevent par deux tuyaux verticaux a des réservoirs placés
sur la toiture. Ils s’y dcébarrassent de 'eau entrainée, et
s’échappent ensuite sans bruit dans I'atmospliére a travers
un grand nombre de petits trous percés a la partie supé-
rieure des réservoirs.

Quant a 'eau de refroidissement, elle descend des réser-
voirs, circule dans les enveloppes des cylindres moteurs
pour en diminuer l'échauflement, et remonte dans les
mémes réservoirs par suite de sa diminution de densité.
Elle se refroidit dans ce dernier parcours et revient de
nouveau aux cylindres, et elle continue ce mouvement de
descente et de montée jusqu’a la station de rechargement
olt, en méme temps qu'on réapprovisionne la voiture de
gaz comprimé, on remplacel’eau devenue trop chaudepar de
I'eau froide.

STATIONS DE COMPRESSION

Les stations se réduisent a un petit batiment dans lequel
est installd un moteur & gaz de quelques chevaux action-
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nant un compresscur ordinaire. Le gaz est aspiré directe-
ment dans la canalisation de la ville, et il est refoulé a une
pression un peu supérieure & celle de chargement (afin
que cette derniére opération se fasse rapidement) dans
des réservoirs d'une contcnance variable suivant 'inten-
sité du service.

I'n tuyau en caoutchouc a4 deux raccords met en com-
munication les voitures & recharger avec ces réservoirs et
l'opération peut étre faile en deux ou trois minutes.

L'expérience de Dresde et de Dessau en Allemagne, de
Blackpool en Angleterre, et de plusieurs autres villes
encore, a prouvé que les framways a gaz sont aussi pro-
pres que les tramways électriques ou & air comprimé &
assurer un service régulier dans des conditions variées
de profil et d'intensité. :

Une période d'exploitation de plusieurs années a fait
ressortir, d'autre part, que ce mode de traction est plus
économique que la traction électrigue, tant au point de
vue de 'entreticn et de la conduite que sous le rapport
des Irais d'installation. R

Le prix de revient de 1a traction par le gaz, compard ad
prix de la traction électrique, est en effet, en Allemagne,
comme 4 & 5, — et il en est de méme pour les frais de
premier établissement. :

Au point de vue théorique également, 'emploi du gaz,
comme agent moteur, est plus économique que l'électricité
et que l'air comprimé, et méme que la vapeur, pour les
tramways.

En efifet, les machines & vapeur les plus perlectionnées
consomment, quand elles sont établies dans les meilleures
conditions de rendement et qu'elles ont une grande puis-
sance, 0k¢,900 de charbon par heure et par cheval indiqué,
soit & peu prés 7.200 calories, tandis qu'une machine a
gaz periectionnée, également, brile dans le méme temps
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et pour le méme travail 5 a 600 litres seulement, corres-
pondant & 3 000 calories environ.

Quelques calculs trés simples montreront d'ailleurs
d'une facon claire le rendement désastreux des machines a
vapeur, celles employées i la traction des tramways
surtout.

Le rendement théorique maximum d’une machine &
vapeur utilisant la vapeur a la pression effective de 135 kg
par centimetre carré, — correspondant a une température
de 2000 — et I'ahandonnant a 40° (température du con-
denseur), est, d’aprés les lois de [a thermodynamique de :

(200 + 273) — (A0 + 273)
200 + 273

Quant au rendement pratique, il atteint les 50 ou 33
cenliénies de ce chiffre, et plus rarement les 60 centiemes,
de sorte qu’il n’est, dans les meilleurcs machines, que de
20 /0. Pour les chaudi¢res, lorsyu’elles transforment
8 kg d'eau a 150 en vapeur séche a 2000 en bralant 1 kg
de charbon de bonne qualité d'un pouvoir caloritique de

— 0,338

8000 calories, — ee qui est un tres joli résultat — leur
rendement est seulement de :
8 < (606,53 + (0,305 > 200} — 13)
8 000

Le rendement total de la machine & vapeur que nous
considérons est donc alors de 0,63 >< 0,20 = 0,13, c'est-a-
dire que sur les 8 000 calories que renferme 1 kg du com-
bustible brilé dans notre chaudiere, 8,000>< 0,43, soit 1.040
seulement sont transformées cn travail sur l'arbre.

Quant aux machines & vapeur employées & la traction
des tramways, elles sont encore loin de travailler dans
les conditions précédentes, car d’abord elles ne fonc-
tionnent pas a condensation, et leur rendement final sur
I'essicu moteur ne dépasse pas 5 a 6 9/o.

= 659/
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Cest aussi le rendement hahituel des moteurs de
tramways a air comprimé.

En effel, si le rendement des machines a vapeur produi-
sant I'air comprimé est de 0,13 comme plus haut, il faut le
combiner avec ceux du compresseur a l'usine et du mo-
teur de la voiture, qui sont respectivement de 0,70 et de
0,47, soit au total de 339/o, de sorte que le rendement
final est de 4,30/0 seulement.

Quant au rendement final des moteurs ¢lectriques, il
n'est pas non plus supéricur a 3 ou 6 0/q.

La supériorité d’'installation et de rendement des mo-
teurs a gaz sur les moteurs a vapeur, & air comprimé ou
électriques pour la traction des tramways, provient de ce
que fout le travail se fait dans le cylindre du moteur, au
lieu d’étre partagé entre une chauditre, une machine a
vapeur et deux machines a air ou électriques.

Pour ces diverses raisons, les tramways a gaz nous pa-
raissent appelés a un certain avenir, surtout pour des
lignes de faible parcours, établies isolément, car pour de
grands réseaux compacts pouvant étre desservis par une
seule usine centrale, I'air comprimé et I'électricité seraient
plus économiques?. :

1. Extraits d’études publiées par les auteurs dans la Science [rangeise et la
Locomotion automobile.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



TROISIEME PARTIE

MOTEURS A ESSENCE DE PETROLE

Avant de formuler les conseils pratiques que nous don-
nerons pour la conduite des voitures a pétrole, nous
voulons rappeler sommairement les conditions de fonc-
tionnement des moteurs de ces voitures, et décrire ensuite
les nouveaux types créés qui ont recu la sanclion de la
pratique depuis l'apparition du livre de M. Farman.

OBSERVATIONS PRELIMINAIRES

Les moteurs & essence de pétrole {(ou gazoline) employés
surles voilures automobiles comportent un, deux, trois ou
quatrecylindres, dans chacun desquels sedéplace un piston,
(sans tige, et alors trés long pour assurer un hon guidage,
dans les moteurs a4 quatre temps), et sur leyuel s’attelle
directement la petite téte de bielle.

La grosse téte de biclle est réunie a la fagon ordinaire &
la manivelle de I'arbre moteur ou faux essieu.

Les moteurs employés sur les voitures sont tous a quatre
temps, lesquels correspondent 4 deux courses doubles du
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piston, et par conséquent a deux tours, ¢galement, de
I'arbre manivelle.

Sur ces quatre temps, 'un seulement (le troisieme) est
moteur. Lorsque 1a voiture ne comporte qu’'un seul cylin-
dre, elle doit done¢ étre munie d’'un volant trés lourd et
d'un grand diamétre afin de donner a la machine 'impul-
sion nécessaire pour faire franchir au piston les trois
autres temps non moleurs.

Au contraire, lorsque la voiture comporte deux cylin-
dres, on conjugue les pistons de maniére qu'il y ait un
temps moteur par tour de 'arbre : le volant a besoin alors
d’étre deux fois moins fort que dans le cas précédent
pour une méme puissance impulsive.

On peut enfin employer, pour les forces supéricures a
huit ou dix chevaux, un moteur a quatre cylindres qui
donne deux actions motrices par tour de I'arbre, et dont le
mouvement est alors trés régulier,

Moteur Phoenix appliqué aux voitures
Panhard et Levassor.

Pour faire mieux comprendre le fonctionnement du
moteur & pétrole, nous donnerons une description particlle
du moteur Le Phénix, appliqué par la maison Panharc-
Levassor aux derniéres aulomobiles a pétrole de sa fabri-
cation. :

Ce moteur (fig 30) est & deux cylindres verticaux,
disposés en regard l'un de l'autre et de chaque cété
de I'axe longitudinal de la voiture et au-dessus de l'essieu
d’avant; ils ont 80 millimeétres de diameétre et 120 milli-
métres de course de piston; ces derniers attaquent le
méme arbre manivelle, qui est disposé suivant l'axe du
véhicule : le mouvement des manivelles est done perpen-
diculaire a cet axe. . _
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Examinons ce qui se passe dans un cylindre pendant
deux tours du moteur,

En sg'éloignant du fond de cylindre pour sa course
descendante, le piston tend a produire le vide derriére lui,
et en méme temps
dans une chambre
a4 air communi-
(quant avec le cy-
lindre, et dans la-
quelleildétermine
ainsiune certaine
dépression.

Cette chambre
en surmonte une
autre, remplie a
hauteur constante
de pétrole, et dela
partie inférieure
de laquelle part
untube métallique
se terminantdans

Ia chambre 4 air Fig. 30. — Moteur Phénix .

par un ajutﬂge AA’, cylindres. — B, bAti. — E, engrenages de Ia
e H Sy distribution. — H, lanterne renfermant les

de pttlt diamétre. brileurs. — V, volant. — M, manivelle de mise

Lorsque le vide en marche.
se produit dans
la chambre a air, la chambre a pétrole reste soumise,
au contraire, 2 l'action de la pression atmosphérique;
celle-ci, en agissant sur le liquide, le fait alors monter
dans le tube métallique ct jaillir par son extrémite.

Le jet ainsi produit, et dontil est facile de régler une
fois pour toutes le débit par la dimension donnée a
l'ajutage, est entrainé par l'air entrant dans le cylindre
derriére le piston, oi1 il se vaporise au contact des parties

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



106 . MANULL PRATIQUE

chaudes et se méle intimement a l'air, qu'il carbure ainsi
au degré convenable.

Lorsque le piston est rendu a Uextrémité inférieure de
sa course, 'aspiration ci-dessus cesse, en méme temps
gue se ferme aussi la communication du eylindre avee la
chambre a air.

Au retour du piston (course montante), I'air carburé
aspiré a la course précédente est comprimé dans l'espace
libre du cylindre; puis au debut de la course suivante
(deuxiéme course descendante), ce mélange est enflammé
automatiquement par l'action de tubes de platine rendus
incandescents par des britleurs a pétrole.

L’explosion qui se produit donne lieu a ’'action motrice,
laquelle se continue, par la détente du mélange, jusqu a
ce que le piston soit rendu au bas de sa course.

Lnfin, pour le quatriéme temps. le piston, entrainé par
le volant, remonte dans le cylindre, et il refoule dans
I'atmosplhére par une soupape spéeiale d’échappement, la
plus grande partie des gaz brulés.

Dans un moteur a deux cylindres, les pistons sont dis-
posés de telle sorte que lorsque l'un d’eux se trouve a la
période d'aspiration (1er temps), 'autre se trouve a la
période d’explosion (38 temps), et vice versa; par suite, il y
a,a chaquetouret d'une facon réguliére, une action motrice.

Les cylindres du Phéniz sont verticaux, au lieu d’étre
inclinés a 150 comme dans le Daimler; un régulateur tres
sensible agit sur les soupapes d’échappement, dont il peut
diminuer la section d'ouverture. Les gaz brulés ne
s'échappent plus alors qu'en Iaible partie du cylindre, il
en résulte que l'aspiration des gaz meufs est diminuée et
la force du meélange explosif également.

La vitesse du moteur se ralentit par conséquent; le
régulateur agit alorsde nouveau sur les soupapes d'échappe-
ment, mais pour les ouvrir en grand cette fois, la presque
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totalité des gaz brilés s'évacue ainsi, et le moteur
reprend sa marche normale.

u((r‘ '(l

N ul

©=s2l! mmwuﬁ)—
= - A (S
©) i

@

Fig. 31. — Moteur Phénix.

Le poids du moteur Phénix est sculement de 83 kg pour
une force de 4 chevaux 1/2, alors que celui du Daimler de .
méme force, primitivement employé par MM. Panhard et
Levassor, élail de 150 kg, soif trés sensiblement le double;
le moteur de 6 chevaux ne pése lui-méme que 135 kg.

Quant aw moteur de 8 chevaux, il est & 4 cylindres
groupés 2 4 2. Un seul de ces groupes agit dans les
endroits faciles du parcours; maijs si la roule vient a
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présenter des difficultés (rampes, fondricres, mauvais élat
du pavé ou du macadam), un dispositif trés ingénicux
vient agir sur le régulateur, qui fait aussitot entrer en
jeu le deuxiéme groupe, doublant ainsi Ia foree du moteur.

Le poids de cc moteur de 8 chevaux est de 155 kg scu-
lement.

La transmission du mouvement du moteur aux roues
se fait dans les voitures Panhbard-Levassor de la facon
suivante (lig. 32 et 33):

[’arbre moteur, actionné par les bielles, peut étre wis
en rapport avec un autre arbre A, situé dans son prolon-
gement, au moyen d'une poulie de iriction E, manceuvrée
par un levier L” placé a la main du conducteur; les
démarrages s’cflectuent ainsi d'une fagon trés douce.

Cet arbre A porte des roues dentées de différents dia-
nmétres, qu'on peut engrener an moyen du levier L, avec
d’autres roues monftdées sur un troisieéme arbre A, paralltle
aA.

Enfin en D est un dernier arbre, normal aux précédents,
et portant en son milien le différenticl et a ses extrémités
les pignons PP’ qui, au moyen de chaincs Galle, com-
mandent les roues dentées des roues motrices.

" Ces derniéres sont montces folles sur Iessieu et elles
sont ainsi entrainées directement.

Les divers levicrs de manmuvre représentés sur les
figures 32 et 33 ont les destinations suivantes :

L est le levier de direclion.

L” le levier de changement de marche et de stoppage.

L, celui de commande de I'arbre A, qui donne — sui-
vant celle de ses roues dentées qui sc trouve engrende
avec 1a roue dentée de I'arbre O — lcs différentes vitesses
ci-apres : 6, 12, 20 et 25 kilométres a I'heure.

Enfin, le levier L” aclionne le frein ordinaire 4 sabots,
le deuxitme frein de la voiture, lequel agit sur 'arbre du
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difiérentiel, étant maneeuvré par une pédale. Lorsque 1'on
fait usage de ce dernier, il débraye d’abord le moteur,
qui tourne alors & vide et & une vilesse réduite, dans les
pentes comme lors les arréts.

Quant a la direction, elle ecst a pivots indépendants;
c'est la direction bien connue de M. Jeantaud, comme de
M. Bollée.

La force du moteur actionnant le dog-cart a quatre
places que représentent nos figures est de 4 chevaux; ce
chiffre s'entend de la puissance développée par le moteur
sur 'arbre manivelle: on lui donne le nomn de puissance
effective (Te). C'est le travail que peut transmettre le moteur
a cet arbre et, par conséquent, il ne comprend pas la
force B qu’il prend pour se mouvoir lui-méme, c’est-a-dire
pour vaincre ses résistances passives : frottement des
pistons dans les cylindres, des portces de I'arbre dans ses
paliers, des bielles, ete.

Le travail total développé dans les cylindres, appelé
travail indiqué (Ti), est égala la somme du travail effectif
et des résistances passives :

Ti=Te + R.
Te

T S appelle le rendement

D'un autre coté, le rapport

organique du moteur.

Dans les mmachines & vapeur, ce rendement est compris
le plus souvent entre 70 et Y0 o/q; pour les moteurs a
pétrole des voitures automobiles, on peut dohner au ren-
dement organique une valeur moyenne de 75 °/¢. Pour
avoir une force de 4 chevaux sur l'arbre, il faut alors que
le travail développé dans les cylindres atteigne 3 che-
vaux 1/3.

Le travail exercé sur l'urbre manivelle est ensuite
transmis aux roues par I'intermédiaire d'engrenages et de
chaines, qui absorbent aussi une certaine force, R’.
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NVaprés les renseignements qu'a hien voulu nous don-
ner M. Levassor, la foree disponible sur I'arbre du diffé-
renticl, dans une voiture de 4 chevaux effectifs, serait
inféricure de 33 kilogrammetres a celle développée sur
['arbre manivelle. En ajoutant a cette résistance la forece
absorbée par les chalnes transmettant le mouvement des
pignons aux roues motrices, on peut compter sur une
résistance supplémentaire totale de 42 a 45 kilogram-

2
métres au dela de I'arbre manivelle, soit de 3 de cheval.

Par rapport au travail indiqué développé dans les
cylindres, cela donne une proportion de

(W30

{
518 ==
> 1/3 g

[ou)

Par suite, le iravail Tw disponible a la jante des roues
motrices, ou le travail utilisé pour la marche de la voi-
ture est égal, en fonction du travail indiqué Tz, a

Ti—%—%:%:O,G%TL

Ainsi, quand le moteur travaillc a son maximum de
puissance, les 62,3 o/a du travail développé dans les
cylindres sont transmis & la jante des roues.

Lorsque le travail du moteur diminue, les résistances
restent sensiblement les mémes, et leur proportion par
rapport au travail indiqué s’accreit considérablement.
Dans le moteur qgue nous considérons, par cxemple,
lorsque le travail dans les cylindres sera seulement de
1 cheval, les deux tiers environ pourront étre ahsorbés
par les résistunces passives, et I'autre tiers seculement
sc trouvera reporté a la jante des roues en travail
utile.

Ces comnsidérations font voir qu'on doit faire choix,
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pour les voitures, d'un moteur el que sa force se trouve,
Ie plus habituellement, entiecrement utilisée.

Avant de placer un moleur sur une voiture, on dnit
toujours l'essayer an frein, afin de s’assurer (n'il déve-
loppe bien le travail pour lequel il a été prévu. Bien sou-
vent, en effet, ee travail n’est pas réalisé d’abord, et il
faut alors reprendre le réglage des soupapes ou toucher
aux autres organes pour arriver a l'oblenir exactement.

CONDUITE ET ENTRETIEN
DES VOITURES A PETROLE
MUES PAR LE MOTEUR
PHENIX-DAIMLER

A tous ceux ui n'ont jamais conduil un véhicule a
pétrole, un exposé méme succinet de la maniére de s'en
servir pourra sembler a4 premitre vue un casse-téte,
Qu’ils se rassurent en remarquant qu’il faut beaucoup de
mots pour expliquer clairement une chose souvent tres
simple, et que, cn tout cas, la préparation de la voiture, y
compris I'allumage et la mise en marche, exige un temps
trés court.

I1 faut assurémenf moins de temps pour apprendre
4 conduire une automobile que pour apprendre a mener
un cheval; en tout cas, on dompte plus vile un moteur
qu'un cheval vicieux.

PREPARATION DE LA VOITURE

Eau de refroidissement. — 1o Remplir le réservoir
davec de I'caun propre;
20 S’assurer que lapompe fonctionne bien, tout en évi-
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tant une pression trop forte du galet de cette pompe contre
le volant, de crainte de décoller le caoutchouc.

Essence. — Densité aussi voisine que possible dc
0.700. La manipuler de préférence pendant le jour ; ne
pas la verser pendant que les briileurs sont allumés.
Si on a répandu de U'essence, attendre, par mesure de pré-
caution, quelques minutcs avant d'allumer.

Pour le moment, nous recommandons les marques
« STELLINE » et « MOTO-NAPHTA » donl on trouve des
dépots un peu partout.

Graissage. — Cylindres. — Se fait exclusivementavec
I'huile oléonaphie. Le débit est généralement bicn réglé
lorsque, au hout d’une heure, le nivean a haissé de
| centimétre environ dans le graisseur compte-gouttes.

Bitt du moteur. — Se fait exclusivement avee de 'huile
oléonaphte ; il doit en contenir en permanence deux ou
trois petits verres. On entretient cette quantité par le
graisseur ad hoe qu’on remplit avant chaque départ ou
tous les 40 ou 30 kilométres. Le vider tous les 300 kilo-
mdétres environ.

Mécanisme de distribution. — Peut se faire avec I'huile
oléonaphte pour simplifier. Tenir pleine la cavité ol
tourne le petit arbre a cames. Ajouter un peu d’huile
pour cha:que jour de marche; nettoyer et renouveler de
temps en temps.

Boite des engrenages. — Peutl aussi se faire avec de
I'buile oléonaplite. La boite doit contenir normalement
L litre et demi pour les moteurs de 4 chevaux et 2 litres
environ pour § chevaux. Ne pas oublier le mouvement
différentiel chaguefois, qu'ul soit ou non enfermé. Vider et
renouveler partiellement I'huile de la boite.

Graisseurs @ graisse consistante. — Les remplir aux
deux tiers de graisse consistantc et tourner de temnps en
temps les couvercles de deux fours.
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Autres articulations. — Ce graissage se lail égalemeni
i I'huile oléonaphte. A signaler : la butée des tiges des
soupapes, le godet du plateau d’embrayage, les articu-
lations des leviers et en général toutes les picces frot-
tantes. Les axes de la direction, les menottes et les bielles
de suspension des ressorts peuvent étre graissés a 'huile
et mieux & la graisse. Dans ce dernier cas, les démonter
pour faire ce travail.

Boites des roues « patent ». - - Graissage ordinaire des
voilures. Employer autant que possible 'huile de pieds de
beeuf ou de pieds de mouton.

Chaines. — Les démonter de temps en temps, surtout
daus la mauvaise saison, les laver dans un vase conlenant
die vieille essence, puisles tremper dans du suif fondu,
les. laisser égoutter, puis quand le suif est refroidi, les
remonter.

Pignons et roues de chaines. — Les enduire de temps en
temps de graisse consistante,

MISE EN MARCHE

Allumage. — 10 Dévisser dequelques tours la vis poin-
teaw de la lampe;

20 Dévisser, jusqu’a ce qu'on sente un arrét, la vis poin-
tean placée pres des brileurs.

Des que Pessence jaillit & la partie supérieure de chaque
hraleur, fermer la vis pointeau de la lainpe, el ehauffer
avec une lampe & alcool ou un tampon d’amiante imbihé
d’alcool nud’essence, la partie inférieurede chaque brileur.

A mesure que la chaleur augmente, ouvrir progressive-
ment la vis poinieau de la lampe (deux ou trois tours
suftisent) et cesser de chauffer les brileurs lorsque leurs
ftammes sont hien bleues et enveloppent bien les tubes en
platine qui, ainsi chaufiés, doivent arriver au rouge elair.
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Mise en marche du moteur. — Tout étant ainsi pré-
paré, metire le moteur en marche en tournant la mani-
velle aprés avoir poussé le verrou bien a fond et non sans
§’étre assuré :

1¢ Que le robinet du réservoir d'essence est ouvert ;

20 Que le levier de changement de marche est au point
mort;

“ 30 Que le grand levier du frein est au cran d’arrét;

4o Que le ralentisseur est dans sa position nor-
male.

Démarrage. — Monter dans la voiture, metire le pied
gauche sur la pédale de gauche, mettre le levier de mise
en marche au cran de lamarche en avant, lacherlelevier de
frein, s’assurer qu’on est a la premiére vitesse, soulever
lentement le pied gauche pour produire 'embrayage qui
doit se faire sans choc. .

Tout ceci est une question de doiglé qui s’acquiert
vite.

EN MARCHE

Changements de vitesse. — Commencez toujours par
débrayer a fond avec le pied gauche. Pour augmenter la
vitesse, pousser le levier en avant sans hésitation. Pour
diminuer la vitesse, ramener le levier en arriere.

Marche en arriére. — Nese faitqu’'ala premiére vitesse
et lorsque la voiture est arrétée.

Observation importante — Ne faire fonctionner les
leviers de changement de vitesse et de changement de
marche qu'aprés avoir déhrayé le moteur, c’est-a-dire
avoir agi sur la pédale de gauche.

Freins. — S’assurer avant de partir queles freins sont
bien enordreet n'agir sur eux que progressivement; passer
de I'un a l'autre pour ¢éviter I'échauficment,
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OBSERVATIONS

Ltre toujours prudent, prévoir les obstacles, ralentir
dans les villes, au croisement d’une voilure, au passage
d’un caniveau.

Il est dangereux de se¢ retourner pour regarder en
arriére car le mouvement du corps peut faire dévier la
direction, surtout si l'allure est rapide.

Si un cheval a peur, ralentir Ja marche et au hesoin
s’arréter, dans tous les cas ne pas corner. '

Toutes les fois qu'on remet de I'eau de refroidissement
en profiter pour visser de un ou de deux tours les cha-
peaux des graisseurs et jeter un coup d'eil rapide a l'en-
semble dc la voiture.

Quand on se sert du ralentisseur pour arréter, avoir
soin de le ramener ensuile 4 ]a position de marche nor-
male.

Quand on veut arréter, fermer le robinet d'essence du
réservoir avant de descendre.

Chaque fois qu’on arréte, mettre le levier de changement dr
marche au point mort.

STOPPAGE

Arrvét de qzielques instanls. — On agira sur le ralentis-
seur pour ralenlir la marche du moteur, on meltra le
levier d’'embrayage au cran d’arrét et celui de change-
ment de marche au cran du milieu.

Arrét plus long. — On arrétera complétement le moteur,
on mettra les leviers comme ci-dessus et on fermera le
robinet du réservoir d’essence.

Rentrée @ la remise. — Faire comme au § 2, puis étein-
dre apreés avoir fermé les robinels des brilears et de
la rampe; fermer ensuite le graisseur, puis mettre du pé-

7.
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trole ordinaire dans les cylindres (de petits godels sont
disposeés a cet effet).

Faire faire ensuite plusieurs tours au moteur en agis-
sant sur la manivelle.

Voir au préalable que le ralentisseur soit bien dans la
position normale.

Geléa. — Si la gelée est a craindre, avoir soin :

1v De vider le réscrvoir d’eau;

20 De vider la pompe.

Nettoyage. —Tenirle mécanisme aussi propre que pos-
sible. Si les articulations sont sales, les laver a 'essence
aver un pinceau et les graisser cnsuite.

Laver, de la méme fagon, les partics visibles du méeca-
nisne, et, de temps en temps, le régulateur.

Vérifier si les éerous sont bien serrdés ct si rien d'anor-
mal ne s’est produit.

CAUSES D’ARRET

Malgré toutes les précautions prises, il peut se produire
en cours de routequelques inconvénients ; mais il est facile
de porter reméde. Les uns auraient pu étre prévus, les
autres arrivent inopinément. En énumérant ceux quisont
susceptibles de se répéter, nous indiqucerons en méme
teips le moyen d'y parer. .

Bruleurs. — Ils s'éteignentou chauflentinsuffisamment ;
cela peut tenir a plusieurs causes.

a) L’arrivée de 'essence ne se fait pas bien. Bulles d’air
wénéralement. Purger le tube.

b) Le bec du braleur est encrassé, nettoyer au niwoyen
de l'aiguille spéciale en prenant bien garde d’agrandir le
trou.

¢) Ce trou a été trop agrandi. 1l faul changer le hec.

d) La méche est carbonisée — la changer.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DU CONDUCTEUR D'AUTOMOBILLS 119

@) Les parois des tubes de plaiine sont recouvertes de
noir de fumée ou d’une Iégére couche d’oxyde — nettoyer
ligérement a l'intérienr et a I'extérieur avec une foile
diémeri tres tine ou simplement avee de la cendre.

f) Un tube peut crever inopinément ct le gaz qui s'é-
chappe de la fissure soulfler 'un ou l'autre brileur. Chan-
ger le tube.

Soupapes. — Sil'on s'apercoil que le moteur ne fait pas
sa forge et qu’il y ait en méme temps des détonations dans
la tuyauterie, voir aux soupapes rui ne portent plus bien
sur leur siéges. Il faut les roder avec de la potée d'émeri
trés fine imbibée de pétrole (ne jamais employver 'huile
peur le rodage).

@n se rend compte que les soupapes portent mal par
Ifabsence de compression.

Carburation. — Si malgré cela le moteur ne donne pas
eneere sa force, voir au carburateur; deux cas peuvent
8¢ présenter :

10} L'essence n'arrive pas normalement.

g) Purgerle tube-siphon et si l'essence n'arrive pas,
wénifier sila conduile n'est pas bouchée; si mauré cela
['essence n'arrive pas pas encore :

h) Démonter la partie inférieure du carburateur en
dévissant les quatre écrous et brosser la toile métallique
formant tiltre.

j) ¥oir au trou capillaire du hec de nickel et le nettoyer
au besoin avee un erin ou un jonc (faire attention si le
treu est exactement calibreé).

20) L'ossence arrive cn exces.

k) Corps étranger interposé entre la soupape conique et
son siéus ; I'enlever naturellement.

I} La tige peut étre faussée; la changer.

m) Le flotteur n'est pas élanche — le changer.

Toutes ces causes d’arrét peuvent paraitre un monde a
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qui commence par les lire avant de se servir d’'une voi-
ture ; elles ne sont, au contraire, que jeux d’enfants pour
les initiés; il n'y a donc pas a s’en préoccuper; ce n'esi,
du reste, que tout a fait exceptionnellement qu'elles se
produisent.

Voliturette automobile Léon Bollée.

La description qui suit est extraite d'une notice trés
eompléte et tres elaire, due a la plume du directeur de la
société exploitant les voiturettes Léon Bollée, M. Guslave
€hauveau, lequel s’est déja fail connaitre par des travaux
appréciés sur les moteurs a gaz et & péirole. Cette
description fera encore mieux comprendre le fonctionne-
ment des moteurs & pétrole que nous avons déja donné
plus haut a propos du moteur P’hoenix.

Roues et bdti. — La Voiturette automobile Léon Bollée
comporte trois roues : deux a l'avant, directrices, servant
a diriger le véhicule, une a l'arriére, motrice, commandée
par le moteur. Ces roues supportent un bdti sur lequel
reposcnt a leur tour I'ensemble moteur et les voyageurs.
Cette automobile est établie sur les principes du vélocjpéde,
bien connus de tous : les roues munies de pneumatiques,
assurant au véhicule une suspension €lastique et un roule-
ment doux, sont montées en rayons d’acier, tangents ren-
forcés, les roulements sont & hilles, & simple rangée a
Favant, double rangée & Parricre. Le biti est en tubes
d’acier étiré afroid, sur lesquels sont brasées les piéces,
en acier coulé, de raccord, de fixation ou de soutien de la
partie mécanique ct de la tolerie.

Moteur.— Lemoteurestun moteuragazdont legazest pro-
duit sur place, antomatiquement, au fur et & mesure des
besoins, & froid. Ce gaz, connu sous le nom d’Air carbure,
n'est autre chose que de l'air chargé de vapeurs inflam-
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mables empruntées a de 'essence minérale, pétrole léger,
résultat de la distillation du pétrole brut.

De 1a le nom impropre, quelquelois donné, de moteur a
pétrole, qui ne s’applique qu'aux moteurs alimentés par
du pétrole ordinaire, et le nom plus normal de moteur a
£ssence.

La force motrice des moteurs a gaz est la force résul-
tant de l'explosion d’'une masse de gaz et d’air mélangés
dans des proportions convenables et enflammée. L'explo-
sion se produit généralement dans une enceinte close dont
une des parois est mohile et reliée 4 un arbre de facon a le
faire tourner en se¢ déplacant. Sous I'action de I'explosion,
la partie mobile chasscée aclionne le dit arhre et lui commu-
nique un mouvement de rotation que I'on recueille ensuite
4 volonté. Dans la Voituretie Bollée, comme presque dans
touslescas, 'enceinte est formée par le fond du cylindreet1a
paroimobile par un autre cylindre (le piston), lequel librede
s¢ déplacer, sous de certaines condilions, dans le premier
est relié par une tige articulée (la bielle) & une manivelle
fixée 4 l'extrémité de l'arbre moteur. Celui-ci porte a
l'autre extrémité une masse pesante (le volant), absorbant
une partie du travail produit qu’elle rend ensuite, assurant
ainsi la régularité de la marche.

Le moteur employé est du type dit a4 quatre temps, c’est-
a-dire dans lequel I'action motrice ne se produitque toutes
les %4 opérations; en oulre, comme dans la plupart des
¢as, toutes les opérations se faisant dans le cylindre méme,
une course (c’est-a-dire un 1/2 tour) est employée pour
chaque opération, et on n'a ainsi qu'une explosion tous les
deux tours.

Les opérations sont les suivantes :

1o Admission du mélange. — Le mélange explosif ¢tant
appelé, remplit le cylindre. .
20 Compression du mélange. — Le mélange remplis-
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Légendes des figures 34 @ 41.

DIRECTION
d, Levier de direction,
e, Crémaillere de direction.
[, Volant de direction.

AN, Roues avant, directrices.
a, Bielle de direction.
bb', Leviers de direction,

¢¢', Pivels de direction.

BATI

B, Traverge avant.
B, - centrala.
B”, —  arriére,

G, Longeron cdté volant.
¢, ¢ité eylindre.

MOTEUR ET ACCESSOIRES

D, Cylindre moteur a ailettes,

E, Carter euveloppe de la bielle cf de
Ta manivelle.

F, Arbre moteur.

G, Volant.

g, Réguiateur.

9, Manchon du do.

h, Levier du do.

k', Tringle du de.

7, Came.

j, Roue dentée de do.

k, Pignon commandant J.

{, Levier de commande de 'échappe-
ment.

I', Tringle de da.

mm’, Leviers de do.

H, Graisscar du cylindre.

TRANSMISSION

), Arbre intermédiairve.

71", Roues de grande vitesse.
s, — de moyenne vitesse.
ti, de petite vitesse,

P, Poulie motrice.

P, Courroie,

P, Poulie receptrice.

Q, Roue arrigére motrice.

I, Boite & saupapes.

K, Prise dair.

K', Triangle de réglage de de,

J, Carburateur.

¥, Arrivée d'essence au do,

L, Réservoir & esscnce du moteur.

1, Robinet d'arrivée.

n’, Robimnet purgeur.

0, Bauchon de remplissage.

M, Lanterne d'allamage.

M', Réservoir & essence du britleur.

p, Canalisation de P'essence du bri-
lewr,

7', Robinet darrivée,

¢, Cloche & air.

¢', Roliinet purgeur.

Y, Botte d'échappement.

ET VITESSES

R, Levier d'embrayage.

u, Poignée de changement de vitesse,

¢. Pignoa de do.

v", Crémaitlére de @,

S, Bielle d'embrayage.

xx’, Menotles de suspensoirs de la
roue arriére.

T, Sabot de Frein.

DIVERS

U, Tolerie.
vv', Plateforme pour les pieds du
conducteur,

V, Sidge avant.
V’, Siége arriére.
X, Garde-crotte arriére,
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sant le cylindre est comprimé dans une enceinte plus
petite; cette opération entrainant un meilleur fonetion-
nement, un rendement supérieur et une consommation
moindre.

3o Tracvail. — Cette période comprend Uexplosion, c’est-
d-dire I'inflammation brusque du mélange comprimé, la-
quelle améne soudain une
élévation . importante de
température et de pres-
sion, puis la détente du-
rant laquelle la tempéra-
ture et la pression
baissent; la chaleur se
trapsformant en un tra-
vail que regoit l¢ piston.

40 Echappement. —
L’explosion ayant amené
la production de gaz ré-
sultant de la combustion
du mélange explosif,
ceux-ci remplissent le
cylindre. On les en chasse -
durant cette période de Fig. 36. — Voiturette Bollée,
facon a laisser la place a (Vue antéricure.)

une nouvelle charge ap-
pelde durant 'admission suivante, et ainsi de suite.

Toutes ces opérations sont réalisées a l'aide du piston,
de deux soupapes, d'un tube d'allumage, d’'un carburaleur
et des piéces accessoires de ces divers organes. (Vair
fig. 38 4 41.)

Les deux soupapes a, b, sont verticales, placées I'une
au-dessus de l'autre, fermant, quand elles sonl appuyées
sur leur siége chacune par unressort de rappel, les extré-
mités d'une chambre A communiquant avee le fond B du
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cylindre C. Celle du dessus, a, servant a Padmission du
meélange, est libre, tandis que celle du dessous, b, servant
4 l'échappement des produits de la combustion, est com-
mandée, ¢'est-a-dire soulevée & un moment donné, par une
tige e. Celle-ci est actionnée par deux leviers dd' en
édquerre, tirés par une bicllette e, relide a un levier fqui en
temps normal posséde un mouvement d'oscillation autour
du point g ; ce mouvenient lui est communigqué par un
autre levier double hh' par l'intermédiaire d'une piece
spéciale i (en forme d'étrier) nommeée culbuteur, l'exiré-
mité de la branche A’ dudit levier portant un galet
engagé dans la rainure d'une came 1).

Cette came D tourne aufour d'un arbre k, grice a une
roue dentée H & laquelle elle est fixée et qui engréne avee
un pignon K de diamétre moitié moindre, calé sur l'arbre
moteur L. Il en résulte que le petit arbre fait deux fois
noins de tours que 'arbre moteur L et ne souléve qu'un
certain temps, tous les deux tours du moteur, la soupape
d’échappenent b.

La chambre située au-dessus de la soupape d'admission
a, communique par le conduit I avec le carburateur, appa-
reil producteur de Y'air carburé, dont nous verrons plus
tard le fonctionnement.

Quant a la chambre situde au-dessus de la soupape
d’échappement, elle communique avec I'extérieur par l'in-
termédiaire d'un conduit m el d’'une boite M donl nous
verrons dgalement plus loin le but.

Le tube d'allumaye ¢ est formé par une petite éprouvette
d'un métal trés résistant a la chaleur et & 'oxydation,
communiguant par son extrémité ouverte avec la chambre
des soupapes. Ce tubeest maintenu au rouge par un britleur
extérieur p dont nous parlerons dans la suite.

Yoyons le fonctionnement de tous ces organes.

Supposons le piston au point mort arriére, ¢’est-a-dire
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a fond de course, au moment ol les produits de la com-
bustion viennent d'étre chassés en majeure partie a I'ex-
térieur; une partie remplissant cependant encore le fond
du eylindre B, la chambre a soupapes A et le tube 0.

A ce moment, les deux soupapes sont sur leur siege et

le piston N, entrainé par le volant auquel il est relié par
la bielle O, la manivelle P et I'arbre moteur L, part en
avant produisant un vide derriére lui. Sous l'action de ce
vide, la soupape d’admission a se souléve, livre passage
au mélange explosif venant du carburatewr, et qui
remplit le cylindre. Quand le piston revient sur ses
pas, toujours sous l'aclion du volant, une pression se fai-
sanl senlir dans le cylindre, la soupape o se referme et le
piston, continuant son chemin, comprime derricre lui le
mélange qu’il vient d’admettre. Nous avons vu qu’au com-
mencement de 'admission, le fodd B du cylindre, la
chambre A et le tube o étaient remplis de produits de la
comhustion précédente. Le melange neuf admis a chassé
devant lui ¢e qui se trouvait dans Ie fond du eylindre et
la majeure partie de la chambre A, mais ce qui se trouvait
dans le tube o y est resté. Pendani la compression, ces
gaz brilés reculent peu & peu dans le fond du tube, en se
comprimant, et il arrive un moment ou les parois rougies
de ce dernier étant découvertes par ces gaz brulés, le
mélange explosif vient en contact avec elles et, s’enflam-
mant brusquement, produit une explosion a I'instant oi
le piston revenu au point mort arriére, ¢’est-a-dire a fond
de course, est prét & repartir en avant.
" Chassé brusquenient, le piston communique au volant
une impulsion violente, que celui-ci emmagasine en partie
pendant un demi-tour et qui lui servira pendant les trois
autres demi-tours & opérer, outre la traction du vehicule,
les autres phases du cycle.

Pendant cette course avant, la pression et la tempéra-
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ture qui s'étaient subitement célevées dans le cylindre
haissent progressivement, la chaleur se transformant en
fravail, et quand le piston se trouve de nouveau a son
point limite de course avant,le cylindre est rempli de
produits de la combustion & une pression encore sensible-
ment élevée. A ce moment, la soupape d’échappement b
est soulevée de son siége. par ses organcs de commande, et
livre passage aux gaz brilés que le piston expulse exté-
rieurement.

Le vase d’expansion M dont nous avons parlé plus haut,
a pour but de permettre a ces gaz, encore sous pression,
de se détendre avant de sortir & l'extérieur el ainsi de
faire moins de bruit en s’échappant.

Mais il est aisément concevable que quand on ne demande
pas au moteur de force, ou une partie de sa force seule-
ment, il y aura lieu de limiter le nombre d'explosions
pour 'empécher de s’emballer. Ceci est obtenude la fagon
suivante : Sous l'action d’'un régulateur, monté sur le
volant et dont les houles s'écartent d'autant plus que la
vitesse est plus grande, le levier fse déplace latéralement,
de facon a faire décrocher le culbuteur 1 qui se meut avec
le levier qui le porte. Le levier f, devenu libre, reste alors
fixe et par suite aussi la soupape d’échappement qu'il
aurait dt soulever & un moment donné. Cette soupape ne
s'ouvrant pas lors de l'éehappement, cetle opération n’'a
pas lieu et le cylindre étant plein des produits de la eom-
bustion, comprimés, lors de 'admission suivante, aucune
nouvelle charge explosive n'est admise et aucune explo-
sion n’a lieu tant que le régulaleur n'a pas repris sa
position normale correspondant a un nomhre de tours
déterminé.

Le décrochage du culbuteur i et du lever f est obtenu a
l'aide de deux plans inclinés r, s, de sens contraire dont
sont munies ces deux piéces. En temps ordinaire, I'extré-
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mitédu levier [, placée entre les deux branches de I'étrier
formé par le culbufeur i, accroche la partie ¢ reliant ces
deux branches ; mais lorsque le régulateur agit, les deux
plans inclinés venant en contact I'un avee lautre, le
culbuteur, qui est articulé en son point de liaison au
levier h, tourne autour de l'axe u placé en cet endroit el
ainsi fait passer 'extrémité du levier [ au-dessus dc la
parlie . C'est ce qui constitue le décrochage.

Culbutewer deeroche Culbuteur gctroche
witesse Lrop grarde, pas d admission Vitesse normale ou pas assez grands admission

Trin 1gle
-l
commande
de [a soupape

o Fchappement

Fig. 38 et 39. — Détails du culbuteur. (Elévation latérale.)

Un ressort 4 spirale plécé sur l'axe % maintient le
ewlbutewr dans sa position normale ct I’y rameéne lorsqu’il
en a été déplacé par 'action du régulateur.

Les explosions successives qui se produisent dans le
eyvlindre élévent la tempdrature des parois & un point
tel qu'il est nécessaire de les rafraichir. Ce résultat est
obtenu a l'aide d’ailettes venues de fonte avee le cylindre,
lesquelles présentent une grande surface de contact avee
I'air dans lequel le vehicule se déplace, et qui absorbe
lU'excés de température.

Des surfaces de {roftement nécessitent toujours un
graissage. De 14, 'emploi d'un graisseur dont les gouttes
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tombent sur le piston qui, muni de rainures, lubrifie le cy-
lindre; le trop-plein se rend dans I'envéloppe qui entoure
la téte de bielle © et la manivelle, et le barbottage obtenu
permet le graissaged la fois de la téte de bielle ar, de larti-
culation du piston y et du cylindre.

Des bagues coupdes, ou segments, formant ressort, pla-
cées dans des gorges ménagées A la surface du piston,
empéehgnt les fuiies de gaz al'extérieur.

On remarquera que 'admission du mélange explosif ne
se faisant que par le mouvement du moteur méme, celui-ci
ne peut se mettre seul en marche et quiil v a lieu pour
cela de provoguer une premi¢re admission, suivie d'une
premiére compression et d’une premiére explosion,laquelle
donnera l'impulsion nécessaire a la mise en train. On
provoque la premiére explosion & la main en faisant tour-
ner le moteur a I'aide d'une manivelle s’emboitant surune
extrémité de l'arhre moteur, du e6té du volant, et qui,
liee au moteur quand celui-ci est entrainé, devient libre
quand il part.

Il résulte de ce qui préceéde que, pour €viter de remeitre
le moteur en marche chaque fois qu'on s’arréle, on
laisse tourner le moteur librement lorsque l'arrét cst
court.

On remarquera encore que le moteur marche toujours a
un nombre de tours constant, sensiblement supérieur a
celui maximuym des roues du véhicule. l.es moteurs a gaz
ne se prétent pas en effet aisément aux variations impor-
tantes dans le nombre de tours. '

Carburateur. — Cet appareil se compose (fig. 42 et 43)
d'une chambre 4, communiquant par une canalisation b,
avee le réservoir a essence du moteur, et par un conduit ¢
avec un ajutage d, placé au centre d'une autre chambre e.

La chambre a est fermde par un plateau g dans lequel
passe, 4 {rottement libre, une tige terminée par un céne
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4 la partie inférieure; ce cone peut fermer larrivée k de
I'essence. Cetfe tige porte en outre deux rondelles !’ entre
lesquelles s'articulent deux leviers mm’ mobiles autour
des axes nn’ fixés au plateau.

Ces leviers reposent sur un petit flotteur o traverse par
la tige h.

Lachambre ¢ communique, d’'unepartavecl’atmosphére,
par le conduit p, et avec le molenr, au-dessus de la sou-

Air .
carbure
Sortie B

Fig. 4£0. — Carburateur. Fig. 41. — Carburateur.
{Goupe longitudinale.) (Coupe transversale.)

papé d’admission, par le conduit q. Un champignon strié r
est vissé au-dessus de U'ajutage d.

Voici comment cet appareil fonctionne : Le flotteur a
pour but de maintenir I'essence a un niveau tel dans la
chambre a el par suile dans l'ajutage d, qu'elle soit préte
a sortir de ce dernier, mais n’en sorte pas naturellement.
Pour cela, le flotteur, dés que le niveau est normal, sou-
levant les leviers mm’, appuie la tige h sur son sitge de
fagon & arréter toute arrivée d'essence; celle-ci pénctre
de nouveau dés que le niveau baisse (et par suite le flot-
teur), laissant ainsi la tige h remonter sous l'action des
leviers mm’, Ceci ctant, dés qu'un vide se fait dans le
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cylindre, lors de la période d'admission, la soupape d'ad-
mission se souléve, et le cylindre communiquant avec la
chambre e, une dépression se produit dans cetie dernigre,
provoquant a la fois un jaillissement de I'’essence par I'aju-
tage d. Cetie essence vient se pulvériser contre le cone
strié r; une entrée d'air extérieur se fait par I'ouverture p,
lequel rencontrant un brouillard de vapeurs légéres s’en
chargc el se rend ainsi carburé au cylindre. L'ouverture de
prise d’air p est munie d’'un cone s, destiné a éviter le
hruit de l'aspiration, il est aussi garni d'une toile métal-
'xique'pour empécher 'entrée des poussieres, et fermé par
une plaque perforée ¢ fixe sur laquelle peut se déplacer une
plaque analogue t' qui sert a régler a la main I'entrée de
l'air,et par sunite la richesse de 'air carburé selon les con-
ditions. Une vis 4 permet le nettoyage du conduit ¢, et un
houchon o la vidange du carburateur ct Ia chasse des sale-
tés qui auraient pu se déposer sous la toile filirante . Un
petit bouchon perforé protége l'exirémité de la tige h.

Britleur. — Cet appareil est basé sur les principes sui-
vanis : transformation de vapeurs d’essence en un gaz
qui, mélangé & de l’air, donne une flamme peu éclairante
mais trés chaude. Ce bralecur n'est donc a proprement
parler qu'un bec Bunmsen produisant son gaz lui-méme a
I'aide d’essence.

Il se compose (Iig. 42) d'un tube a servant de support
4 toul l'ensemble, terminé a la partie supérieure par
une petite pi¢ce b perforée d'un trou exirémement petit.
Sur ce tube se fixe une piéce métallique b portant a
son tour un manchon perforé ¢ de forme appropriée. Le
tube a est muni a sa partie inférieure d’un cone et de la
partic femeclle d'un raceord, le hout méle sert de support
du hraleur. L'intérieur du tube g esl garni d’une meéche
en coton ne montant pas tout a fait jusqu'en haut.

Leraccord, en {forme de L, est relié au réservoir alimen-

8
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tant Ie bruleur; sur le parcours se trouve une cloche 4
air, munie d'un purgeur, qui a pour but d'amaortir les
mouvements de la colonne liquide résultant des secousses
de la voiturette.
Le braleur ayant ¢éié mis en fonctionnement, commie
nous le verrons plus loin.
Sortie du mélange dairs degaz une flamme bleuatre sort
de la fente du tube rve-
couvrant le bece, cetie
flamme étant alimentée
par le mélange de gar
produit par le chaufiage,
dans la partie supérieure
du tube d’amenée d'es-
sence, des vapeurs de
cette derniére, ct de I'air
ot ] appelé par la chemince
3 recouvrant le hec. La

Ferou doreille Freant - . N
te brodeur sorleraceord  v€IMpETature du braleur

R estmaintenuepar la com-
'“”‘1”8 bustion méme de sa
degrdedoeree flamme.
fe Brateur Pour la mise en mir
che, il suffira de chauffer

extérieurement le bri-

Fig. 42. — Bridear. {Coupe
transversale.)

leur pour produire la

premiére quantité de gaz qui maintiendra le bruleur asser
chaud pour fonctionner ensuite automatiquement. )
Transmission d¢ mourement. — Le moteur produisant
la force nécessaire a la traction du véhicule, il s’agit de la
transmettre a la roue arriére, comine nous la savons mo-
trice, laquelle poussera la voiturette en avant. Cest 1a le
role de Ya transmission de mouvement qui doit remplir
certaines conditions dépendant & la fois de la mauniere
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d’¢tre particuliére du moteur et des bhesoinsde la traction.

Dune part, le nombre de tours du moteur est sensible-
ment supérieur a celui de la roue arriére, ainsi que nous
l'avons déja dit. '

D’autre part, la force maxima du moteur étant déter-
minée, en utilisant toujours entiérement cette force, le
véhicule ne pourra se mouvoir qu'a une vitesse variable,
d’autant plus grande quele terrain sera meilleur et moins
en rampe, ct réciproquement; car d’un coté la force reste ‘
constante alors que les résistances & vaincre varient,

il en résuite que la roue motrice arriére devra tourner
plusoumoins vite alorsque le nombre de tours du moteur
est fixe. Le méme fait devrait du reste se produire pour
permettre d'aller a I'allure que I'on voudrait en n’utilisant
pas entiérement la force du moteur si on le juge conve-
npable.

Enfin nous savons aussi que le véhicule doit pouvoir
s'arréter sans que le motecur ne cesse de fourner.

De cc qui précede, il résulte que la iransmission de
moutement doit remplir les conditions suivantes:

Réduire la vitesse du moteur el dans des proportions
variables ; permetire la séparation ou la liaison 4 volonté
du moteur et de la roue arriére.

On arrive a ces résultats multiples & l'aide de trois
Lrains de roues dentées, rr', ss', tk et d'une paire de pou-
lies PP” relices entre elles par une courrote de transmis-
sinn P, (Voir fig. 34, 33, 36.)

Les trois {rains d’engrenages sont montés par moitig sur
I'arbre moteur F et par moitié sur un arbre intermédiaire
) parallele au premier, lequel arbre intermddiaire porte
la poulie P motrice, celle réceptrice P” étant calée sur le
moyeu de la roue de derriére () et reliée a la jantie de cetle
derniére.

Les pignons r, s, t, sont calés directement sur I'arbre
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moteur F, alors que les roues correspondantes 7', s, &
sont relides a une piéece spéciale (le toe) qui, tout en se
déplacant latéralement avee Uarbre intermédiaire o, peut
tourner sur lui en entrainant la poulie motrice.

Les poulies P’ et P” étant de diamétres inégaux, la pre-
miére plus petite que la seconde, forment une premiére
réduction fixe. Une seconde réduction, celle-la variable,
est formée par les roues dentées suivant que telle ou telle
paire en est prise. Les engrenages sont mis en contact les
uns avee les auires par le déplacement latéral de l'arbre
O et des trois roues 7, s, t, qu'il porte avec lui, lequel est
obtenu aI'aide d'un petit pignon v engrenant avec une
crémaillére v’ tixée 4 'extrémité de I'arbre O.

Ce petit pignon est claveté au bas d’'une tige, passant a
Iintérieur d'un levier R, et terminde 4 la partie supérieure
par une poignée w que I'on mamnwuvre 3 la main, a volonté,

Ce levier, qui porte le nom de levier d’embrayage, sert
aussi a séparer ou lier a volonté le moteur et le véhicule,
c’est-a-dire & embrayer ou a débrayer.

Ce résultat est obtenu en tendant ou détendant la
courroie par le déplacement de la rour motrice. Quand la
roue est 4 sa position arritre extréme, la courroie est ten-
due & fond, le moteur embrayé, et lec véhicule est entrainé.
Quand au contraire la roue est 4 sa position avant extréme,
la courroie étant completement lache, glisse sur la poulie
motrice et n’entraine pas le véhicule. A une tension inter-
médiaire correspondent un glissement, un embrayage, et
par suite un entrainement proportionnés.

Pour cela le levier R, mobhile autour de son extrémits
inférieure, est reliée & la menotie x supportant le cadre en
s’appuyant sur le moyeu arriére, de méme que la me-
notte ',

En faisant avancer le levier, on fera reculer la roue
arricre et réciproquemnent. Un peigne fixé au levicr R,
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engrenant a volonté dans un secteur denté fixé au cadre,
periaet de maintenir le levier ¢t par suite la roue arriere,
dans upe position déterminée.

Pour embrayer, lc conducteur écarte légérement le
levier de son corps, de facon a ce que les dents du peigne
se dégagent et ameénent le levier en avant jusqu'a ce que
le degré de tension voulu de la courroie soit obtenu. On
laisse alors le levier revenir vers soi et il se fixe A nouveau
par lesdents du peigne.

Pour ralentir, on rameéne au countraire le levier en
arriére, d’autant plus que l'on veut diminuer l'allure. Il
arrive méme un moment ol la courroie glisse compléte-
ment et ot 1a roue arriére se trouve &tre indépendante du
anoleur.

Direction. — Nous avons vu déja que les deux roues
d’avant sont directrices, c'est-a-dire qu’elles peuvent étre
inclinées sur l'axe du véhicule dans un sens ou dans
l'autre, et de degrés variables, de facon de faire prendre a
la voiturette le chemin a suivre.

Pour cela les roues avant, relices entre elles par la
bielle a (fig. 34, 35, 306) et les leviers b b’, sont mobiles
aulour des pivots c¢’ formés chacun par un axe portant une
cuvette en haut, une cuvette em bas, reposant par linter-
médiaire de billes sur d’autres cuvettes fixées aux tuhes
extérieurs verticaux reliés en cadre.

L'un de ces axes ¢’ porte & la partie supérieure un levier
d, articulé sur une crémailltre e, engrenant avee un petit
pignon calé sur I’axe du volant de direction f muni d'une
poignée.

En faisant tourner ce volant, on déplace la crémaillére,
qui elle-méme agit sur le levier d, lequel communique son
mouvement au pivot ¢" et & la roue A’ et par suite a l'autre
A. Pour aller & droite, tourner le volant de droite & gau-
che, dans le sens des aiguilles d'une montre, et récipro-

8.
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quement. Pour aller en ligne droite, donner & la direction
de légeres oscillations ayaut pour but de ramener dans la
direction voulue le véhicule lorsqu’il s'en éearte. Opérer
par mouvements lents el mesurés.

Freins. — Un premier frein est constitué par un sakol
de caoutchoue, fixe, T, supporté par le biti vis-a-vis de la
poulie réceptrice P”. En amenant la roue arricre a sa posi-
tion extréme avant, on obtiecnt un contact entre le sabol
de frein et la jante de la poulie, el comme on a par la
méme manceeuvee préalablement débrayé le moteur, le
frottement arréte le véhicule, d'autant plus rapidement
(jue l'on appuiera plus fortement la poulie contre le sabol.
Pour amener la poulie en contact avec le sabot, il faut
ramener le levier d’embrayage cn arricre en le dégageant
des dents du peigne de fixation et en le maintenant ainsi
cn 'éloignant de sol.

Un frein de secours est constitué par une courroie de
cuir fixée au siége arriére a une de ses extrémités et 3 une
pédale articulée sur la tdlerie inférieure & l'autre extre-
mité, et placée vis-a-vis de la jante du volant G.

En appuyant sur la pédale, avec le pied droit, la courroie
vient adhérer sur la janie du volant et absorbe ainsi la
force du moteur jusqu’aun point de larréter. Si 4 ce mo-
ment la courroie est tendue a fond, celle-ci, enirainée par
la poulie arriére, fera participer le moteur dans son mou-
vement, lequel, résistant alors, formera frein.

Divers. — La Caisse de la voiturette, en tolerie, comporte
la partie centrale renfermant a l'arriére la plupart des
organes mécaniques et formant a I'avant un cofire pour les
provisions, l'outillage, ctc.

Ce cofire est fermé en avant par une tolerie rapportée
par vis et boulons servant de repose-pieds au voyageur, le
conducleur étant placé derriére ce dernier.

La partic centrale de la tdleric est forumée de deux piéces,
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Pune inférieure, portant latéralement deux planchers ar-
rondis U’ sur lesquels le conducteur place ses pieds ayant
le cadre entre lcs jambes, fixée au cadre par des boulons
engageés dans les trous de pattes venues de fonte aprés les
piéces brasees sur les tubes et reliée ala partie supérieure
par des vis. Celle-ci sert de support aux deux siégesen
bois garnis de dossiers et de coussins élastiques.

Les deux sicges sont munis de trappes donnant acces,
cetle du sicge avant au coffre, celle du siége arriére dla
buite contenant les organes mécaniques. Cette derniére
irappe porte unc petite caisse en tole ol on place les us-
tensites de premicre nécessité : manivelle de lancement,
goupillon, protége-tube, allumettes, chiffons, buretie ¢
exsence, clef anglaise, elc.

Outre le graisscur a4 huile du cylindre, il existe encore
cing graisseurs a graisse consistante, type Staufler, placés
sur le moyeu arriere, a Vextrémité del'arbre intermédiaire
(creux pour cela) et desting a lubrifier l'intérieur du toe,
ok au-dessus des deux paliers de l'arbre moteur et du
palicr coté volant de Parbre inlermédiaire.

Tricycle & pétrole de MM. de Dion et Bouton.

Lc tricycle de Dion et Boulon a aujourd’hui — on peat
le dire sans aucune cxagération-— une renommeée uni-
verselle, et tout a fait justifiée d’ailleurs, qui nous engage
4 en donner une description détaillée.

Cette description ! fera voir l'ingéniosité des différentes
parties de l'appareil moteur et servira & indiquer, par
déduection, les précautions & prendre pour leur entretien
et pour la conduite stre et efficace de ce petit véhicule.

1. Pour la faire bien compléte, nous utiliscrons une partic de la notice publice
sur ce tricycle par la maison Michelin.
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Sa forme (lig. 43) est celle d’un trieyele ordinaire,
mais notablement renforcé; il est aussi muni de pédales
qui, au départ, servent a mettre le moteur en marche

Fiz, 3. — Tricyele a pétrole de MM. de Dion et Bouton.

" et peuvent aider également a gravir plus rapidement
les cotes un peu dures. Mais des qu'une certaine vitesse
est atteinte, ces pédales se débrayent automatiquement,
ct il est alors possible de s’en servir comme repose pieds.

Le cavalier peut toujours yvenir en aide au moteur pour
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franchir avec unc vitesse encore trés sensible les rampes
les plus fortes.

Ce pelil exercice, qu'on peut renouveler aussi souvent
qu'on le désire, en ralentissant la vitesse du moteur, a,
d'ailleurs, son utilité : il dégourdit en effel les jambes et
active la circulation du sang, précicux reméde pour
I'hiver, ou contre le {roid produit par Ie vent de la route.

On remarquera le grand empattement (c’est-a-dire
I'écartement des essieux) du véhicule, et aussi sa grande
largeur de voie (ou écartement des roues motrices); ces
circonstances, jointes a I'abaissement du centre de gra~
vité et au poids du tricyele (75 kilogrammes), le rendent
éminemment stable, méme aux grandes vitesses. Ses
succes aux derniéres manifestations de Paris-Marseille~
Paris, et Marseille-Monte-Carlo, ont consacré leur incon-
testable valeur. "

Sur les tubes constituant le biti sont fixées les diflé-
rentes piéces du mécanisme. Le réservoir d’essence A
fait fonction de carburateur : il donne mnaissance au
mélange gazeux qui, iniroduit dans le cylindre du mo-
teur et enflammé par l'étincelle électrique que produit
la bohine L, actionnée par les accumulateurs F, fera
explosion et projcttera le piston en avant.

La fourche de laroue d’avant, trés solide, est 4 I'épreuve
de tous les choes. Au licu de deux fourreaux simples, elle
comporte 4 tubes arc-boutés qui constituent une véritable
poutre armeée. Les roues, a rayons langents renforeés et a
jantes en bois et acier, ou en acier seulement, sont
munies de pneumatiques Michelin, [spéciaux pour tricy-
cles automobiles. i
_ Les pcdales entrainent la roue dentée de la chaine au
moyen de 3 cliqquets agissant sur une couronne a encoches
intérieurcs faisant l'oftice de roue & rochets. Ces pédales
n’agissent done que dans le mouvement en avant. et deés
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que Ic moteur tourne plus vite ({l\le les jambes, elles se
débrayent automatiquement. Flles ne peuvent étra
actionnées de nouveau que si lec moteur ralentit pour une
raison quelconque.

Carburateur. — Le carburatcur A a pour fonction de
déterminer I'évaporation rapide de 'essence de pétrole;

Floltegr

puis de mélanger cette vapeur a I'air, dans une proportion
déterminée, de facon a donner un gaz explosible.

11 est construii de la fagon suivante :

Dans la caisse métallique A (fig. 4% et 43) se trouve de
I'essence jusqu’'a un eerfain niveau. L'air extérieur,
destiné & ¢ire mélangé a l'essence, enire par unc che-
minée I. Cette cheminée est mobile; elle coulisse dans
un manchon et peutl étre levée plus ou mains. Elle se
termine par une plaque de laiton L ayant une section sem-
blable a celle du carburateur (fig. 46 et 47); elle vient done
former toit au-dessus de la surface de l'essence; l'air
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s'épand sous cette plaque, léche le liquide et remonte le
long des parois, chargé de vapeurs d'essence. A la partie
supérieure du carburateur, sont fixés deux robinels
cylindriques accolés et horizontaux (fig. 46, Coupe). La
vapeur d’essence entre dans le robinet de droite A par
une ouverture inféricure a; ce robinel est constitué par
deux cylindres concentrigues, et le plus petit tourne

—

Fig. 46 et 47,

dans le plus grand. Le cylindre extérieur, fixe, porte une
ouverture b communiquant avec I'air extéricur, et une
aulre a communiquant avee 'intérieur du carburateur.
Le cylindre intdérieur porte une seule ouverture en losange
qui vient en regard tantot de l'ouverture a, tantdt de
Pouverture b, tantdt des deux. On a donc ainsi admis-
sion, dans le robinet A, d’air extérieur seulement, ou de
vapeur d'essence, ou des deux a la fois, et cela dans des
proportions variant selon la position du eylindre mobile.
Ce réglage a pour but de donner un gaz explosible, ear
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on sait que la vapeur d’essence seule ne le serail pas et
ne le devient que lorsquon la mélange avec l'air dans
des proportions ddéferminces. Le mcélange ainsi formé
entre dans le robinet de gauche B par le fond des cylindres
((ui est ouvert, et il est envoy¢é par une ouverlure infé-
rieure ¢ dans un tube qui traverse le carburateur et va
aboutir au eylindre du moteur.

Le robinet A est manceusré par une manctte K’ (fig. 48
et 49), et le rohinet B par une manette J. Ces maneltes
sont fixées au tube supérieur du cadre, a portée de la
main. Lorsque la manctte K’ est poussée complétement
en arriere vers le cavalier, il passe seulement de I'air dans
le robinet A si elle est complétement en avant, il passe
seulement de la vapeur d’essence. Dans les positions in-
termddiaires, il passe en A un mélange d’air etde vapeur
d’essence. Lorsque la manelte J est poussée en avant, du
cité du guidon, il y a pleine admission du mcélange au
cylindre et, par conséquent, on a la plus grande force
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possible; lorsque la manette J est completement en
arriére, il n’y a plus d’admission et, par conséquent, le
moteur, n'étant plus alimentd, s'arréte.

Moteur. — Le cylindre (fig. $0) est aussi un tube de
fonte fermé a un hout et dans lequel se meul un piston
qui, par intermddiaire d'une bielle, donne le mouvement
a 'arbre moteur sur
lequel sont calés
deux volants. Les gaz
peuvent entrer par

les deux ouvertures
formdes par les sou-
papes d'admission ct
d'échappement.

Le fonclionnement

dumoteurestleméme
yue celui de tous les
véhicules a pétrole.
Echappement. —
Aprés l'explosion, la
soupape d'dchappe-
ment est soulevée et Fig. 44.
les gaz brilés sortent
du cylindre. Les soupapes d'échappement et d’admission
(fig. 51) se trouvent dans une boite placée ala partie supcé-
ricure et sur le coté du cylihdre. Au-dessus de chacune
d'elles, uneouverture ferméeparune vis-houchon A (lig.51),

avecjointencuivreetamiante, permet de vérifier facilement
I'état de la soupape et de son siege. La soupape d'admis-
sion est maintenue sur son siége par un ressort a houdin.
La soupape d'échappement qui doit, nous l'avons vu,
rester fermée lors d'un retour du piston sur deux, pour
permettre la compression du meélange, est commandce
mécaniquenient par une came; cettc came est calée sur
9
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un petit axe qui regoit son mouvement de 'arbre moteur
au moyen d’engrenages, de telle facon qu’il tourne moitié
moins vite que lui; la soupape
d’échappement. est donc soulevée
seulemenl toutes les quaire courses
du piston.

Dans un moteur a pétrole, I'é-
chappement desgaz produit unbruit

scc, désagréable, que I'on cherche &
atténuer. Dans ce but, le conduit
d’échappement se termine ici par
une hoite, simple cylindre fixg a
gauche sous le tube qui porte le
moteur. Les gaz se détendent dans
‘ce cylindre el en sortent presque
sans bruit par trois pelits trous
percés a la partic inférieure.
Mécanisme de propulsion. — Le
piston met en mouvement une bielle, qui agit sur I'arbre

moteur coudé, lequel porte, avons-nous dit, deux volanis.
L’arbre et les volants tournent dans un réservoir ou car-
ter C (fig. 50) en aluminium, qui doit contenir suffisam-
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ment d’huile pour que la téte de bielle vienne y tremper a
chaque tour. L’axe motcur, & sa sortie du carler, porte
un pignon gui engréne avec une roue dentée calée sur
I'axe des roues d’arriére. Ce second axe porte, en outre, le
mouvement dificrentiel, qui permet aux deux roues de
tourner a des vitesses différentes, lorsqu’on dderit une
courbe. Ce différentiel est renfermé dans une hoite accolée
au tambhour du frein & came. Sur ’axe des roues d'ar-

riere, est aussi calé un pignon, qui peut étre actionné a
l'aide des pédales, par U'intermédiaire d'une roue et d’'une
chatne de Galle.

Allumage. — L'explosion du mélange gazeux est déter-
minée par une étincelle électrique, que produit une hobine
d'induction L, fixée sous le tube des roues arriére, a
droite. Le courant est fourni & Ia bobhine par deux aceu-
mulateurs, pesant au total & kg, renfermés dans une
hoite F (tig. 43).

Circuit électrigue. — Un fil part du podle positif (inarqué
d'une croix +) des accumulateurs; il va se visser a 'une
des bornes du guidon et, de Id passant a Iintcricur de
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ce guidon jusqu'a la poignée gauche M (fig. 52) qui [ait
office de commutateur, il revient aboutir a la borne
située a coté de la précédente, puis il va a la hohine
d'induction L. Le fil négalif part du pbdle marqué — des
accumulateurs et va directement a la bobine.

Le trenbleuir de cette bobine cst construit d’'une facon
spéciale et des plus ingénicuses. Au licu qu'il soit ac-
tionné par la bobine elle-méme, ce qui produirait de fré-
quents ratés, il est placé a 'extrémité du petit axe qui
porte la came de commande de Ia soupape d’échappement.
Une seconde came, calée sur cet axe, soultve ce trem-

1 I J? —_
HY =iy . == D
s ——1 — _r‘j —]

p— 2

= c

[

Fig. 53.

bleur et établit e contact, seulement un instant, toutes
les deux révolutions de I'arbre moteur. Cette disposition
a, en outre, l'avantage de permettre, lorsque le moteur
tourne vite, de donner de Uavanced Uallumage et d’obtenir
I'explosion exactement au point de la course du piston,
qui donne la meilleure utilisation de la force explosive.
Pour cela, la came peut étre déplacée sur son axe au
moyen d’'une manette H, ramenée sous la selle, 4 I'avant
(fig. 43), dc facon & produire I'étincelle en un autre
moment de la course du piston.

Un dernier fil part de la hobine et aboutit a l'intérieur
de 1a chambre d’explosion ; il y pénétre par lintérieur
d’'une bhougie d’allumage en porcelaine (fig. 53), vissée
dans la paroi. Le joint est fait par de l'amiante, placé
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dans un collet de cuivre embouli. Le fil qui vient de la
hobine se termine dans la chamhre d'explosion par un fil
de platine recourhé; un autre fil de platine est en commu-
nication avee la paroi métallique du moteur, a 'extérieur
de la porcelaine, et I'étincelle jaillit entre les extrémités
des deux fils, qui doivent étre distantes de 1 millimétre.

SOINS A PRENDRE AVANT LE DEPART

Graissage. — Pour le graissage, on verse par le hou-
chon C du carter (fig. 50), 6 a 7 centilitres d'huile,
aprés avoir eu soin de vider l'ancienne par le trou
de vidange inférieur Z. 11 faut rcnouveler eette opé-
ration pour chacun des jours de marche du tricycle;
pendant les premieéres semaines il serait bon dc la répéter
deux fois par jour. En marche continue, il faut changer
I'huile tous les 40 ou 50 kilométres. L'huile doit nécessai-
rement ¢étre de 1'haile minérale pouvant supporter de
hautes températures, au moins 300> avant de bouillir.

Mode d’emploi de Uessence. — On verse I'essence dans le
carburateur A, par la tubulure a (fig. 44), de facon que le
liguide arrive & peu prés au niveau de la tubulure. Jusqu'a
ce niveau, le carbhurateur contient 4 litres, Avec cet
approvisionnement, on peut faire de 70 4 100 kilomeétres,
selon I'état du terrain et le profil dela route. Aprés avoir
versé de l'essence, on éléve la cheminée 1 (fig. 44), de
facon que son bord supérieur dépasse de 1 ou 2 centime-
tres I'extrémité de la tige du flottenr qui passe dans cette
cheminée. Ceci a pour but de régler la position de la
plaque de laiton qui termine la cheminde, suivant le
niveau de 'essence. Sila route est trés calioteuse, il est
préférable d’élever la cheminée davantage encore, atin
d’éviter les ratés. De temps en temps, il faudra avoir soin
de vider le fond du carburateur avant de rajouter de la
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nouvelle essence, car au hout de quelque temps Uessence
s’est alourdie, en s’appauvrissant en gaz., el olle est de-
venue impropre 4 une honne marche de Pappareil.

Les essences 4 employer sont les essences spdciales
pour automobiles, mises en venle par les grandes rafli-
neries da pétrole, comme le Moto-Naphta. A défaut de
cette marque, on emploiera de I'essence mindrale ordi-
naire. On devra s’assurer alors qu'elle pese entre G800 et
7000 an densimetre; si elle était plus lourde, U'évaporation
se ferait mal et la carhuration serait plus difficile.

[1 faut hien se garder d'employer de l'essence de pétrole
erdinaire pour lampes, ni de verser dans les carbura-
teurs del’eau ou des impuretds. L'eau, dans le carburateur,
occasionne, en effel, des ratés nombreux, qui nuisent
alors considérablement a la marche.

Capacité des accumulateurs. — Les accumulateurs peu-
vent alimenter la bobine pendant environ 150 heures de
marche continue, ce qui permet de faire 3000 kilométres
sans les recharger, en admettant une vitesse moyenne
de 20 kilometres a 1'heure.

On constatera que les aceumulateurs ont besoin d'étre
rechargés au moyen d'un voltmétre.

Pour recharger ces accumulateurs, si on ne dispose ni
du courant de la ville, ni du courant d'une dyname, on
peut employer trots piles que MM. de Dion et Bouton
remettent, tout installées, dans une boite avec une notice
indiquant le mode d’emplei. Ces piles seront réunies
enire elles en temsion, c'est-4-dirc que le pole positif
(charbon) de la premiére sera réuni au pole négatif (zine)
de la deuxidme, en tordant la tige de cuivre du panier
méltallique de ce pole négatif et en le serrant sous I'éerou
fixé sur le charbon ; et le pdle positif de la deuxieme au
pile négatif de la troisieme. Le pole négatif de la premiére
pile sera réuni a la borne — de la boite, en vissant sa
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tige de cuivre sous I'déerou de cette borne; le pole + de la
troigieme pile sera réuni par un fil & I'éerou de la horne -+
correspondante de la bolte. Les deux bornes marquées +
et — de la hoite seront alors réunies par des {ils aux
deux bornes correspondantes de la planchette de charge
spéciale, également marquées - et —. Les accumula-
teurs se placent sur la tablette de cette planchette
ct l'om enfonce A force les quatre tiges de plomb qui sor-
tent des aceumulateurs sous les ressorts des contacts de
Ia planchette. La charge commence aussitot.

On arrcte la charge en retirant les accumulateurs des
que le voltmétre indique 2 volts 4 pour chacun, ou
& volts 8 pour les deux aceumulateurs. L'opération doit
ttre suivie attentivement; toutes les deux heures il faut se
rendre compte, avee le voltmeotre, du degré de tension.

Si 'on dispose du courant de la ville ou du courant
d’une dynamo (il faut absolument que cclle-ci soit a cou-,
rant continu), on peut se servir de ce courant pour char-
ger les accumulateurs, en avant soin, pour ne pas les
détcriorer, d’observer les deux prdécautions principales
suivantes :

19 Réduire I'intensité du courant ¢lectrique qui devra
traverser ces accumulateurs. au maximum a 1 ampére.
Il 'y a aucun inconvénient a opérer avec un courant plus
faible : au licu de charger en 16 heures, il faudra seule-
ment plus de temps, mais le résultat sera meilleur.

20 Ne pas faire passer le courant @ 'envers dans les ac-
cumulateurs ; avec le voltmeétre, rien de plus simple que
de déterminer le sens du conrant, soit dans un circuif,
soit dans les accumulateurs (aux ecas oa les signes ==
figurés sur ces derniers seraient effacés) : on fixe, 4 cet
effet, des fils isolés aux hornes des accumulateurs, ou
en deux points du circuil électrique; si P'aiguille se porte
4 droite du O de la graduation, le courant passe dans le
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circuit, ou dans les accumulateurs, dans le méme sens
(que le voltmetre, Ies fils réunissent deux pdles de méme
nom et cela va bien; si I'aiguille se porte a4 gauche du 0,
le courant passe en sens inverse ct il faut retourner l'ac-
cumulateur.

Le plus simple, pour éviter des essais et des recher-
ches, est de se procurer le tableau de charge (fig. 54).

Dés qu'on s’est assuré, a l'aide du voltmetre, que le
courant passc dans le bon sens, on établit les communi-
calions et on laisse en charge
jusqu’a ce (ue le voltmétre in-
dique pour les deux accumula-
teurs unc tension de 4 volts 8.
On coupe alors le circuit & l'aide
du commutateur et on place les
accumulateurs dans la boite F
(lig. 43) suspendue sous le tube
horizontal du cadre du tri-
J eycle. Les contacts s'établissent

automatiquement au moyen des
ressorts et la disposition de
la boite ne permet pas linterversion des podles.

Les poles intermédiaires sonl réunis par une cheville

mobile en laiton.

Pour que la marche des accumulateurs soit bonne, il
faut, avons-nous dit, ne jamais charger au dela d’une
tension de 4 volts 8 pour les deux, ou 2 volts 4 pour cha-
cun et ne pas laisser descendre cetfe tension au-dessus de
1 voit 80 pour chacun, ou 2 volts 60 pour les deux.

Avoir soin que le niveau du liquide dans les accumula-
teurs dépasse toujours les plaques de queljues millimétres.
A cet eflet, lorsqu’on observe que le niveau a baissé par
suite d'évaporation ou de fuites, on ajoute un peu d'eau
ordinaire.
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On régénére les accumulateurs cn remplacant 'eau
acidulée par de 'eau pure et en faisant passcr le courant
électrique dans le sens + 4 —; lorsque
le voltmeétre marqueraanouveau 4 volts 8,
I'accumulateur sera reconstitué, c'est-ia-
dire désul{até, les plaques auront restitue
leur acide sulfurique ; il suflira alors de
remnplacer I'eau par le bain acide régle-
mentaire et de les recharger pour avoir
des accumulateurs fonetionnant comme
au premier jour.

Mécanisine d'arrél, — 11 sc compose de
deux freins ! un frein ordinaire de bicy- Fig. 53.
clette dit frein a cuiller, agissant sur la
roue d’avant; et un frein d lame, trés puissant, agissant
sur un tambour calé sur l'axe des roues d'arriére et

actionné par un levier placé a la gauche du tube a
douille de la di-
rection.

1¢ Pour régler
la tension de lu
chaine, il faut
desserrer les
deux  petits
écrous a(tig. 56),
puis faire tour-

ner dans le sens’
Fig. B6. Indiqué par la
L fléche tout le pé-
dalier dans son raccord, en agissant sur I'scrou excentiré
qui est a gauche, jusqu’'a ce que la chaine soit tendue un
peu plus que pour un tricycle ordinaire. S'il est impos-
sible d’obtenir une tension suffisante, on fait sauter un
maillon de la chaine et on resserre les écrous a;
9.
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20 Pendant la marche, le frein & lame ne doit étre, par
aucun point, en contact avee la surface du tambour sur
lequel il agit Jorsqu’on veut arréter.

Pour régler le {rein, il suflit de détacher la tige de trac-
tion A (lig. 57), en enlevant la pelite goupille qui empé-
ehe I'extrémité recourbée de la tige A de sortir de son le-
vier d'atlaque, puis de visser cette tige d’une quantité a
régler par titonnements dans I'écrou E; on attache enfin

la tige A au levier d’allaque, on essaye le frein et on
recommence I'opération jusqu’a satisfaction compléte.

On n'a plus alors qu’a remetire en place la goupille
fendue ci-dessus, en ayant soin d'ouvrir ses deux bran-
ches.

Mise en route. — Au moment de partir, il faut ouvrir
Te robinet de compression E (fig. 43), en tournant la%ma-
nette qui le commande, de facon ala placer horizontale.

La partie supéricure du cylindre est ainsi mise enm
eommunication avec l'air ; et la compression, qui rendrait
trés pénible le mouvement des pédales au départ, ne se
produit plus.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DU CONDUCTEUR D’AUTOMOBILES 155

Tout d’abord on doit s’assurer que la manette H com-
mandant l'allumage (fig. 38) est remontée le plus haut
possible le long du tube horizontal; que la manetie K
eommandant le robinet de droite du carburateur (fig. 48)
est placée dans une position moyenne, par exemple ver-
ticale, et que le robinet de gauche J, qui commande I'ad-
miskion; est ouvert en grand, c’est-a-dire que sa manette
est poussée complétement vers I'avant. On démarre alors
viverment en actionnant les pédales, et on place la poignée
M du guidon sur
l'indice marche, tout
en conlinuant a pé-
daler. A ce moment,
il doit se produire
des explosions dans
le cylindre et on doit
entendre les gaz
brilés sortir par le

robinet E resté ou- Fig, 58, C

vert.Si l'on n'entend o/

rien, il faut modificr

la position de la manette K jusqu'a ce qu'on sente les
explosions dans le moteur. A ce moment, on ferme le
“robinet de compression E en faisant faire un quart de
tour vers le bas a la petite manette, qui doit alors étre
verlicale, et si le moteur donne encore des a-coﬁps, on
continue vivement l'action des jambes jusqu'a ce qu'on

ait un mouvement régulier.

II ne reste plus alors qu'a régler I'admission au moyen
de la manette J suivant la vitesse que l'on veut ohtenir :
plus celte manetie sera rapprochée du corps, moindre
sera, nous l'avons vu, la quantité de gaz envoyée au
cylindre. moindre également sera la vitesse, mais moin-
dre aussi la consommation d’essence ’
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D’autre part, & une position quclconque de la manette J
correspond une position déterminée de la came d'allu-
mage et, par couséquent, de la manette H qui la com-
mande, pour que l'élincelle soit produite au sein du mé-
lange au moment le plus opportun et donne le maximum
de force et, par suite, de vitesse. On trouvera cette posi-
iion type, correspondant a la vitesse maxima pour une
introduction déterminée, par tatonnements en manmu-
vrant lentement la- manetie H; plus le moteur tourne
vite, plus cette mancite devra étre poussée vers le has,
I'avance a I'allumage devant étre d’autant plus grande
que la vitesse de rotation est plus grande.

" Par contre, au départ le moteur tournant lentement,
si on ne veut pas avoir d'a-coups, il faut, nous l'avons
dit, remonter la manette H le plus haut possible. ’

Le réglage parfait ne s'obtient guere qu'aprés quelques
centaines de metres, une fois le moteur échaufié.

Au moment d’uborder une cite dure, il faudra naturelle-
ment pousser la manelte 'J en avanl afin d’envoyer da-
vanlage de gaz au moteur, puis en tatanl délicatement
la manette K, s'assurer que la carburation est aussi sa-
tisfaisante que possible. Enfin régler au mieux, par la
manette l, le point d’allumage. Lorsque le moteur vien-
dra a ralentir par suite de Iinclinaison de la rampe, il "'
faudra vivement pédaler jusqu'a ce qu'il ait repris sa vi-
tesse. Si, malgré tout il s'arréte, la rampe étant trop
raide, comme la mise en marche en monlée est possible,
pour repartir il faudra, ou hien, si [a roufe est large, sc
metire en marche dans le sens de la penteet tourner avec
I’élan acquis, aussitdét tout bien réglé, ou bien, sila
route est étroite et si on ne peut faire ce virage, il faudra
mettre en marche, sans monter sur la machine, cn pous-
sant, et suivre a coté en conduisant le tricycle de la main
droite.
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Arrét. — Pour arvéter vivement, il faut interrompre
l'allumage en tournant la poignée M du guidon (fig. 43)
pour arriver sur l'indice arrét; et agir ensuite avec la
main gauche sur le frein a lame en tirant a soi le levier
placé le long du tube direction & gauche el, avec la main
droite, sur le frein & cuillére de la roue avant.

Pour arréter le moteur dans une descente ou dans un ¢as
non urgent, fermer la manette J ou interrompre le courant
électrique en placant la poignée M sur l'arrét. Si l'arrét
n’a pas été complet, il suftit, pour reprendre de la vitesse,
de rouvrir la manette J et de rétablir le courant en repla-
cant la poignée M sur la marche.

NDans les longues descentes, avoir soin de ne pas
serrer constamment Je frein & tambour pour ne pas trop
I'échaufier et risquer de briiler le cuir, serrer tantdt un
frein, tantdt 'autre.

En cas d'a-coups du moteur, donner vivement quelques
coups de pédale pour activer le mouvement.

En cas d’arrét complet, pour repartir, opérer comme il
a £teé dit plus haut.

Lorsque des ratés se produisent en cours de route et
que la marche devient mauvaise, cela tient gdéncéralement
a ce que, au fur et & mesure que le réservoir sc vide,
I'essence devient plus dense et s’évapore plus ditficilement ;
il faut alors ouvrir davantage le robinet K, en poussant
la manette K’ vers l'avanl.

Lorsqu’on s’arréte, il faut verser un peu de pétrole par
le robinet F et faire marcher un peu le piston pour empé-
cher les bagues de se coller.

Dans les arréts ou garages, on peut retirer la touche
meétallique reliant les accumulateurs, personne ainsi ne
peut se servir du trieycle; avoir bicn soin de la remettre
en place avant le départ.
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PRINCIPALES CATSKS DE NON-FONCTIONNEMENT
ET MOYENS D'Y REMEDIFR

11 peut arriver qu'apres avoir suivi a la lettre toules
les indications qui précédent, le tricycle ne démarre
cependant pas ou, gu'en cours de route, il s’arréle. Cela
peut provenir des causes suivantes :

Fig. 59 ot 60,

Allumage défectueux. — Pour véritier si I'allumage se
fait bien, il faut procéder comme suil :

1o Enlever I'enveloppe en aluminium de la came de
I’'allumage (cette enveloppe est fixée par deux écrous
molletés A (fig. 60), ouvrir le cran de la came en face la
came B du trembleur, de telle sorte que la fouche B
penche de moitfié dans l'échanerure de la came (fig. 61);
relirer ensuite le fil C placé a la bougie d’alluinage en
porcelaine (fig. 53) en desserrant la vis D; mettre la poi-
gnée M sur l'indice marche, puis, placer I'extrémité du
fil C 4 2 ou 3 millimétres de la surface extéricure du
moteur, en un point quelconque. Si, en faisant vibrer le
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ressort G, avec le doigt, une étincelle se produit au hout
du fil, on peut éire str que les accumulateurs marchent
bien et qu'il n'y a rien de déréglé dans la canalisation
électrique, entre la bougie et les accumulateurs.

CR

Fig. 1.

Pour que I'allumage soit bien régle, il faut que, lorsque
la touche B (fig. 61) est tombée de moitié dans l'en-
coche de la came, la vis pointcau M et la goutte en pla-
tine N du ressort soient hien en contact, mais sans que le
ressort G soit soulevé '
par la vis M;

20 On remet la poi-
gnée M sur l'arrét, on
enléve la bongie d’allu-
mage (fig. 53) en la
dévissant et on la pose
surlapartie supérieure

du moteur, de facon a
ce que, seule, 1a partie
métallique de l'écrou
portant la bougie soit cn contact avec le moteur; on
refixe le fil C a la bougie et on fait de nouveau vibrer
le ressort G (fig. 61), aprés avoir remis la poignée M sur
la marche.

On regarde en H (fig. 33); si I'étincelle se produit, la
bougie fonctionne; s’il n'y a pas d'étincelles, il faut rem-

Fig. 62.
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placer la bougie par une autre (en aveir toujours une de
rechange) et recommencer I'essai. — On peut aussi, sans
démonter la hougie, voir I'étincelle jaillir entre les fils de
platine, dans la chambre d’explosion, en ouvrant un des
bouchons de la culasse.

Accwmulateurs décharyés. — 11 peut se faire que les
accumulateurs soient déchargés; voici le moyen le plus
simple de le constater en route :

Prendre un fil isolé par de la gutta, le fil C, par exemple
(lig. 53), le metire en contact avee I'nne des bornes de la
batteric d’accumulateurs a 'extérieur de la bolte et pré-
senter Pautre extrémité a I'autre borne pendant untemps
trés court; 8'il n'y a4 pas production d’étincelle, c'est que
les accumulaleurs soni déchiargés, on aura douc a les
recharger comme il a ¢té dit plus haut. De méme, si
I'étincelle n'est pas trés vive et bleue, on conclura que
les accumulateurs ont besoin d'étre rechargés.

Les accumulateurs, pour une raison uelconque, mais
heureusement rare, peuvent étre en courl circuit. Si un
seul est en court circuit, ou ne contient pas I'énergie élec-
tricque suffisante pour produire I'étincelle, on élévera le
til qui aboutit & cct accumulateur en court circuit, et on
le fixera sur la seconde borne de 'accumulateur qui fone-
tionne. On pourra marcher ainsi assez longtemps. Lors-
que les deux accumulateurs ont ét¢é mis en court circuit,
il faut les reconstituer et les recharger, mais comnme nous
l'avons dit, ce-cas se présente trés rarement.

On vérilie ensuite les contacls et, spécialement, la poi-
gnée du guidon M (fig. 52); on reconnait que le défaut
d’allumage provient de celte derniére en metlant les
deux tils A en contact, par exemple en les serrant sous la
méme borne. 8i, dans ces conditions, I'étincelle jaillit et
i le démarrage du tricycle se produit bicn, l'aceident pro-
vient de la poignée du guidon M, il faut la démonter en
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enlevant les deux vis du bout, vérilier les contacts et les
nettoyer.

Carburation défectueuse. — 11 faut retirer l'essence du
carhurateur en desserrant la vis-bouchon T (fig. 4%4), la
recueillir dans un réeipient, ef la peser au moyen d'un
densimetre; ce densimétre doit marquer entre 680 et
705 degrdés; si 'essence peése plus, elle doit étre jetée.
Avoir soin que 'essence cmploydée soit bien propre et sur-
toul ne contienne pas d'eqw ; il faut done la décanter avant
dela verser dans le carburateur et ne pas employer les
fonds de bidon.

Fuites aux clapets du moteur. — On constatera ces
fuites de la facon suivante : lorsquon actionne le tri-
cycle avee les pédales, si on ferme le robinet de compres-
sion placg & la partie supérieure du moteur, on doit con-
stater une résistance au moment olt le piston remonte; si
cette résistance n'a pas lieu, il fant enlever les bou-
chons A (fig. 51) en les dévissant, et roder les clapets en
les faisant tourner sur leur siége apres les avoir huilés et
saupoudrés d’un peu de poudre d’émeri, trés fine (no 000).
Continuer jusqu’a ce que les clapets portent parfaitement
sur leurs si¢ges en tous les points et soicnt parfaitement
¢tanches.

Encrassement de la culasse. — Un excés d’huile dans le
rarter (. (fig. 50) d'un moteur peut occasionner des ratés.
En effct, I'huile, en montant au-dessus du piston, brile et
produit de la suie qui se dépose sur la porcelaine de la
bougie, de telle sorte (ue celle-ci n'est plus isolanie et que
I'étincelle ne jaillit plus entre les extrémiiés des fils de
platine; il faut alors démonter la culasse, en dévissant les.
c¢erous des boulons qui la serrent, el la nettoyer avec de
I'essence ainsi que la bougie et le haut du piston.

Pitece faussée ouw cassée. — Dans le cas ol une picce
aurait été faussée ou cassée, il faut pouvoir rentrer
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chez soi ou gagner la ville la plus proche, afin de faire
faire la réparation chez un mécanicien ou un agent de
vélos.

Pour n'avoir pas, en pédalant, & faire mouvoir et le
piston dans le cylindre cf tous lcs engrenages de la trans-
mission, ce qui occasionne une fatigue bien inutile, on
enlevera le pignon arriére, fixé sur Parbre moteur, en

desserrant I'écrou A et son contre-écron (fig. 63). 11 faut
aussi empécher la roue dentée de tourmer en intro-
duisant un hout de bois dans les dents, et en passant,
au moyen d’'un petit tournevis ou d'un instrument ana-
logue, ahatage sur les cotés en D. Il peut se faire que,
par suite de coingage, le pignon ne vienne pas par ce seul
procédé. On frappera alors quelques Iégers coups en B, en
se servant d'un maillet en bois, tout en continuant I'ac-
tion du fournevis. Pour faire celte opération avec facilité.
il faut d’abord dévisser I'’enveloppe en tole qui protége
les engrenages contre la poussiére et la pluie.
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DES PNEUMATIQUES

Les accidents aux pneumaliques seront excessivement
rares, car ces bandages (fig. 64) sont dtablis avee

Fig. 64. — Jantes en acier,

toutes les garantics de solidité désirables. Ce ne sont pas
des pneus de vélos, co sont des pneus faits spécialement
pour le trieyele. Du reste, le eas échéant, la réparation
est des plus faciles et, avec un peu d’habitude, demande a

peine un quart d’heure.
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Dans le nécessaire de réparations livré avee la machine
sont les prospectus sur lesquels ou trouve toutes les expli-
cations neécessaires. On emporte toujours avec soi une
chambre & air de rechange; de la sorte, si 'on créve 'une
des chambres, on n'aura pas a rechercher la fuite en
route : il suffira de démonter le bandage d'un cété, d’en-
lever la chambre pereée, de la remplacer par la neuve, de
remonter le bandage et de regonfler, co qui demandera en
tout six 4 dix minutes. Ne jamais oublier ni la pompe ct
son raccord, ni le nécessaire de réparations qui contient
les objets suivants : tube de dissolution, rouleau de toile
pour réparer 'enveloppe, rouleau dg gomme pour réparer
la chambre a air, rondelles pour réparer les crevaisons de
la chambre par des clous ou des épines, une petite trousse
en papier contenant tous les caoutchoucs nécessaires a la
remise en état de la valve : deux rondelles de bouchon,
un clapet. Du reste ce travail est des plus simples et il
suffit de I'avoir vu faire une fois pour 'entreprendre sans
tatonnements.

Voiture & pétrole de M. Daniel Augsé.

Le moteur de M. Daniel Augé présente des dispositions
ingénieuses qui en font un appareil extrémement simple,
facile a entretenir ct peu susceptible de se déranger.

C'est un moteur horizontal 4 deux cylindres paralléles
fonctionnant alternativement de facon a obtenir une
explosion par tour. Une double bielle a téte unique actionne
le vilebrequin fixé entre deux platcaux manivelles dans
lesquels sont ménagés des contrepoids destinés & équili-
brer les piéces en mouvement,

Le régulateur agit par étranglement sur I'admission du
mélange explosif.

Les soupapes d'admission sont libres, celles d’échappe-
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ment sont commandées par un balancier actionné par un
levier dont le déplacement est guidé par une came iraisée
elle-méme dans un pienon denté, lournant moiti¢ moins
vite que 'arbre du moteur.

Le régulateur est placé dans le volaut. Sous I'action de
la force centrifuge, les boules lendent a faire tourner un
collier mobile sur le moyeu du volant, mais comme ce

Fig. 65. — Troika de M. Daniel Auge.

collier est muni de deux coulisses inclinées, guidées par’
deux goupilles fixées dans le moyeu du volant, tout dépla-
cement circulaire du collier se traduit par un déplace-
ment latéral facile a transmettre a la valve d'admnis-
sion.

Celle-ci est fort simple. C'est en somme une sorte de
robinet dont le boisseau est mabile a la fois autour de
son axe et le long du dit axe. La commande circulaire se
fait a la main, le mouvement longitudinal est commandé
par le régulateur.
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L'ensemble de cetle disposition : régulateur ct valve
d'admission fonctionne parfaitement.

Slevation,

Fig. 66. — Moteur Dunicl Auge.

de )'échappement. — A, soupapes @’sspiration. — E, soupapes d'échappement. — S, double valve régulatrice.

G, eylindres. — P, pistons, — B, bielle. — V, volamt fégulateur. — M, pla‘eau manivelle. — L, levier de commande
— C, chambre d'exp'osion. — R, tige de commande du régulateur. — T, tubes d'allumsge. — G, graisseurs.

Parmi les aulres dispositions originales du moteur de
M. Augé, nous citerons encore 'allumage par tubes incan-
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descents. Une disposition particuliere des chambres
d'explosion a permis de placer
cite 4 cote les deux tubes qui
sont ainsi chauflés par um seul
brileur « Longuemarre », ce qui
est plus pratique et plus écono-
migue que d'en avoir deux et ce
qui présente en outre I'avantage
de chauffer d'une facon uniforme
les deux tubes, assurant ainsi
aux deux cylindres un fonetion-
nement identique.

C'est & cause de cette particula-
rité que M. Augé a donné a son pig, 67, — Moteur Danicl
moteur le nom bizarre de cyclope. Augé. Boite a soupape.

Sa tioika automobile que re-
présenie notre figure 65 est munie d'un moteur de

Fiz. 68. — Motcur Danicl Aug¢. Volant régulateur.

cingq chevaux tournant a 600 fours par minute et ne pesant
pas plus de 100 kilos.
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¢ est d'un bel aspect et ne pése en charge que

Ell

‘UT]] PENY [Orueq JnojolW — 69 ‘I

C'est

330 kg, voyageurs non compris bien entendu.
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dire qu'avec les 5 chevaux de force que fournit le moteur
4 la vitesse de 600 tours, il n'y a pas de risque de rester
en détresse.

Nos dessins schématiques nvs 66, 67, 68 et 69 d’'autre
part montrent les dispositions du moteur, de la transmis-
sion et des mécanismes accessoires, une légende en facilite
la compréhension.

v

Voitures automobiles, systéme Landry et Beyroux.

Trés remarquées aux différents Salons du Cycle, les
voitures de ees constructeurs sg distinguent par leurs
mécanismes extrémement simples et robusies. La com-
mande de tous les mouvements, bien a portée du conduc-
teur, rend ce dernier absolument maitre de sa voiture.

Les automobiles de MM. Landry et Beyroux attirent
encore l'attention par leur confortable et I'élégance de leur
carrosseric. L'une des voitures construites par cette mai-
son vient d’obtenir le premier prix d’élégance au concours
qui s’est tenu aprés la course Marseille-Nice (tig. 70).

Le moteur, ses accessoires,ainsi que le mécanisme sont
supportés par un cadre métallique £, {ixé sur la caisse de
la voiture, qui peut affecter diftérentes formes (tig. 71).

Le moteur B, du systéme Landry et Beyroux, breveté
s. g.d. g., actionnant la voiture est du type vertical a
essence de pétrole; cette essence contenue dans le réser-
voir € s'écoule au fur et & mesure des hesoins dans le
carhurateur. Le motcur est a 4 temps. Lallumage du
mélange détonant dans la chambre d’explosion est
oblenu a l'aide de I'étincelle électrique. Le cylindre est
refroidi au moyen de I'cau contenue dans le réservoir D;
a cet effet une ﬁctite pompe rotative, aclionnée par le
volant du moteur, assure la circulation de |'cau.

10
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L’embrayage du moteur et du mdcanisme s’opére au
moyen dun cone a friction E mis en mouvement par la
pédale F, qui fait mouvoir le tiranl & et le levier de
hutée H.

Le dcébrayage s'obtient en appuyant sur la pédale I,
qui dans ce mouvement agit sur un déclic,

Fig. 70. — Voilure Landry-Beyroux.

Un train d’engrenage J 4 3 vitesses commandé par le
levier K, agissanl sur le mouchon L, communique le
mouvement de l'arbre M au train d’engrenage fixe N,
Sur l'arbre de ce dernier est calé un pignon d'angle 0
engrenant avec deux roues d'angle P, I folles sur¥arbre
du difiérentiel ; un manchon a ergotls R, commandé par
le levier 8, rend solidaire de 'arbre  soit la roue P, so#t
la roue P’, produisant ainsila marche avant ou la marche
arricre du véhicule; des chaines transmettent le mouve-
ment de 'arbre difiérentiel Q aux roues d’arrierc.
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Les piéces des roues d’avant soni articulées aux pivots
indépendanis T et reli(':cs: entre elles par les bielles U ¢t
la tringle V. La bielle W agissant sur le pivot T est reliée
a la crémaillére X actionnée par un pignon faisant corps
avec la tige de dircetion Y.

Le réglage de l'air entrant dans la composition du

Fig. 72. — Cab dc MM. Landry et Beyrousx.

mélange détonant se fait au moyen d'un bouton Z
placé sous la main du conducteur.

La voiture est munie d'un frein trés puissant pouvant
élre manceuvré indépendamment, soit & la main 4 l'aide
du volant 4, soit en continuant d’appuyer sur Ja pédale 1
lorsque le moteur est débrayé.

Nous en donnons une vue d'ensemble et un schéina avec
légende.
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INSTRUCTIONS POUR LA CONDUITE DES VOITURES AUTOMOBILES
DU SYSTEME LANDRY ET BEYROUX

Conditions de bon fonctionnement du moteur.

Ces instructions se rapprochent beaucoup de celles
données pour d’autres voitures, mais nous croyons
néanmoins devoir bien les préciser.

1o Doucewr absolue dw mouvement de rotaticn.

1l faut s’assurer que le graissage de toutes les parties du
moteur (paliers, téte de bielle, axe du piston, cylindre)
est bien fait.

Pour le cylindre, seul organe ayant un graisseur a
I'huile, il est bon,apres et avant chaque sortie, de verser
a lintérieur du cylindre, en dévissant I'allumecur, une
quantité d’huile équivalentie 4 un verre a liqueur.

Au moyen de la burette, graisser souvent la chape de
la soupape d'échappement, 'axe du levier d'échappement,
le poussoir d'échappement, 'axe des cames, les leviers
et coulisscaux du régulateur.

20 Fonctionnement trés libre de la soupape de mélange.

Si cette soupape est grasse, il peut se faire que 'aspira-
tion du mélange se fasse mal. Mcttre simplement quel-
ques gouttes d'essence sur la tige de la soupape.

Ne jamnais mettre d'huile sur [es tiges des soupapes.

30 Aucune fuite de soupape ne doit exister.

Cela revient a dire que le moteur doit parfaitement
comprimer son mélange. On s’en assure en tournant au
volant jusqu'au temps de compression que l'on ne doit
pouvoir dépasser a la main; la double came est justement
faite pour permettire le lancement.

Si dans cel essai on entend une fuite autre que celle

10.
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pouvant provenir du piston, il faut s'assurer du fonction-
nement des soupapes, les démonter, les netloyer, et au
hesoin les rader.

Toujours s’assurer qu’il existe un jeu d’environ 4 milli-
meétre entre PVextrémité du poussoir et le levier de la
soupape d'échappement, lorsque la came est au repos.

Ce jeu se rigle 4 volonté au moyen de la vis et du
contre-écrou qui termine le poussoir d'échappement.

4 L’allumage doit étre parfait.

Pour s'en assurer, tourner lec volant jusqu'a ce que la
came d'allumage se trouve sur le contact du moleur,
rctirer le fil de la borne d’allumeur, dévisser l'allumeur,
remettre le fil & 1a borne et placer I'allumeur sur le biti
du moteur, de telle facon que la borne ne soil pas en
contact avec la masse du moteur, mais seulement avec le
fil. A ce moment, ouvrir U'interrupteur, l'étincelle doit
jaillir trés claire 4 I'extrémité de la porcelaine de I'allu-
meur.

Dans le cas o I'étincelle n'aurait pas lieu, c'est que la
hohine ne fonctionnerait pas.

On reconnait sa marche & son ronflement.

Visiter alors toutes les attaches des fils au nombre de
sept @ 2 attaches a l'accumulateur, 3 a la hebine, une au
contact d'allumage, une au bati.

Au cas out 'un des fils serait rompu, le dénuder & nou-
veau et le resserrer sous sa bhorne.

Sile trembleur de la hobine arrivait a se coller, il suffi-
rait de le fairc fonctionner & la main.
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Conditions de bon fonctionnement des organes de
la voiture.

{0 Bon entretien du moteur.

Yoir les instructions spéciales ci-dessus.

20 Mise en marche.

Ouvrir le carburateur contenant de I'essence, mettre en
place la double came.

Mettre le contact a son point le plus bas.

Faire faire, en tournant le volant, une ou deux aspira-
tion de méfange.

Amener la came sur le contact et ouvrir l'interrupteur.
On peut aussi ouvrir I'interrupteur & I'avance.

30 Départ.

Frein desserré.

Toujours & petite vitesse.

Appuyer tres doucement et progressivement sur la
pédale d’embrayage jusqu'a son calage complet.

Passer aux autres vitesses toujours en débrayant a
T'avance, et rembrayer toujours progressivement.

" Ne jamais laisser emballer le moteur, en utilisant con-
venablement les trois vilesses.

4o Arrét-firein,

Appuyer avec le pied sur la pédale de débrayage sans
brusquerie; le déclanchement de la pédale d’embrayage
s'opére et le Irein inslautané agit.

Une pression trop brusque sur la pédale peut étre dan-
gereuse en vitesse et surtout en descente. Il est préic-
rahle dans ce dernier cas de se servir du frein a vis.

Le frein instantané est réglable au moyen des trous
-placés sur les deux tiges de commande relides aux cordes
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et par les écrous qui setrouvent surlapédale de déhrayage,
sous le plancher de la voiture. Dans le cas d’inaction du
frein instantané, enduire de résine les patins en hois.

Fermer le robinet du réservoir de pétrole d chaque arrvét
du molewr.

50 Marche en arriére.

Toujours & petite vitesse.

Pousser a gauche avee la main le levier de marche
arriere, le maintenir dans cette position avec la jambe
gauche, ¢t appuyer ftrés légétrement sur la pédale. Ne
jamais embrayer 2 fond.

Go Entretien du mécanisme.

Le graissage est obtenu par huit graisscurs a graisse et
des trous graisseurs a la burette.

Ces trous graisseurs sont disposés sur les portées du
différentiel, les engrenages d’angle, les chapraux de glis-
siére et ]a contre-pointe d’emhrayage, les leviers de chan~
gements de vitesse et du frein.

Avoir soin d'enlever les graviers qui pourraient se
trouver sur les glissitres.

70 Pomype.

Remplir de temps en temps le graisseur de la pompe
el s’assurer de sa douceur.

Dans le cas de manque d'adhérence sur le volant, ten-
dre le ressort de rappel.

80 Chaines.

Les .chaines, pour leur conservation, doivent étre
nettoyées et graissées souvent.

Le netloyage s'obtient en les démontant et en les lavant
dans du pétrole; une foisremoniées, on les graisse a I'huile
soit avec un pinceau, soit avec la burette.

Les chaines nedoivent jamais étre complétement te ndues.

Yo Serrage du cone d’embrayage.

Dans le cas de glissement du coéne d’embrayage, res-
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serrer de deux ou trois filets Vécrou de tension placé
contre la pédale d'embrayage, sous le plancher de la
voiture, puis rebloquer le contre-écrou.

100 Trains d’engrenages.

Ces pitees doivent souvent étre nettoyées avec un
pinceau enduit de pétrole, et garnies d’une graisse spé-
ciale au caoutchiouc. On fait fondre cette graisse dans la
hoite, et on I'applique chaude sur chaque dent au moyen
d’un pincecau.

Avant-train automoteur.

Systeme Prétot.

On a souvent émis l'opinion que, comme pour le cheval,
qui s’attelle indifféremment & toutes sortes de voitures, on
pit aussi avoir un tracteur léger, s’accouplant aux veéhi-
cules les plus divers : omnibus, voitures de livraison,
coupés, etc., suivant les hesoins du moment, sans les
déparer, ni méme modilier, pour I'eil, leurs formes bhien
spéciales. '

Un constructeur-mécanicien de Paris, M. Prétot, vient
de résoudre ce probléme, et il a méme fait mieux, car les
voitures auxquelles il applique son avant-train automo-
teur peuvent, ce dernier ¢tant enlevé, élre remises dans
leur état primitif, de facon & pouvoir y atteler un cheval.

On voit immédiatement les avantages de loules sorles
que réalise ce systéme!.

L’avant-train automoteur Prétot a la disposition repré-
sentée fig. 73. Il porte 4 sa partie supérieurc une plaque
en tole d'acier sur laquelle vient reposer le rond de la
volfure a accoupler (cette derniére ayanl été au préalable

1. Déja en février 1895, MM. Panhard et Levassor avaient pris un brevet
pour un dispositif du méme genre.
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déimunie de son avant-train, si elle se trouvait disposée
pour étre attelée).

Un boulonne, dans eette position, Pavant-train automo-
teur a la voiture, et 'ensemble forme alors up tout rigide
d’aspect trés peu différent du véhicule primitif. Pans cet
aceouplement, la cheville ouvriére a servi seulement
de guide pour T'asscroblage des deux parties; dans la
" suite, elle n’est soumise & aucun

travail.

L’avant-train peut étredisposé
pour qu'il nn'y ait aucune modihi-
cation a faire subir a la voiturc
a lacquelle il doit étre attelcé. Il
faut sculement pratiquerdansles
planchers de celle-ci une rainure
longitudinale pour le passage du
levier de manwuvre, et un trou
civculaire pour la douille de di-.
reetion. Lorsqu’on retire I'avant-

Fig. 73. — Avant-train  train automoteur pour atteler de

systeme Pretot, - nouveau un cheval a la voiture,

il suftit de placer sur ces ouver-

tures deux petites plaques de tole proprement découpées,
puis de passer l'avant-train primitif (fig. 74).

Cette disposition d’accouplement de I'avant-train auto-
moteur aux véhicules constilue le caractére essenticl du
systéme de M. Prélot, mais le moleur lui-méme présente
(quelques particularités trés intéressantes, sur lesquelles
nous regrettons (e ne pouvoir nous étendre, ses disposi-
tions n'élant pas encore définitives.

Nous dirons seulement qu'il est a pétrole, horizontal, et
a quaftre femps, et que l'ensemble sc trouve placé au-
dessus de 'essieu de Pavant-train.

Tout le mécanisme est d’abord renfermdé dans une pre-
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miére caisse, pour le préserver de la poussiére et de la
houe, mais chaque partie essentielle (comnre I'arbre mani-
velle avee les bielles, les arbres cf Tenes dentées servant
a obtenir les changements de vitesse, ete.) est ercore Ten-
fermée séparément, et se meut dans un bain d'huile, de
sorte que I'usure des picces frottantes est réduite & son
minimum.

Le moteur peut &tre comstruil pour toutes les puissan-

ces jusqu'a dix et méme quinze chevaux; si l'avant-train
doit s'adapter 4 des voitures de poids sensiblement dift¢-
rents, la force du moteur se déduira du plus grand tra-
vail qu’il sera appeié a produire. ]

Mais le travail étant lui-méme le produit de deux fac-
teurs, la charge et la witesse, on remarquera qu’il faut
une méne force, de 3 chevaux, 3 indigués par exemple,
pour faire prendre & une voiture du poids de 1,000 kg
une vitesse de 30 kilométres en palier, ou une vitesse
de 10 kilomeétres sur rampe de 3 %, et pour remor-
quer une charge de 3,000 kg a la vitesse de 10 kilometres
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en palier, ou encore une charge de 2,000 kg a la vifesse
de 3 kilométres et sur une rampe de 5 %/,

La force de ¢ce moleur pourra.done étre également uti-
lisée dans les applications les plus diflérentes, et il aura
toujours ainsi son maximum de rcndement (lequel est,

73, — Avant-train Prétot appliqué & un omnibus
de famille,

comme l'on sait, la proportion du travail recueilli 3 la
dépense cflectuée).

Le carburateur est d'un modéle trés simple, il se regle
une fois pour toutes au départ, et ne demande plus ensuite
aucune surveillance en cours de route.

Le réscrvoir d’eau pour le refroidissement des cylindres
est disposé verticalement 4 I'avant de 'automoteur; la
circulation s’effectue sans I'aide d'aucune powmpe ni d’ap-
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pareil spécial, I'approvisionnement est suffisant pour un
parcours d'environ 100 kilométres.

Il en est de méme de l'essence, qui est renfermée dans
un réservoir placé a l'intérieur de la caisse contenant le
moteur, — une quantité égale étant mise en réserve dans
le coffre de la voiture.

Lelevier de maneuvre, en se déplacant sur un secteur
denté, sert 4 réaliser :

La mise en marche;

Les variations de vilesse;

Le recul ;

I'arrét, )

Et enfin le serrage du frein disposé sur le différentiel.

Quant a Ia direction, elle est obtenue par l'action d'un
volant qui vient agir sur les roues d'avant, lesquelles sont
ainsi directrices et motrices.

Enfin, les voitures possédent encore un frein a pédale
qui commande des sabots venant s’appliquer avec une
intensité variable, suivant la pression du pied, sur les roues
d’arriére.

Voiture Peugeot.

La maison Feugeot, longtemps tributaire du moteur
Daimler, s’est afiranchie depuis quelques mois de ce tribut
onéreux. Elle a retrouvé les suecés qui ont toujours
accompagné sa carricre industrielle avec le nouveau
moteur & pétrole pour voitures qu'elle a fait breveter et
dont le succes s’est affirmé a la course de Marseille.

Les différenis types de ses voitures ont conservé le bel
aspect que tou! le monde leur connaissait, seul le moteur
a changé; en voici la description :

Les deux cylindres, logés en C (fig. 76 et 77) sont hori-
zontaux el disposés a l'arriére de la voiture, de chaque

11
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cOté de I'axe longitudinal, et au-dessus de l'essieu moteur.

Leurs pistons attaquent I'arbre manivelle 4, lequel porte
une poulie-volant V, dans laquelle s’engage un céne de
friction monté sur I'arbre B : ce cone produit l'embrayage
dumoteur avec cet arbre, qui porte d’autre part un pignon
[. Celui-ci engréne avec une grande roue dentée I, mon-
tée sur l'arbre intermédiaire a, lequel, avec un autre
arbre paralléle G, porte les trains d’engrenages dont la

Fig. 6. — Voiture A. Peugeot. Elévation.

concordance donne les changements de vitesse que l'on
désire. Enfin, ce dernier arbre G porte vers son milieu le
différentiel D, et & ses extrémités les deux pignons p, p,
qui, par le moyen de chalnes, transmettent le mouvement
du moteur plus ou moins réduit aux roues motrices R, R.

¢ est le carburateur; il est alimenté par le réservoir
d’essence K, qui se trouve disposé sous le siége d'avant.
L'eau nécessaire au refroidissement des eylindres est
contenue dans la caisse ¢ (fig. 77) située & l'arriére de la
voiture.

I, est le levier qui sert a mettre en prise les divers
engrenages de l'arbre & avec ceux de l'arbre a, en vue
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d'obtenir la vitesse que l'on désire; il se fixe pour chaque
position, dans un cran correspondant du secteur dentés.

Dans ses déplacements, ce levier vient agir sur la pou-
lie M, fixée & I'extrémité de 'arbre @ munie d’une gorge
un peu large, dans le fond de laquelle est creusée une
tainure d’'une forme irréguliére.

Un doigt cylindrique, reli¢ & la barre d'embrayage des
roues deniées de I'arbre @, coulisse dans cette rainure, —

Fig. 77. — Voiture A. Peugeot avec moteur horizontal,

et suivant la position qu’il y occupe, fait mettre en prise
l'une ou 'autre roue de cet arbre avec la roue correspon-
dante de l'arbre 6.

Enfin une disposition spéciale de cetie gorge permet
aussi d'intercaler un pignon auxiliaire entre une roue de
l'arbre a, et une autre roue de l'arbre G, ce qui produit
alors le changement de sens de rotation de ce dernier, et
par suile celui des roues motrices.

La direction des roues d’avant est obtenue par la ma-
neuvre du guidon & deux poignées h qui vient agir au
moyen d'une chaine sur I'axe o (lig. 77); eclui-ci, a son
tour, transmet ce mouvement au moyen des bielles b,b’,
aux pivots des roues S, S.
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La voiture posséde deux freins : 'un manceuvré par le
levier f, vient agir sur deux poulies calées sur l'essicu
moteur ; le second est actionné au moyen d’une pédale, et
vient laire pression sur une dutre poulie L, calée sur
I'arbre A des pignons de chaine.

Dans la course Marseille-Nice-Monte-Carlo, c’est une

Fig. 78. — Voiture A. Peugeont.

voiture Peugeotl & deux places, semblable & celle de notre
figure 78, et munie du moteur horizontal que nous venons
de décrire, qui est arriveée premiére des voitures a pétrole;
le parcours complet, soit 240 km , a été accompli par cette
voiture en 8h.17 de marche, ce qui donne pour 'ensemble
du trajet une vitesse moyenne de 29 kilométres a I'beure,
foutafait remarquable en raisondesdifficultés de la route.

Nous 'pouvons ajouter que si les différents types de voi-
tures Peugeot sont légers, ils sont également d’une car-
rosserie trés élégante. )
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Voituros Gauthier-Wehrlé.

Alors que la presque totalité des voifures (que nous
connaissons sont actionnées par des motcurs Daimler et
Benz modifiés, les voitures Gautier-Wehrlé ont un moteur
qui ne ressemble pas du tout & ces précédents; il en est
de méme de leur carburateur ct de la transmission qui se
fail sans chalnes ni courroies (fig. 79).

Le plan que nous en monfirons (fig. 80) nous indique
avec sa légende les pi¢ces principales des mécanismes.

Le moteur M est a 2 cylindres, manivelles calées & 1800;
il est horizontal et transversal, tournant 4 600 tours aver
explosion a chaque tour. Il produit 5 chevaux de force
pour une voiture a 4 places. '

Cette disposition du moteur annule complétement les
trépidations. Les trois leviers L, L’ et L” & portée de la
main du conducteur commandent la dircetion, - le chan-
gement de marche et le changement de vitesse.

La pédale P sert au débrayage et {forme frein sur l'arbre
de commande, la pédale P’ fait frein sur I'essieu.

L’essieu avant, articulé, permet a la voiture de tourner
dans un tres petit diametre (fig. 81).

La marche arriere se fait trés facilement, ce qui est
tres utile et servira aux fiacres que MM. Gautier-Wehrlé
viennent de mettre sur roues et dont les essais se conti-
nuent avec le plus grand succés au moment o nous met-
tons sous presse.

La transmission se fait 4 'essieu arriére par le moyen
de pignons coniques C.

Le moteur tourne solidairement avec I'arbre R par le
moyen de I'embrayage a friction fixe sur le pignon C qui
lransmet sa force a l'arbre H (fig. 82), sur lequel sont
montés les harnais d’engrenage de changements de vitesse,
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Ces engrenages, qui donnent trois vitesses, transmettent
I'effort a I'arbre G muni de trois roues correspondant aux
3 vitesses et qui commandent le différentiel K.

L'essieu du ditiérentiel K est a rotule (ne pas confondre

Fig. 81. — Essieu arliculé commandé par le levier'L.

avec les joints a la Cardan). Cette rotule est en acier doux
cimenté; c¢’est une douille avec deux rainures dans laquelle
coulisse un arbre formant boule a ses extrémités et tra-
versé par un axe aplati aux deux houts.

Ce méma arbre K muni du difiérentiel sert en méme
{emps d’'essieu-moteur; e’est done lui qui communique le
mouvement aux roues arricre.
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Le carburateur mérite une description spéciale; cet or-
gane délicat a sollicité 'attention de tous les consfructeurs
qui ont surtout cherché a se passer du réservaoir d'essence
permanente avec ou sans alimentation automalique.

Ce carburateur (fig. 83) recoit par le eonduit A l'essence
d’un réservoir situé a coté et sous la pression de 10 cen-
timétres seulement; c'est dire que cette pression est insi-

ARBRE H

essieu K muni pu
DIFFERENTIEL

Fig. 82. — Harnais de changement de vitesse.

gnifiante. — L’essence vient en dessous de la soupape et

son action n’est pas suffisante par elle-méme pour le sou-
lever. Cette soupape, bien rodée, a été réglée au préalable
par l'action de la vis V ¢t du ressort R. Sous l'effet de
I'aspiration provoquée par les pistons, la soupape S se
souléve légérement -et laisse passer une petite quantité
d’'essence ; en méme temps arrive par lorifice A’ lair
chaud aspiré également et qui a le don de pulvériser l'es-
sence, ui sort a 1'état de buée_par le conduit 8’ qui la
mene directement aux cylindres ou elle arrive toute pré-
parce pour l'explosion.
11.
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Si 4 un moment donné on veut rafraichir la rentrce
d'air chaud venu par l'orifice A’ il suffit de dévisser le

Fig. 83. — Carburateur systome Gauthizr-Wehrlé,
A, arrivée de I'essence — S

S, soupspe. — K, ressort de la soupape. — V, vis
de réglage de la soupape. — A’, arrivée d’air chaud. — A", A", arrivée
d’air froid. — S, bofte de l'air carburé. — I, hoisseau molleté formant
robinet.

bouchon supérieur qui démasque 4 petits orifices A" A",
par ou rentre de l'air frais.

Ce carburateur emploie donc toujours de 1'essence neuve
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qu'il pulvérise avant de l'utiliser comme mélange déto-
nant; chaque cylindrée de gaz est préparée au moment de
son emploi. On comprend qu'une fois bien réglée l'intro-
duction de I'essence, la richesse du mélange détonant
restant toujours la méme, l'effort sur le piston est constant,
d'ot régularité de marche absolue.

Mais la quantité d’essence, partant la richesse du gaz,
peut étre augmentée ou diminuée. Cette sensibilité du
carburateur permet au conducteur d'accélérer ou de ralen-
tir I'allure de la voiture sans passer par les changements
de vitesse.

Automobiles Léo avec moteur « Pygmée ».

Outre toutes les applications industrielles et agricoles

Fig. 8i. — Voiture Léo, & 2 places.

dont les moteurs Pygmée sont susceptibles par le [ait de
leur faible poids et de leur construction robuste, la traction
des voitures est certainement l'usage auquel les appellent
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Fig. 86. — Voiture Léo. Plan,

A, bolle de changement de vitesse. - Z, moteur. — ei, courroie. — v, rouleau tendeur.
— u, levier du roulesu tendeur. — u!, axe dulevier u. — u2, tambour contenant le res-
sort & spirale. — v, cordelelte servant & relever ls tendeur, — V,)fedaln de débrayage.

)

— ¢, petite roue & chatne. — ¢3, chatne. — e4, rous motrice. — XX, paliers. — ¢, frein
sur le mouvement. — p2 p3, joinis & la Cardan pour Ja commande du changement de
vitesse, — p et ¢ pignons d’angle. — (), tube commandant ls changemert de vitesse.
— ¢ ¢/, volant ou levier commandant le changement de vitesse. — s s/, guidon on
arbre de direction,
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plus spécialement leur encombrement réduit et leur bon

fonctionnement, méme dans les conditions les plus défec-

tueuses.
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Aussi M. Lefevre a-t-il appliqué le moteur Pygmée dans

les voitures qu’il construit.

Au Salon du Cycle et de I’Automobile on a beancoup

remarqué un

dog-cart de chasse 4 % places actionné par
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un moteur Pygmée de 4 chevaux du type horizontal, qui
donnait toute satisfaction a l'ceil.

Une autre application mon moins heureuse du moteur
Pygmée a été faite sur une petite voiturette a 2 places avee
un moteur de 2 chevaux (fig. 84). Cette potite voiture, ainsi
que le montre lagravure, est excessivementréduite comme
dimensions, car elle ne mesure que 2 métres de long sur
1m,23 de large. son poids est de 275 kg a vide-

Elle est munie de 2 vitesses, ce qui permet aux voya-

Fig. 88. — Camc.

geurs de monter les ¢oles méme de 6 0/0 sans étre obligés
de descendre.

La transmissjon se fait par courroies comme dans la
majorité des voitures & moteur horizontal. La vitesse est
de 4 kilometres a I'heure pour les fortes cotes et de 15 kilo-
métres en terrain plat. Son poids a vide est d’environ
250 kg.

Si I'on remplace le moteur de 2 chevaux par un de
3 chevaux, on peut obtenir les vifesses de 6 kilometres a
I'heure en cotes et de 20 a 25 kilometres en terrain plat.

Une capote et un tablier peuvent la compléter et la
rendre absolument confortable.

Le moteur Pygmeée a été longuement décrit par M. Far-
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man dans son traité; il ne se conlente pas de rem-
placer les chevaux gui tratnent les voitures sur routes,
il est employé aussi & faire tourner les chevaux de hois
et méme les manéges vélocipédiques. Ce moteur est, en
effet; le plus répandu parmi les forains. Cest probable-
ment pour cette raison que son inventeur, M. Lefévre,
I'a également appliqué a la traction des roulottes des
saltimbanques.

Grace au pétrole, le char de Thépsis ne risquera plus
de rester embourbé dans les orniéres de la route.

Les figures 83, 8G. 87 et 88 montrent les dispositions
des mécanismes dont les légendes expliquent le jeu de
ehaque organe.

Les voitures Mors.

L'ingénieur ¢lectricien bien connu, M. Mors, s'est mis

Fig. 89. — VYoiture Mors & 2 places.

depuis 6 mois environ a I'étude des automobiles. Ne vou-
Iant pas étre tribulaire du moteur Daimler, ni du moteur
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SCHEMA-PLAN DE LA VOITURE MORS

Mv, Poulie fixe pour la vitesse moyenne.

Pf, Pf, poulies folles.

Gy, Gy, poulies fixes pour la grande vitesse.

Les courroies sont déplacées au moyen des leviers de commande et p/, »
pour la pelite vitesse et p’ pour la grande vitesse.

E, cone d'embrayage permanent manecuvré par la pédale P.

D, différentiel portant une couronns de frein et actionné par la pédie P,

C. couronue de freim.

Celte pédale P’ entratne dans sa maunceuvre la pédale P qui en est solidaire et
qui produit le débrayage de sorte que, en méme temps que le frein agit, le
débraysge est produit.

M, manivelle de mise en marche. La mise en marche s’obtient par les epgre-
nages coniques e, qui se débrayent automatiquement.

L, levier commandant la marche arriére.

F, frein Lemoive mancuvré par 2 leviers, {l/, 'un & droite, T'autre &
gauche.

Le coté droit est muni d’un secteur dentd, permettant le serrage progressil
et continu, & un point desiré,

M, moteur de 5 chevaux a 4 cylindres tournant & 300 tours (pouvant four-
ner & 1,200 tours).

J, pompe centrifuge aclionnée par la friction du volant j sur un boarrelet ;"
monté directement sur- ’arhre du moteur, lequel bourrelet limite en méme
temps la porition de la courroie.

3, volant d’entraiaement de la dynamo d.

D, dynamo actionnée de la méme fagon que la pompe, par la poulie de
friction j sur le bourrelel j”.

Cette dvnamo gert £ produire l'allumage directement sur le moteur et, par un
dispositif spécial, & maiotenir consiamment chargée la batterie d'accumulateurs
servant 4 la mise en marche.

Un commutateur placé sur le guidon G permel d’obtenir tous ces mouve~
ments,

G, guidon de direction.

R, reservoir a pétrole.

La marche AR se fait au moyen d’un encliquefage, agissant sur le différentiel
et commandé par un levier & main placé & I'avant de la voiture.

V, carburateur.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



ARRIVEE

Fig. 91. — Voiture Mors. Cylindres.

CC, cylindres a ailettes a circulation d'eau autour de Ia chambre d’explosion.

cce, circulation d'eau,

S, soupape d’échappement manceuvrée par une came c’.

¢”, camg d’allumage faisant manceuvrer une paletta p qui provoque le
contact avec une bougie & isolée et placée dans le fond du cylindre.
EE, engrenapes commandant les cames d'sllumage et d’échappement,
s', soupape d’admission automatiqus. o N

8 moteur est & 4 temps avec explosions espacées (5 par tour), d'ou équilibre

des organes en mouvement et stabilité.
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Benz, il a donc étudié un moteur spécial A pstrole avee
allumage électri- -
que ct dispositif
nouveaux detrans-
mission et ‘ma-

ngues

neeuvres.

Les figures 89,
90, 91 et Y2 mon-
trent la vue d'en-
semble d'une voi-

:
3
|

ture & 2 places, \

les schémas dn EINER i

plan,des cylindres }

et les délails du i o

différenticl  ainsi I } ‘
L

£B.

Fig. 92. — Voiturc Mors. Différenticl et changement de vitesse.

que du change-
ment de vitesse.
Le moteur est a

4 cylindres incli- w :
nésa 4o, ahtemps, M!M
avec  explosions
espacées (2 par
tour), d'olt résulte
un équilibre des e

organes en mou- /‘iJ l\

vemeul et une sta- it
hilité deensemble TN
des mécanismes. i “ I o

Le moteur tourne
4 800 tours. I
Un bouton place ‘

a I'avant, sous la |
main du conducteur, permet de régler la quantité de mé-

lange a introduire dans les 4 cylindres simultanément.
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11 en est de mémedu réglage de la prised’airqui, comme
on sait, varie suivant la tempeérature, I'état de l'atmo-
sphére, la saison, ete.

La circulation de l'eau est assurée d’une fagon régulicre
par une pompe J (fig. 90). L'eau circulant continuellement
passe des cylindres & un réservoir, et de laaun réfrigérant
aailcttes placé sous la voiture; elle retourne ensuite a la
pompe.

La prise d'air du carburateur V se fait 4 I'avanl de la
voiture et est manwuvrée du sieége; l'arrivée du pétrole
dans un réservoir a niveau constant placé au miiieu de
la bolte de carburation. .

"4 tubes portent le mélange aux 4 cylindres.

Un réservoir placé derriére le siége alimente constam-
ment le réservoir & niveau constant. ]

Pour le surplus de la description des mécanismes, les
légendes placdées sous chaque figure indiquent le fonc-
tionnement des organes.

Voitures de la Maison Parisienne.

Le moteur Benz a été inventé il y a une quinzaine d’an-
nées, mais il a recu par les soins de la maison Benz, de
Mannheim, * divers periectionnements, tant pour les
moteurs fixe, 4 gaz et & pétrole, que pour les moteurs
destinés aux voitures.

M. Farman a longuement décrit le moteur Benz dans le
traité auquel celui-ci fait suite, nous n'y reviendrons donc
pas ici. .

Notons cependant qu'un grand nombre de constructeurs
d’automobiles se servent de moteurs genre Benz avec des
modifications plus ou moins heureuses, ce qui prouve hien
l'importance des services qu'il rend a l'automobile. La
Maison Parisienne a la licence exclusive pour la France

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DU CONDUCTLUR D’'AUTOMOBILES 201

des moteurs Benz, le seul qu'elle emploie pour ses
voitures. ’

Ces voitures, dont nous montrons ici (fig. 93) un
type de livraison trés répandu & Paris, ont recu derniére-
ment des perfcctionnements appréciables que nous allons
résumer. D'abord, un inflammateur électrique permettant

Fig. 93. — Voiture de livraison de la Maison Parisienne.

d’augmenter la puissance du moteur par le fait d'une
meilleure utilisation de la chaleur del'étincelle éieclrique.
Les accumulateurs ont été remplacés par des piles hermé-
tiquement cloturées, fonctionnant plusieurs mois sans
eptretien.

I.a marche arriére, indispensable aux voitures destinées
au service des agglomérations, y a été adoptée, et des
moteurs & deux eylindres de 4 et 5 chevaux suppriment
~complétement les trépidations, tout en permettant de gra-
vir les plus lortes rampes.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



202 MANUEL PRATIQUE

Voitures Georges Richard.

M. Georges Richard, plus connu jusqu’'a ce jour comme
fabricant de bicyclettes, emploie aussi le moteur Benz sur
ses vehicules. Avec son systéme d’allumage électrique
breveté, on n'a besoin de recharger les accumulateurs
que trois ou quatre fois par an. Il a également modifié
le systéme d’embrayage, et dans loutes ses voitures les
changements de vitesse s’obtiennent avec l'aide d'une
seule manette. ]

La direction et les freins se commandent avec la plus
grande facilité. Cette maison ne fait que les voitures de
luxe.

Le fiacre & pétrole de MM. Roger et Cie.

L'idéal de toutes les agglomérations serait certainement
le fiacre et 'omnibus mus par l'électricité, comme nous
avons déja les tramways électriques. Mais en attendant
ces rara avis, il faut nous contenter de ce que nous
avons, et ¢'est pourquoi nous applaudissons a l'apparition
du fiacre a4 pétrole.

Actuellement, un peu plus de 250 voitures automobiles
sillonnent journellement la capitale, voitures de prome-
nade, de livraison; elles ne constituent aucun danger
pour la circulation, et leur nombre augmente constam-
ment : le conseil municipal de Paris a autorisé depuis
longtemps la circulation et le stationnement des automo-
biles, les traitant sur le méme pied que les fiacres a che-
vaux.

La Compagnie anglo-francais¢ de fiacres automobiles
Roger a expérimenté avec suceés unec premicre voiture que
montre notre gravure (fig. 94). Ses mécanismes sont sen-
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siblement les mémes que ceux des autres voitures Roger
ad moteur Benz que M. Farman a décrits dans son traité.
Pourtant il y a été apporté quelques modifications impo-
sées en grande partie par le controdle des Miues, notam-
ment la marche arriére indispensable a tout vehicule cir-
culantdanslesagglomérationsetsurlesroutes{régquentices.

Ce fiacre est du type dit « landaulet », formant coupé ou

AW,
T ERNATRNE
|

Syl i’)

;
4.‘

I__

Fig. 9%. — Fiacre a p¢trole Roger.
#~
landau suivant qu’il est ouvert ou fermé. Le moteur du
genre Benz modifié est refroidi par deux réservoirs laté-
raux d’'une contenance de 23 litres d’eau chacun. La trans-
mission se fait par courroies actionnant un arbre in-
termédiaire qui commande a4 son tour l'essicu arriére
au moyen de deux chaines-galle.
Par une heureuse addition, les 3 vitesses du landaulet
sont commandées par une scule manette.
Un condenseur permet de récupérer presque en entier
Peau servant au refroidissement, et comme d'autre part
la provision de pétrole pour unec journée de fiacre
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n'est que d'uve vinglaine de litres, on voit que le conduc-
teur n'aura pas a s'arréter en route pour se ravitailler.

Quand les fiacres automobiles se seront généralisés, la
circulation parisienne y gagnera 2 plusieurs points de
vue: d'abord moins d’encombremeént puisque les voitures
sans chevaux prennent moitié moins de longueur que les
autres; plus grande facilité d’arrét et d’évolution, et la
marche arriére qui complete ces heurcuses dispositions.

Les fiacres automobiles, qui prennent moins de place que
les autres.iront également plus vite; actuellementla journée
moyenne d'un cocher est de 70 kilomeélres, elle deviendra
de 100 kilométres dans le méme temps, sans que le nom-
hre de voitures de place pour Paris ait besoin d'étre aug-
menté. Restera la grave question de la direction, c'est le
point inquiétant du fiacre aulomobile. Les chevaux, ceux
de Paris surtout, se dirigent facilement d'ecux mémes, sur-
tout lorsqu’il s’agit de rentrer a l'écurie. Les cochers le
savent bicn et, 4 I'heure tardive ol ils remisent, la jour-
née finie, le cheval file droit & bonne allure alors que le
cocher fatigué dort a moitié.

Avec l'automobile, le conducteur devra étre toujours
bien éveillé et ne pas lacher la direction; le probléme ne
sera résolu qu'avec un personncl de choix, prenant son
role au sérieux; ce sera I'affaire d'un eourt apprentissage.
Aprés quoi le pavé de Paris appartiendra aux automo-
hiles, et les ames tcndres, les membres bien intention-
ndés de la Société protectrice des animaux n’auront plus &
farmoyer sur le triste sort du cheval de fiacre, épave
lamentable qui aura disparu de la circulation des villes.
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Les Voitures de place i Paris.

Complétons la guestion des voitures de place & trac-

Fig. 95. — Coupé de la Cic générale des voitures de Paris.

tion chevaline par quelques considérations dont devront
s’inspirer les transformations de ces voitures.
12
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Les fiacres parisiens sont de deux types: le milord ou
voiture ouverte, le coupé ou voiture fermée. Le milord
pese a vide 375 kg, le coupé pése 400 kg. Ces voitures

Fig. 96. — Coupé de la Cie géncrale des voitures de Paris. (Goupe AR.)

sont a 2 places, mais elles prennent souvent. 4 voyageurs
sans compler des enfants, des bagages, des bicyclettes,
voire méme des chiens. Il arrive souvent ainsi que le
cheval ait & trainer 800 kilos.

L’effort de traction en marche dans les conditions les
plus défavorables €tant de 3 0/0 du poids trainé, on voit
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que l'effort courant du cheval trainant sa charge maxi-
mum n'est que de 24 kilos. )
De nombreuses expériences faites par la Compagnie
générale des voitures a Paris ont confirmé ces résultats.
Une voiture & l'arrét en pleine charge au bas d'une
rampe sur terrain détrempé ou mal pavé ne demande
jamais un eflort de démarrage de plus de 80 kilos; cet

Fig. 97. — Coup¢ de la Cie genérale des voitures de Paris.

(Coupe 1. J.)

effort doit étre considéré comme Pexception, et ilest d'une
durée insignitiante.

Avee un moteur de 4 chevaux, toutes les difficultés de
Ia traction seront vaincues : ¢’est la force que se propo-
sent d’utiliser les constructeurs visant & la transforma-
tion.

Nous avons pu nous procurer a la Science framcuoise
les dessins d’exécution du milord et du coupé de la Com-
pagnie générale des voitures que nous reproduisons ici.
Dans quelques années, ces voilures n'existeront plus qu’'a
I'état de souvenir au méme titre qne les diligences
d’antan.

Ne les laissons pas disparaitre, s'évanouir dans le tour-
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billon des choses disparues sans les saluer couime de hons

Fig. 98. — Milord dz la Cie géndérale des voilures de Paris.

amis qui nous ont quand méme rendu des servicesles jours
o0 nous étions pressés, et quand le cheval et son”cocher
voulaient bien le comprendre.
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Fig. 100. — Milord de la Gl geénérale des voitures de Paris. (Coupe A B.)

12.
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QUATRIEME PARTIE

VOITURES ELECTRIQUES

Voiture électrique Darracq?!.

La traction électrique, précédemment appliquée avec
succes aux tramways, a le précieux avantage de ne dégager
ni fumée ni odeur, conditions indispensables pour la cir-
culation dans les villes.

En dehors de [a facilité de démarrage, la simplicité des
mécanismes réduils 3 leur minimum rend la conduite de
ces voitures trés [acile. Vu leur peu de volume, ces
mécanismes ne sont pas encombrants, el permettent de
transformer mieux qu'avec aucun autre systéme les voi-
tures a chevaux en voitures électriques.

Le coupé représenté par notre figure 101 est trés élégant,
c'est le huit-ressorts classique, avec ceite différence que
le conducteur est placé a l'arriére, de maniere a laisser
complétement libre le champ visuel aux personnes assises
4 l'intéricur.

1. Voir également un article paru surle méme sujet dans la Scéence frangaise,
no duo 25 décembre 1896, sous la signature de M. Yves Guépox.
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La caisse, figure 102, est suspendue 4 un bati en tubes
d’acier, sans préjudice de la suspension a soupentes qui

Fig. 102. — Coupé¢ automobile ¢lectrique systéme Darracq.

rendent d’'une habitabilité absolue le véhicule roulant sur
roues caoutchoutées. Le bati de la voiture pent indiffé-
remment recevoir duce, cale, milord, coupé ou vis-a-vis,

L’éclairage est fourni par la hatterie de la voiture qui
alimente quatre lanternes de seize bougies chacune, dont
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une a l'intérieur, une a I'avant servant de projecteur pour
éclairer le sol, et deux lanternes latérales remplagant les
lanternes de toutes !es voitures de luxe que nous con-
naissons.

Les accumulateurs Fulmen du systéeme Tommasi sont
logés 4 I'avantet & I'arriére de la voiture : ils sont répartis
dans un certain nombre de holites pour en faciliter la manu-
tention.(Lnur poids total est de 400 kilos environ. L'énergie
emmagasinée cst sultisante pour parcourir 7. kilométres
sur un terrain moyen. Ilen résulte que pour un service de
ville, ot la distance moyenne parcourue sans changement
de cheval, par les voitures, ne dépasse guére 44 kilométres,
on pourrait réduire le poids d'accumulateurs dans la
méme proportion, c'est-a-dire les ramener a 230 kilos.

On peut obtenir sans aucune fatigue pour aucun des
éléments mécaniques ou €lectriques une vitesse de 15 a
20 kilomeétres a I'heure, plus que suftisante en raison de
I'encombrement dansles agglomérations ou le fiacre élec-
trique est seul appelé a circuler. )

La disposition de la dynamo a ét¢ étudice spéciale-
ment en vue d’utiliser unc batterie d’aceumulateurs a
couplage invariable pour obtenir, avec des efforts diffc-
rents, un travail constant : il fallait donc réaliser un mo-
teur dont la variation de vitesse eut lieu en proportion
inverse de la variation de l'effort.

Dans ces conditions, le travail de 1a batterie d’'accumu-
lateurs reste constante, et puisque son couplage ne varie
pas, sa force électromotrice et son débit demeurent égale-
ment invariables.

Ceci posd¢, nous savons que, dans un moteur électrique,
le couple moteur, & l'enroulement de I'induit, est propor-
tionnel, d’une part, au flux magnétique qui traverse le
noyau del'induit, et d'autre part, aux ampéres-tours accu-
mulés sur lui. Nous savons également que la vitesse du
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moteur est proportionnelle 4 sa force contre-clectromotrice
qui, en outre du nombhre de tours par seconde, dépend
encore du flux magnétique et du nombre de spires de
l'induit.

Les variations de ces deux derniers éléments ant été
obtenues par un dispesitif tel que toute diminution de la
vitesse du moteur entraine une augmentation de I'effort,
el que, par suite, il est possible, avec un moteur de ce
systéme, d’'appliquer au démarrage la presque totalité de
la puissance disponible avec une vitesse excessivement
faible qui permet de faire mouvoir la voiture sans secous-
ses et sans a-coup.

Inutile d'ajouter que ces difiérentes vitesses sont réglées
par la simple manceuvre d’'un commutateur que I'on peut
confier aux personnes les plus inexpérimentées.

On comprend que ce moteur détermine ainsi une infinité
d'allures difiérentes sans 'emploi d’'un systéme mécanique
de changement de vitesse.

L’'uniformité de la vitesse, quel que soit I'effort demandé,
en rampe par exemple, puis en descente pour une méme
position du commutateur, dérive de la propriété que pos-
sédent les moteurs dlectriques a excitation séparée de
tourner i une vitesse conslante quel que soit 'effort qu'on
leur demande.

En descente, le systeme présente encore un avantage
précieux; tout frein est superflu, car I'action de la pesan-
teur a pour effet d'entralner la dynamo qui, de réceptrice,
devient gémératrice et refoule alors le courant dans la
batteric : le travail ainsi dépensé pour le freinage, en
méme temps produit une récupération appréciable, car la
baticrie reprend alors son voltage normal. D’ailleurs, un
autre frein électrique est également & la disposition du
conducleur, ef son action instantanée peut produire l'ar-
rét presque immédiat de la voiture.
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Un levier unique permet d’oblenir le changement ‘de
marche ef la mise en action du [rein de sireté : ce levier
peut occuper trois positions : sa position avant correspond
a la marche avant, sa position moyenne au Ireinage ; sa
position arriére & la marche arriére. La manwuvre élec-
trique, en dehors de la douceur de toutes ses transmissions,
est d'une simplicité unique; néanmoins, pour la sécurité
absolue, un frein mécanique mi au pied camnpléte 'action
des organes de mise en marche et d'arréi.

La direction, d’'une douceur remarguable, s'effectue par
I'intermédiaire d’'un parallélogramme articulé dont Ie
dispositifa ¢té breveté et qui est tel que, quelles que soient
les oscillations de la caisse par rapport au chassis, la
connexion entre la direclion et les roues esl toujours
parfaite, ce qui assure une transmission indéréglable, et
une marche ahsolument sdre. Un jeu de hilles a rotule
assure ce résullat.

Faisons remarquer enfin que la charge de la batterie
exige un patentiel de 100 volis. Il en résulte done que,
dans tous les secteurs de Paris ou de toute autre ville
pessédant une usine centrale d'éclairage électrique, on
panrra charger la batterie avec le minimum de pertes, car
ie patentiel de distribution esl presque invariablement de
110volts: les 10 volts restants serviront a laisser une cer-
taine marge dans la régulation du courant de charge. De
plus, toutes les dynamos d’éclairages isolées que 'on peut
renconirer fonclionnent presque invariablement a1410volts.

Avec une batterie de 400 kg d’accumulateurs Fulmen
noyveau type, on peut faire en terrain moyen 75 kilonsé-
{res. en transportant 4 personnes.

Pour les voilures légeres & 2 personnes on peut faire
le méme trajet avec 250 kg d’accumulateurs. Et 6 heures
de charge suffisent pour remettre les accumulateurs a
Vétat primitil. )

13
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La batterie de la voiturc,'du poids de 410 kg offre une
capacité de 11 000 watts-heures sous un régime de décharge
de 25 amperes.

Voiture électrique Kriéger.

Cette voiture, construite avec un fiacre transformé
(tig.104), a pu fonctionner et circuler dans Paris; lc tracteur
agit sur l'essieu d'avant-train. Cet essieu est rigide et
supporte une roue a4 chaque extrémité. Sur chacune de
ces roues agit un moleur électrique. Chaque moteur
porte, calé sur l'arbre de l'induit, un pignon a denture
hélicoidale engrenant avec une roue de méme denture,
fixde directement sur la roue motrice correspondante. Le
rapport des engrenages est de 1 4 10. Chaque machine est
centrée sur 'essieu par sa culasse et suspendue par une
pitce polaire 4 un ressort, de telle facon, qu'oscillant
autour du point de suspension pris sur l'essieu, la distance
des centres des roues dentées ne varie pas. L'emploi d'un
grand rapport pour les engrenages permet de donner aux
moteurs une vitesse angulaire suffisante pour atteindre,
avec un poids réduit, un rendement élevé nécessaire a
une marche économique. Dans le moteur, le poids et I'en-
combrement sont trés réduits par suite de la forme des
inducteurs, supprimant tout bati pour la machine et, par
suite du bhobinage en anneau de l'induit & dentures fixes,
on a pu adopter un palier unifge fixé sur I'inducteur par
3 vis. Le moteur a été étudié par MM. Kriéger et Rech-
niewski, et construit par la Société des établissements
Postel-Vinay. Les accumulatleurs sont du type « Fulmen ».

La direction peut étre faite de trois facons différentes :
soit par une action purement mécanique, soit par un.pro-
cédé purement élecirique 4 I'aide d'un servo-moteur, soit
enfin par la combinaison de ees deux systémes. Pour
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Fig. 10% — Voiture électrique Kri¢ger.
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ohtenir ce résullat, on fournit aux bornes des induits
moteurs une méme diflérence de polenlicl, et & chacun
d’eux une méme intensité de champ magnétique en grou-
pant les deux inducteurs en tension et les deux induits en
quantité. Avec la direction électrique, les deux induits
couplés.en quantité, il suffit de mettre en court circuit
I'induit commandant la rouc qui doit se trouver a Vintéricur
de la courbe, pour que I'avant-train s'incline du coté ou
I'on veut diriger la voiture. Cette mise en court circuit est
faite a l'aide d'un commutateur spécial disposé pour le
couplage. L'avant-train de la voiture tourne d'un angle
ézal @ celui dont tourne 1a manette. La premiére voiture,
formée d'un tiacre transformé de la Compagnie L'Abeillr,
d’un poids tetal de 1150 kg a pu effectuer des parcours de
30 kilometres. Dans ce poids est compris unc bhatterie d’ac-
eumulateurs « Fulinen » de 285 kg.

M. Kriéger insiste avec raison sur la mauvaise utilisa-
tion de ce fiacre dont la construction remontail a dix ans
déja, et dont {'avaat-train n’est pas comstruit pour suppor-
ter des efiorts semblables. '

U'ne deuxiéme voiture, spécialement censtruite cette
fois pour la traction électrique, pese heaucoup plus lourd,
1 880 kg & vide. I’avant-train pése 1 630 kg, mais R peut
parcourir 80 kilomeétres en moyeg terrain sans recharger
la batierie.

Cette batterie, alimentée avec des accumulateurs
« Julien », posséde une capacité de 430 ampéres-heure
avee un poids total de 640 kg. Elle comprend 16 éléments
de chacun 33 kg d'électrodes. -

Chaque €lément est contenu dans une cuve en ébonite a
3 compartiments. Cetle disposition, qui équivaut a 3 élé-
ments assemblés en quantité, ofIre 'avantage de maintenir
les plaques entre elles et surtoul de localiser plus efficace-
ment un accident possible 4 une plaque.
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‘Chaque cellule contient 13 plaques de 6 millimmétres et
demi d'épaisseur, soit 39 plaques par élément. La capacité
étant de 430 ampéres-heure, on obtient environ 15 amperes-
heure par kg de plaques.

Les cuvettes en ébonite sont protégées par des auges en
chéne mince. Une couche d’un mastic spécial est ensuite
coulée sur la surface du liquide de chaque élément.

Cette composition une fois séche remplit l'office d’'une
mince plaque d’ardoise étanche et hermélique capable de
triompher ainsi des trépidations, le plus gros obstacle que
présente le transport d’accumulateurs sur une rouate.

Toutes les dispositions, on le voit, ont été prises pour
réaliser la véritable voiture industrielle, sans vernis ni or
inutiles.

Deux moteurs de 130 kg tournant a la vitesse angulaire
de 600 tours par minute, donnent un couple moteur maxi-
mum de 13 kg, le couple normal étant de 1,5 kg. Le régime
de décharge des accumulateurs est de 50 4 60 ampéres, a
30 volts, pour la marche en palier, avec une vitesse
moyenne de10 & 12 kilomeétres par heure, méme avec les
rampes de la route de Saint-Cloud & Garches.

Avec 3 personnes la voiture a parcouru 63 kilométres
d’'une seule traite a la vitesse moyenne de 11 kilomeétres a
I'henre. Au total, cette voiture a déja fourni un parcours
de 2300 kilomeétres a l'intérieur de Paris, & la vitesse
moyenne de 10 kilométres a 'heure.

M. Kridger nous a promis & date prochaine l'ordinaire
coupé, a 2 places et strapontin, pouvant faire 123 kilome-
tres sans recharger, si toutefois la résistance du cocher-
wattman pouvait fournir une endurance de 15 4 18 heures
dans sa journée. Ce fiacre ne pisera que 900 kg au total,
dont 350 kg pour de nouveaux accumulateurs pour lesquels
une scule charge la nuit sera suflisante. M. Kriéger me
nous a pas donné le nom de cet accumulateur idéal. Le
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prix du kilowatt-heure d’énergie électrique & Paris étant
trés élevd, il faut supprimer les charges fréquentes et le
poids mort, fut-ce au détriment des plaques d'accumula-
teurs, ces derniéres cot!ant foujours moins cher que
I'énergie électrique parisienne !,

1. Une grande partie de ces renseignements nous ont été fournis par M. Lami,
directeur du journal L’Energie électrique.
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CINQUIEME PARTIE

ACCESSOIRES DIVERS

GRAISSEURS MECANIQUES POUR VOITURES
AUTOMOBILES '

La question du graissage a une trés grande importance
au point de vue de la régularité de la marche et de la
dépense d’entretien, dans toutes les machines en géndéral;
mais, cette importance devient capitale dans les locomo-
tives, les voitures de tramways & traction mécanique et
les voitures automobiles, car les piéces en mouvement n'y
sont pas toujours, comme dans les machines fixes, sous la
main et a la vue du conducteur. II est alors absolument
nécessaire que ce graissage soit réalisé, dans ces der-
niéres machines, d'une facon tout a fail sire, et sans
exagération cependant, afin d'éviter les projections
d’huile ou de graisse qui, dans les voitures automaohiles
surtout, saliraient alors outre mesure la caisse et les
roues.

Un pareil graissage ne peul étre obtenu qu'avec des
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graisseurs mécaniques dont le débit et le fonctionne-
ment, dans les appareils bien concus et bien exéculés,
sont & I'abri de tout dérangement ¢t dc tout raté.

Graisseur multiple de M. Bourdon.

Parmi les derniers graisseurs mécaniques imaginés par
les constructeurs spéciaux qui se sont attachés a ce pro-
hléme, I'un des plus ingénicux est le graisseur multiple de
M. Bourdon, l'ingénicur-constructeur de manomeétres, hien
connu : il est déja appliqué 4 des locomotives des réseaux
du Nord et de 'Etat, et a recu aussi quelques applications
sur les machines fixes, sur les voitures autoniobiles et de
tramways mdécaniques,

Ce graisseur comprend un récipient vertical R, de forme
rectangulaire, fermé par un couvercle AB (fig. 105 et 106),
inobile autour d'une charnicre. Ce récipient, entiérement
rempli d'huile 4 la mise en route, est traversé vers sa
parliie supérieure par un arbre 4 porltées excentrées, yui
recoit son mouvement du rochet O, actionné lui-méme
par un cliquet d’entrainement N et un levier, — ce dernier
étant pris sur une des picces du méeanisme, l'excentrique
de distribution de préférence.

La coulisse D, commandée par l'arbre exccntré, com-
porte un guide quise déplace dans une partic cylindrique
alésée E, venue de fonte avec le corps du graisseur. Sur
fa branche inférieure de cette coulisse sont aussi mon-
1¢s des pistons T. en nombre suffisani pour graisser
les diflérentes articulations des picees frottantes de la
machine.

Ces pistons sont vissés dans la coulisse D, et on peut
ainsi les exhausser ou les abaisser séparément cl & vo-
lonté, pour diminuer ou augmenter leur débit. Un frein
K fixe chaque piston dans la position choisie.
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On voit que lo débit des graisseurs peut ainsi varier
dans une grande proportion et qu’on peut, par exenple,
faire donner 1 gramme par 100 tours de machine a l'un
d'eux, et par 130, 200 ou méme 300 tours aux autres.

z

Fig. 105 et 106. — Graisseur mécanique systéme Bourdon pour
cylindres de machines & vapeur et & pétrole.

Chaque piston T se meut dans un corps de pompe
C, lequel est percé d'un trou pour le passage de l'huile
du réservoir R dans ce corps de pompe. Ce piston est
muni d'une chemise qui lui est solidaire, et qui a pour
but de supprimer toute garniture.

Au moment ot le piston descend pour refouler 1'huile

13,
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précédemment introduite dans le corps de pompe, cetle
chemise assure ['étanchéité de lorifice d’aspiration, et
empéche tout retour a la hache.

La variation du débit s'obtient par le déplacement du
pislon sur la coulisse D), ot il est vissé. L'effet utile com-
mence au moment ou le piston et sa chemise recouvrent
l'oritice d'aspiration ; le déhit dépend done uniquement
de la portion de course qui s'opére au-dessus de cet
orifice, et par suite de la position relative du piston T
sur la coulisse D.

L’huile refoulée passe enfin dans un tuyau b, spécial
a chpque picee frotltante ou articulation & graisser; un
clapet de retenue I gui se ferine deés quele piston T a ter-
miné sa course descendante, empéche I'huile refoulée de
revenir dans I'appareil.

La caractéristique de ce graisseur, outre sa facilité de
réglage pour obtenir un dcébit proportionnel & la gran-
deur des surfaces 4 lubritier, en méme temps qu'a la vi-
tesse de la machine, est de ne comporter aucune garni-
ture pouvant donmner licu a des perles d’huile au dehors.

La quantité de lubritiant, huile ou graisse, mise dans
le récipient R. est ainsi distribude intégralement aux or-
ganes a graisser, et cela d'une facon variable en rapport
avec leur degré de fatigue.

Graisseur 4 départs multiples pour automobiles,
systéme Henry Hamelle, breveté s. g. d. g.

M. Hamelle a étudi¢ el construit un appareil graisseur
a départs multiples remplissant toutes les conditions exi-
gées pour le service des automobiles. Actionné directe-
ment par le moteur, appareil se met en marche et s’ar-
réte avec lui; quela voiture soit ou non au repos, il
refoule l'huile dans les tuyaux conducteurs a Il'aide de
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petites pompes indépendantes plongées dans I'huile pour
gviter les frottements. Ces ponipes, individuellement
réglables, envoicnt sans « raté » possible, aux cylindres
el aux points a graisser, la quantité d'huile exactement

Fig. 107. — Graisseur & départs multiples, systéme H. Haelle.
Vue en élévation,

nécessaire el la débitent proportionnellement a la vitesse
du moteur. Aucune poussiére, aucnne impureté ne pent
pénétrer dans l'appareil hermétiquement clos de toutes
parts, et I'huile refoulée dans les mouvements entraine
avec elle les particules métalliques provenant de 'usure
des surfaces frottantes.

L'ensemble de la construction Jui permel de subir im-
punément les chocs et les trépidations; toutes les piéces
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en sont interchangeahles et leur usurc est inappréciable
par rapport 4 la duréc du moteur. En outre, la conte-
nance de 'appareil permel d’emporter la quantité d’huile
néeessaire pour unlong
parcours.
Description. — Le
graisseur est contenu
dans une caisse rectan-
gulaire remplie d'buile,
hermétiquement close.
A l'extérieur sont dis-
poséslesdépartsd’huile
el une poulie a gorge
servant a commander

le mécanisme intérienr.

Cette poulie recoit son ‘
mouvement de la ma-

‘chine par I’intermsé-

diaire d'une corde a

boyau.

Chacun des départs
d’'huile est desservi par
une pompe MNK. Le
corps de pompe N est
muni, 3 sa partie supé-

Fig. 108. — Graisseur 8 départs
multiples, systeéme H. Hamelle. . , .
Coupe AB. ricure, d'un cuir em-

bouli et & sa partieinié-
rieure d'un clapet de refoulement. La piéce M sert de guide
au piston; une mortaise la traverse de part en part sur une
portion de sa hauteur supérieure; un peu au-dessous, au ras
du collet, deux trous latéraux se rvent d'admission d'huile;
la partie inférieure de la picce M mainticnt le cuir sur le
corps de pompe N, fout en servant d'embase de fixation &
la pompe. La boite & clapet de refoulement P sert en
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méme temps d'éerou de fixation; son extrémité libre se
prolonge pour recevoir un écrou de raccord et une douille
a souder destinée a recevoir le tnyau d’amenée d'haile.
Le piston K porte dans sa partie supérieure une traverse
limitant sa course, et coulissant lihrement dans 1a mor-
taise de la pieéce M; cette traverse est poussée par un res-
sort qui maintient le piston en haut de sa course et
permet le libre aceés de I'huile dans le corps de pompe.
Uue crépine en toile métallique entouraant la pidce M

Fig. 109, 110 et 111. — Graisseur & départs multiples,
systéme H. Hamelle.'

empéche les corps étrangers de pénétrer dans la
pompe.

L'arbre A, mis en mouvement par la poulic 2 gorge,
entraine aveclui une vis sans fin B qui commande la roue
dentée C, calée sur l'arbre D. Cet arbre porte dans sa
longucur des excentrigues qui transmettent le mouvement,
par intermédiaire de pelites bielles E,a autant de leviers
H que l'appareil comporte de pompes. Chacun de ces
leviers porte une vis J & tete crénelée dont l'extrémité
inféricure vient 4 chaque tour de l'arbre D appuyer sur
le piston correspondant. Cette vis T est limitée dans sa
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course; le vissage & fond correspond au débil maximum,
et le dévissage complet au débit minimum.

Unedisposition particuliére, représentée figures110et 111
assure I'étanchéité de la caisse 4 la sortiec de l'arbre A ;
deux rondelles S en feutre, maintenues par une bague R et
une bride ovale T, forment joint a frotteruent doux sur
les deux faces de I'embase de U'arbre A, établissant ainsi
une fermeture hermétigue.

Un conduit pour la rentrée d’air est mcénage dans un
angle de la caisse, et déhouche sous le couvercle par un
orificc muni d'une toile métallique.

Le fonctionnement de cet appareil est des plus simples.
L’arbre A commande 'arbre excentré D qui, a sou tour,
commande un certain nombre de leviers H, dont le mou-
vemen! alternatif est transmis par les butées J, suivant
feur position, aux tétes de piston K.

Pendant la course descendante, les hutées J poussent
les pistons K, «qui, a lear tour, refoulent I'huile & travers
chaque botte & clapet.

Pendant la course ascendante, les pistons K, poussés
par leurs ressor(s, revicnnent a la limite de leur course,
dans la position représentce par la figure 108, livrant pas-
sage 4 I'huile qui emplit @ nouveau les corps de pompe.

Montage. — L’emplaceinent du graisseur doit étre choisi
tel que Pappareil ne soit pas cn contact intime avee des
picees chauffées pouvant élever la température d'une
facon trop anormale.

Il doit étre commandé par une poulie a gorge, placse
sur ['un des organes du mateur, & aide d’'une corde a
boyau de 4 a 5 millimetres de diamétre.

Suivant la disposition générale de la voiture, la fixation
du graisseur se {ait sur l'une des parois de celle-ci ou
bien sur des supports spéciaux, assurant le passage de Ja
corde a boyau. Ce passage sera direct si les poulies a
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gorge peuvent &ire situdées dans le méme plan vertica!l;
dans le cas contraire, il sera bifurqué par un support por-
tant deux poulies de renvoi.

Chaque pompe est reliée au poinl & graisser par un
tuyau en cuivre de 4 >< 6 de diamétre soudé d’un bout a
la douille qui termine la pompe et de Pautre @ un raccord
approprié. ’

Débit. — La quantité d’huile nécessaire 4 un bon grais-
sage variant en de irés grandes limites suivant le type
du moteur et Ia qualité de Phuile employée, on e peut se
baser que sur un maximwm dooné par l'expéricnce
faite sur plusieurs machines. Le déhif étant réglé au
masimum, chacune des pompes fournit 1/4 de ecntimetre
cube par 100 tours de-la poulie du graisseur. Avec les
vitesses  actuellement demandées aux  automobiles, le
graissage du cylindre n’excede généralement pas 500 gr.
par jour. : '

Il sera d’ailleurs toujours préférable de donner a la
poulie du graisseur une vitesse supérieure a celle norma-
lement mécessaire, le réglage de l'appareil étant concu
pour ramener le débit au point voulu, puisqu'il s'obtient
a volonté de zdro au maximurm.

Dans les applications déja faites, le nombre de tours de
la poulie du graisseur a ét¢ presque toujours le méme que
le nombre de coups de piston du moteur, c’est-a-dire
variant entre des limites de 380 a 900 toux"s, el ce, avec
un fonctionnenient absolument régulier et parfait. 11 est
cependant préférable de ne pas descendre au-dessous de
400 tours, ce qui conduit 4 conseiller, pour la poulie de
commandc, un diamdétre égal & celui de la poulie du grais-
seur quand le moteur donne 430 coups de piston et
plus par minute, et d'augmenter ce diaméire d’un quart
quand le moteur ne doune que de 300 a 430 coups.

Réglage. — Chaque pompe est actionnée par une vis de

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



232 MANUEL PRATIQUE

butée J dont la position est variable. La molette qui ter-
mine cetle vis porte six encoclies, avec des chifires corres-
pondant chacun a un sixiéme de tour. Cette vis peut faire
huit tours complets : @ zéro tour le débit est nul; a huit
tours le débit est maximum.

Chaque tour complet de la vis J est indiqué ﬁar un
chiffre a lire dans l’encoche de la platine qui fixe la
roue V. La lecture est exacte quand la petite roue V a
cesseé son mouvement.

Le débit est ainsi réglable de zéro @ maximum, de 1/48
en 1/48 de quart de centimmétre cube, c'est-a-dire de' J en
5 milliemes de centimelre cube, par coup de pompe ou par ,
100 lours de la poulie du graisseur.

M. Hamelle conseille I'emploi de boites a clapet de
retenue pour les tuyaux refoulant 1'huile au eylindre du
moteur. Ces boltes doivent étre placées aussi prés que
possible du point & graisser. Dans les moteurs a coffre
renfermant tout le mouvement (moteur Daimler, ete.), les
boltes 4 clapet sont indispensables a toutes les conduites.
Les boites & clapet s’intercalent dans la conduite; elles
portent upe fléche indiquant le sens de l'écoulement de
I'huile.

Oléopolymetre R. Henry.

Le graisscur multiple Henry, dont nous allons mainte-
nant donner la description, est aussi employé sur les voi-
tures automobiles, principalement sur celles a pétrole.

Cet appareil se compose (fig. 412) d'un récipient con-
tenant 430 grammes d’huile, placé & proximité du moteur,
dont il graisse les deux cylindres et les manivelles.

Sur cette boite se trouvent fixés trois dispositifs de ré-
glage permettant d’'arréter le débit ou de laisser, mo--
mentanément, couler 1'huile a flot, sans dérégler le débit
normal. II suffit & I'arrét de coucher fes boutons articulés
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el, a ld mise eu marche, de les relever pour que le grais-
seur fonclionne avec le réglage que 'on aura choisi ; on
peut méme, avant le départ, soulever les tiges de ré-
glage pour donner motnentanément un débit a flot.
L'écrou de réglage est muni d'un tube plongeur, ce qui
rend 'écoulement de huile indépendant de Ia quantité
du liquide contenu dans la boite ; un contre-écrou a ma-
nefte le fixe dans la
position de réglage.
. LedéhitdeI'huile,
qui est visible au
travers d'un tube
en verre, st ainsi
& l'abri de la pous-
siere, un raccord a
douille permet de le
réunir au point a

graisser.

Chacun des dé-
parts d’huile est
munid’une soupape  Fig. 112. — Oléopalymetre R. Henry.
trés légere empé-
chant le refoulement vers I'appareil, tout en donnant pa%—
sage 4 I'huile, & 1a moindre aspiration.

II se produit parfois, principalement quand le moteur
fatigue, des fuites de gaz autour des pistons, assez abhon-
dantes pour créer dans la chambre des manivelles une
contre-pression qui empéche le fonctionnement de ces

Soupapes.

On remdédie a cet inconvénient en appliquant sur la
chambre des manivelles des soupapes de ‘décharge qui,
s'ouvrant vers l'extérieur laissent échapper la pression
en empéchant toute rentrée d’air et de poussiere.

Ces soupapes sont généralement mises ala place de deux
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vis qui sctrouvent de chaque coté de la tige du régula-
teur.

Cel appareil, grace a sa construction trés soignce, esi
d’une étanchéité parfaite.

Graisseur F. Drevdal.

M. Farman a donné la deseription délaillée des diffé-
rents types d’apparcils de graissage pour automobiles
eréés par la maison Drevdal. Comme tous nos lecteurs,

Figr, 113, — Lubritieur Drevdal.

possédent déjd l'ouvrage ci-dessus, nous croyons inu-
tile de revenir ici sur ce sujet ; nous nous conien-
terons de reproduire ci dessous différentes coupes du
lubrifieur appliqué par l'inventeur aux voilures aulo-
mobiles systéme Serpollet. Dans toutes ces applications
cet appareil, grice a sa construction aussi simple que
soignée, a fourni d'excellents résultafs.
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Les figures 113, 113 bis et 114 montrent les détails de

Fig. 113 bis.—Lubrilieur Drevdal.
Coupe en élévation.

ces lubrifieurs qui sont ap-
pliqués notamment sur les
omnibus a vapeur de
M. Weidknecht ainsi que sur
les omnibus a pétrole de
M. Cambier, constructeur 2 Fig. 11%.'— Lubrificur Drevdal.
Lille. Prcfil et vue en plan,
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LE CAOUTCHOUTAGE DES ROUES

Le développement dela vélocipédiea eu unc répercussion
profonde et heureuse sur I'industrie du caoutchouc manu-
facturé & laquelle elle a ouvert un débouché considérable.

Aux roues cerclées de fer des premiers vélos on a
substitué peurcusement il y a une dizaine d’années des
menus boudins de caoutchoue qui, du reste, tenaient diffi-
cilement daus les jantes, puis la section de ces caoul-
choucs qui supportaient la machine et son cavalier a
grossi, ce qui était un progres.

En 1887 sonf venus les caoutchoucs creux de 30 m/m
de diametre et 10 m/m d'évidement; on en trouve encorc
sur les vélos du dernier modéle 1895, mais pas beaucoup.

La course de Paris-Brest, organisée avec le succés que
I'on sait, en 1892, par le Petit Journal, sur linitiative
de M. Picrre Giflard, mit en évidence les avantages du
pneumatique. Cest, en eflet, grice en grande partie au
pneumatique Michelin que Terront gagna cette épreuve
mémorahle, fantastique, qui n'a pas été renouvelée depuis.

[Ine ¢re nouvelle s'ouvrait pour la vélocipédie, qui ¥
trouva son essor ct l'on sait le développement qu'elle a
pris depuis, développetnent que l'épopée automobile ne
saurait en rien enrayer. :

Roues Michelin.

M. André Michelin, ingénieur des Arts et Manulactures,
appelé il y a deux ans pour la délense des intéréts d'un
syndicat de constructeurs francais, a faire des recherches
sur l'origine du pneumatique pour voitures, rappelait en
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juin 1896, au cours d'une séance de la Sociélé des Ingé-
nieurs civils de France, I'origine des pneus de voitures.
Il citait méme les annonces parues a ce sujel dans divers
numéros de la Mechanic’s Magazine, en avril et mai 1847,
et concues en ces termes :

MM. Whitechurst and Ce°, carrossiers, se sont assuré une
licence de M. Thomson (le breveté des rtoues aériennes) pour
pouvoir les placer &4 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 empé-
chent compléterment la voiture de faire aucun bruit, elles pré-
viennent tout choe, toute secousse; et la fraclion est consi-
dérablement moindre qu’avee les roues ordinaires, spéciale-
ment sur les mauvaises routes. °

MM. Whitehurst and C° ont garni un coupé aveec les roues
aériennes de fagon 4 ce que les personnes désireuses de les
essayer puissent le faire. S'adresser 313, Oxford strect.

On ne préciserait pas mieux aujourd’hui le réle des
pneumatiques. Pourtant ceux de M. Thomson, en cuir
cousu, bourrés d’étoupes et autres matiéres compressibles
(les moyens de hien vulcaniser le caoutchouc laissaient a
désirer a cette époque), ne ressemblaient pas du tout a
nos pneurnatiques d’aujourd’hui.

Il est vrai que, peu dec temps apres, I'industrie du
caoutchoue était ravivée par l'invention de Goodyear (la
vulcanisation) qui, d'une pate sans consistance, faisait un
corps complet, résistant et apte & nombre d’applications
nmécaniques; le pneumatique en fut une des premiéres et
des plus heureuses.

Voici, en effet, que Thomson était arrivé, en 1849, aun
pneu presque identique a celui de nos jours, avec cham-
bre & air en caoutchouc pur, non toilé, et envelappe en
toile et caoutchouc renforcé a I'endroit du roulement.

La conférencede M. Michelin, le seul de I'industrie du
caoutchouc qui ait rompu verbalement des lances en
I'honncur du preuwmatique en séance publique, serait a
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citer en entier; son étude nous est d’'un grand secours et
nous lui ferons quelques emprunts.

L’idéal de M. Michelin serait de remplacer par le caout-
choutage des jantes de roues de véhicules les rails sur
lesquels roulent locomotives, wagons et tramways. Alors
plus de cahots pour les personnes véhiculées et moins
de secousses, ¢’est-a-dire de causes d’'usure pour le maté-
riel roulant.

En effet, le pneumatique s’aplatit toujours, si gonflé
qu’il soit, au contact du
sol, c’est ainsi qu'un

b break a vapeur de

MM. de Dion et Bouton,
monté sur gros pneu-
matiques, et d’un poids
approchant de 3 tonnes,
donnait au roulement
Fig. 115. — Roue pneumatique ren- des surfaces allant
contrant un caillou. jusqu'a 30 centimeétres

carrés. La pression par
centimétre carré et l'effort que subit le centimetre carré
de suriace, sont de heaucoup diminués. En oulre, cette
surface cst constituée par une parei de caoutchouc fou-
jours souple, quoique ayant un centimétre d’¢paisseur &
I'enveloppe extérieure. Au contact des cailloux et autres
obstacles de la route, la paroi épouse la forme de l'ob-
stacle, le franchit et reprend sa forme normale sous l'effort
de la pression intérieure de l'air comprimé a5 ou 6 kg.
Les roues cerclées de fer sautent par-dessus I'obstacle. Les
figures 115, 116 et 117 expliquent ces faits.

Toutes les personnes qui ont fait du vélo sur des cer-
cles caoutchouc pleins, creux et pneumatiques savent
I'écrasante supériorité du pneumatique.

1l en rst de méme pour les voitures, et pour le démon-
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trer M. Michelin avait installé au dernier Salon du
Cycle un mane¢ge aux résulfats d'expériences duquel il
fallait bien rendre '
juslice.

Voici comment on
opérait :

Un arbre vertical
gtait mis en mouve-
ment par une trans-
mission et sur cet arbre

étaient fixés, avec de IFig. 116. — Roue pueumatique ren-
petits axes permettant contrant un caillou.

des mouvements dans )

le sens vertical, deux bras ou essieux, a peu prés hori-
zontaux et diamétralement opposés. Sur l'un de ces essieux
était placée une roue ferrée; sur l'autre était placée une
roue munie d'un pneumalique modérément gonilé; contre
chacune des deux
roues et immédiate-
ment en dehors, &
I'extrémité de l'ar-
hre, étaient fixés
deux siéges, sans
aucune interposi-

tion deressorts; les

Fig. 117. — Roue cerclée de fer ren-  deux roues élaient
contrant un caillou. placées a la méme

distance de l'arbre
vertical et, par conséquent, roulaient sur la méme piste
circulaire ; un quart de celte piste environ était garni
d’obstacles: barres de fer de 2 ou 3 centimétres de hauteur.
Le visiteur, qui désirait comparer les deux systémes, était
installé d’abord dans le siege placé sur I'arbre de la roue
ferrée et on mettait 1'arbre en mouvement: lorsque la roue
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arrivail sur les ohstacles, un bruit considérable se produi-
sait, le siége bondissait et 1é patient recevait des secousses
Jort énergiques et fort rudes. Aprés cetie épreuve, le visi-

Fig. 118, — Monlage sur janles en bois.

teur était admis dans le siége monté sur la roue munie
de pneumatique, laquelle franchissait les obstacles sans
bruit et avec des ondulations trés douces ct peu sensibles.
La religion des personmes qui avaient passé dans
les deux fauteuils était immédiatement éclairde.
Le pneumatique Michelin, comme la plupart des autres,
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se compose d'une chambre a air en Para souple ct trés

résistant et d'une enve-
loppeprotectriceencaout-
chouc et toile forte, le
tout monté sur jante en
fer, en hois ou & donilles
(fig. 118 et 119).

La chambre a air, gon-
flée au moyen d'une forte
pompe & bras, recoit l'air
par une soupape. Au fur
et amesure dugonflement,
la chambre & air se plo-
fonne contre les parois de
I'enveloppe et de la jante

" v

Fig. 119. — Moyeu pour
rayons tangents. -

dont elle épouse exactement les formes.
L'enveloppe s’enfle sous la poussée de la chambre &

Fig: 120. — Moyeu métalliquc pour

rayons direets.

air ; les talons se hlo-
quent dans les logc-
ments ménagés dans
lesrainuresintérieures
de la jante et on ob-
tient ainsi un ensemble
robuste et prét a af-
fronter les kilometres.

La toile est rendue
imputrescible par le
caoutchoutage; elle est
protégée contre I'usure
par une épaisseur de
caoutchoue qui est

plus forte au roulement, 1a oit 'usure est plus sensible.
11 est rare que les perforations dues aux accidents de
route atteignent les chambres a air ; elles g’arrétent géné-

14
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ralement a 'enveloppe et ne traversent méme pag la toile.
Pourtant il arrive qu'une chambre a air créve ; alors on la

Fig. 121. — Fiacre mont¢ sur pneumatiques Michelin.

dégonfle si elle ne s’est pas dégonflée d’elle-méme et rien
n'est plus simple que d’enlever 'enveloppe et-de réparer
la chambre a4 air au moyen d'unc pastille en Para quon
colle avec de la dissolution a 'endroit de la perforation.
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Une honne chambre § air, comme une personrne asthma-
tique, peut ainsi recevoir un grand nombre de pastilles et
ne pas plus mal s’en trouver.

Une chambre & air, Iégérement dégonflée, peut rouler
longtemps sans ¢tre regonflée ; les hourrelets de I'enve-
loppe restent hlogués dans la jante, maintenus pour plus
de précaution par des boulons dits de séeurité et dis-
posés de place en place.

Certains carrossiers préférent les roues avee rayons et
jantes en fer, d'autres avec rayons et jantes en hois; ces
derniéres recoivent quand méme une jante en fer (fig. 119
et 120),

Le pneumatique a ét¢ bien accueilli par les Parisiens,
qui sont appelés 4 prendre des voitures de louage; les
fiacres @ prews ne sont jumais & la station et leurs cochers
uw'ont plus le loisir de se livrer chez le marchand de vin
aux interminahles parties de zanzibar.

Ils font un bon tiers de chemin de plus que les fiacres
d roues cerclées de fer, mais leur recette s’Taugmente dans
une proportion encore plus forte, d’olt bénéfiee pour les
cochers, malgré le supplément de redevance qu’ils sol-
dent pour l'entretien des pneumatiques (fig. 121).

Depuis six mois que 360 fiacres parisiens roulent sur
pneus Michelin, il a été permis aux loueurs de s’assurer
que leurs chevaux, qui font plus de kilométres qu'aupa-
ravant, ne s'en portent pas plus mal; donc la traction sur
pneus les fatigue moins. Tout le monde y trouve son
compte: le loueur, le eocher et le client ; cette trinité de
bénédiction va a M. Michelin, en wéme temps que I’hymne
de reconnaissance du cheval.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



244 MANUEL PRATIQUE

Société Edeline-Gallus.

Chaque constructeur d'automobiles a ses préférenees:
I'un emploie les roues en bois, l'autre les roues en acier
rappelant le vélocipéde. Mais tous onl été amenés a ew-
ployer le caoutchouc au roulement.

C’est ainsi que MM. Roger et Cie se servent de préférence
du systéme indigué (lig. 122).

Il comprend une fonte en acier,
4 bords repliés A, dans laquelle on
introduit, a force, une bande de
caoulchouc homogéne d'une seule
pigéce, dont [esdeux bouts viennent
se fixer au moyen d’un crochet ou
d’'une ligature. L= caoutchouc peut
jouer dans la jante, bien qu'il soit

Fig. 422. — Bandage des coincé assez fortement.
roues des voitures Ro-  Ce systéme a I'avantage de pou-
ger et G, voir étre employé par tous les car-

rossiers et méme par les voitu-
ristes qui prennent la précaution d’emporter des bandes
dc rechange. '

MM. Hannoyer, Jeantaud et d’autres construcleurs
préferent, d’'accord en cela avee MM. Peugeot, le caout-
choue fixé, collé a la jante.

La janle en fer, bicn ncttoyée intérieurement, recoit
d'abord un badigeonnage d'une dissolution spéeiale, com-
posée de Para naturel et de soufre, pour faciliter I'adhé-
rence. Cette hande doit alleindre, aprés une premiére cuis-
son, la raideur du caoutchouc durci. Ensuite on y ajoute
une seconde bande de caoutchoue moins soufré, qui doit
atteindre Ja dureté de la qualité dite demi-dure.

Le tout est recouvert d’un large boudin arrondi, que la
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dissolulion fixe comme une honne soudure et la cuisson
définitive en vase clos dure
2heures ala chaleur de 1400.

Restele pneumatique Gal-
lus, bien connu de ious les
cyclistes, que M. Bouquillon
a amélioré et rendu facile-
ment démontable. Il se com-
pose d'une jante rigide, en
acier trempé, indiqué par
notre figure 123, sur un quart
environ de sa circonférence,
la joue interne du bandage
est coupée et [ixée par des

contre-plaques en métal. 11
suffit de dévisser ces contre- Fig. 116. — Pueumatique Gal-
plaques pour permetire de lus pour voitures.
sortir 'enveloppe caoutchou-

tée. On peut alors vérifier, réparer, changer la chambre
4 air, bref, faire tout ce qu’on obtient avec les autres
pueumatiques pour voilures.

Bandages de MM. Torrilhon et Cie.

MM. Torrilhon préconisent plus spécialement pour les
voitures automaobiles : 40 pour les voitures lourdes, le
caoutchoue plein soudé au fer ; 20 pour les voitures lége-
res le pneumatique cloisonné. '

Le bandage plein, soudé au fer (fig. 124), est caraciérise
par un mode de fixation présenlanl toute sécurité.

C'est uprés des essais comparatifs, effectués avec tous
les systémes de bandages existants, que MM. Torrilhon
ont adopté le bandage plein, soudé au fer, pour les véhi-
cules lourds.

. 14.
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Les faits leur ont d’ailleurs démontré qu'ils étaient dans
le vrai; en effet, le premier prix de la course Paris-
Marseille-Paris a é1é gagné (serie des véhicules lourds)
par une voiture Peugecot, munic de bandages Torrilhon —

soudds au fer.
Les mémes bandages garnissaient les roues de la voiture

Fig. 12¢. — Baundage plein des roues Peugeot.

de Dion, qui a .rcmporté le premicr prix dans la course
Marseille-Nice-Monte-Carlo; ce véhicule, conduit par le
eomte de Chasseloup-Laubal, a fait la course a raison de
32 kilomeétres a 'beure, il pesait trois mille kilos.

Quant au bandage cloisonné pour les voitures légeéres,
il donne une souplesse comparable a celle du pneu-
‘matique, sans entrainer avec soi les risques de crevaisons
et de dégonilements.

Dans ce bandage (fig. 123), la chambre & air est cons-
tituce par une série de cellules, séparées les unes des
autres par des cloisons veriicales; la ehambre a air est
soudée invariablement a I'enveloppe et cette enveloppe est

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



DUl CONDUCTEUR IPAUTOMORBILES 247

fixée sur la jante-fer de la méme maniére que le bandage
plein correspondant.

Fig. 423, — Bandage cloisonnd.

En résumé, le cloisonné donne le confortable du pncu-
malique ordinaire, tout en remplissant les conditions de
séeurité et de simplicité du bandage plein.

Pneumatique Clincher.

Le Clincher plein qui, depuis quelques années déja, pro-
tege les roues des neuf dixiémes des voitures que l'on
renconire dans les rues de Londres, est encastré dans la
jante par un dispositif ingénienx (fig. 126) qui ajoute
encare & Pextréme dlasticits du bandage. Tl n'enire dans
la fabrication du Clincher que des mati¢res d'une qualité
irréprochable et tout le monde sait que Ia North British
Rubber Co d’Edimbourg est passée mailresse dans l'art
délicat de travailler le caoutchouc. Ces proeédés spéciaux
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de manufacturation ont été recueillis par la Compagnie
fran¢aise de caoutchoue manufacturé, propriétaire des
hrevets Clincher pour la France, qui les applique dans son
usine d'Argenteuil avec
une perfection égale au-
jourd’hui a celle de la cé-
lehre usine d'Edimbourg.
La résistance des bandages
Clincher, en caoulchouc
plein, est tout & fait re-
marquable; la Compagnie

francaise de caoutchouc

" Fig. 126. — Bandage Clincher manufactureé est arrivée &
pour voitures. des résultats merveilleux.

Maints pneumatiquesn'at-
teignent pas la souplesse et 1a douccur du plein Clincher,
dont I'emploi convient pour les automobiles, qui deman-
dent au bandage un travail considérable.

Les hords arrondis de la jante et un solide collage préa-
lahle empéchent le bandage de se détacher; par la chaleur
comme par 1a pluie, il reste soudé a la jante. EL comme le
fer déborde sur le caoutchoue, celui-ci est protégé contre
les chocs extérieurs.

ESSIEUX ET RESSORTS

Ainsi que nous le disions dans le numéro de la Loco-
motion aulomobile, poriant la date de septembre 1893,
une voiture mécanique ne se compose pas exclusivement
du moteur et des mécanismes de transmission.

1l faut aussi compter avec la carrosserie, le charron-
nage, les bandages des roues et autres accessoires qui
complétent les voitures.
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Tous ces organes doivent étre étudiés au point de vue
spéeial de 1'automobile; c'est pourquoi nous leur consa-
crong ua chapitre, & commencer par les essieux et res-
soris.

Essieux et ressorts de M. Lemoine.

Les roues des autowmobiles fatiguent considérablement,
cela estindéniable ; 'enrayage particulicrement doit résis-
ter a des ciforts transversaux irés grands. C'est la raison
qui a fait adopter le moyeu métallique’

Le type couramment employé estcelui représenlé par la
figure 127 : il se fait de
préférence en acier forgé
— cémenté et rectifié.

Ces moyeux en acier
peuvent étre, on le com-
prend, tres légers et ils
sont pour ainsi dire inu-

sahles. Fig. 127.

Le bronze donne de
moins hons résultats & cause de l'usurc trés rapide des
parties qui frottent en bout.

Si les surlaces frottantes des boites moyeux et des fusées
sont cémentées et trempées conveuablement, ¢’est-a-dire
de maniérc que la meilleure liine ne puisse les entamer,
le grippage n'est nullement & craindre et la quantité d’huile
nécessaire pour la lubrification peut éfre trés minime.

Le systéme usité de hoites patent Collinge, quoigue tres
ancien, est celui quidonne les meilleurs résultats etle grais-
sage se faitd'autant mieux queles vilesses sont plus grandes.

Si I'on a soin d’employer de la honne huile (huile de pied
de mouton ou I'huile de pied de boeut), on pourra parcourir
plus de mille kilometres sans graisser a nouveau.
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Ces mémes boltes moyeux en acier se {ont pour roues
4 rayons tangents avee ou sans fretfe (fig. 128 et 129).

Certains constructeurs ont adopté la botte moyeu dite
demi-patental'huile (1ig.130),
c'est le Lype des boiles d'es-
sicux des anciennes diligen-
ces: il offre au point de vue
de la sccurité un avanlage
considérable en ce sens que,
si une fusée vient a se rom-

pre, commmecela peut arriver,
la roue reste atiachee a la
voiture et empéche de verser. '

Le monlage et le démontage de ces boltes est un peu
moins commode gu'avec le systéme patent.

Les roues de chaines se fixent généralement sur les

Fig. 129,

rais des roues, mais on les fiae aussi quelquefois sur les
hoites elles-mémes. Dans ce cas, les bouts de bras de la
roue de chaines s'assemblent 4 l'aide de boulons & des
bouts de bras ou méme a une colierette venue de forge
avec la {éte de la boite. Ce dispositif nous semble pré-
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férahle au point de vuc de la réparation des roues.
Les essienx directeurs affectent des formes diflérentes

L

Fig. 130, Fig. 131.
suivant le goat des consfruetcurs ou la commodité de

montage qu’ils offrent dans les différents cas.
Le type le plus usité est celui 4 cheville verticale dirigée
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vers le haut, le pivotement se fait sur une lentille ou
grain en acier trempé qui baigne dans un petit réservoir
d'huile.

La douille est solidaire du corps de l'essieu et la cheville
verticale est venue de forge avec la fusée proprement dite
et aussi avec un appendice qui recoit le levier de diree-
tion.

Cette disposition nui donne en somme de hons résultats

Fig. 132,

a pourtant l'inconvénient de ne pas conserver longtemps
I'huile (ui tend a s’éehapper par le bas,

Dans l'essieu a cheville verticale dirigée vers le has
(fig. 129, breveté), la douille forme un réservoirétanche dans
lequel la cheville et son pivot sont constamment noyés.

Dans ce cas, la cheville fait partie intégrante du corps
de I’essieu. tandis que la double et 1a fusée de I'essicu sont
d'une seule picce; le levier de direction peut étre facile-
ment fixé sur un earré ménagé sur la douille comme 'in-
dique la figure.

On réalise également I'immersion dans I'huile du pivot
et des surfaces frottantes de ces pigces 4 direction avec
I'essieu, figure 130 (hrevetd).

Iei 1a friction se fait sur deux douilles de diamétres plus
ou moins grands suivant la force dey essieux. L'une des
douilles tient & la fusée de I'essieu et forme un véritable
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réservoir d'huile, 'autlre tient au corps de l'essieu et est
percée de trous pour quel'huile puisse constainment lubri-
fier les parties en contact.

Les essicux directeurs se font aussi au type dit a
fourche.

Dans la figure 131, la fourche est formée par le corps de
I'essieu, tandis que dans la figure 132, elle est venue de
forge avee la fusée.

La seconde disposition est plus simple, moins volumi-
neuse et moins cofliteuse : I'une des oreilles est percéed’un
frou carré pour recevoir la téte carrée de I'axe qui déter-
mine la rolation de la roue.

Essieu et ressorts de M. Hannoyer.

ESSIEU PATENT

Essieu avec graissage a I'huile (fig. 133), fermé aux deux
extrémités pour empécher la fuite de l'huile. Les fusées
sont cimentées, trempées et rectifiées. Les bottes sont en
fonte ou en fer. En fonte trempée elles sont cassantes, on

Fig, 133,

les fait cn fonte coquille avec partic dure a l'intéricur.
Les plus estimées sont en fer ou acier doux cémenté et
trempé. Le fer doit étre de qualité exceptionnelle, donnant
une résistance de 35 kg avec un [allongement de 26 a
270/0.

Les patins doivent étre enlevés dans la masse du fer et
non soud¢s. ’
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Les essieux se font en deux morceaux pour la Jacilité
du travail el se soudent ensuile au milieu.
Les essieux coudés se font comme les essieux patent :

Fig. 13%.

les coudes sont enlevés dans la masse duo fer ; ils permet-
tent de baisser la caisse de la voiture sans diminuer le
diameétre des roues. )

Les ressorts sont en acier de qualité varianle; on mesure

iy, 135,

un ressort & sa flexibilite, ¢'est-a-dive a la perte de fleche
qu'id'subit sous Ueflort de 'unité de poids. Pour étre bon,
un ressort doit non seulement reprendre sa fléche initiale,
mais il doit encore ne fléchir que d’'une quantité détermince

sous l'unité de poids. La qualit¢ de l'acicr joue done un
role trés important dans la fabrication du ressort.

La limite de I'allongement ¢lastique sans déformationt
persistante est d’autant plus reculée que Pacier est de
meilleure qualité.
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Ia trempe et le recuil jouent également un rile trés
important. Les ressorts droits s’emploient plutét pour les

fortes charges (lig. 134).

Les ressorts pincettes
(tig. 136) s'cmploient presque
exclusivement pour les voi-
lures de luxe ; ils sonl parfois
coupés au milieu et forment
fa demi-pincetis.

Les roues (fig. 137) consti-
fuent un des c¢léments les
plusimportants de lavoiture.
tilles sont sujettes a des ef-
forts considcrables et & une

fatigue incessante. De plus
elles subissent constamurent
l'influence tiydrosnétrique de
Pair. Elles duivent étre 'objet

de soins parficuliers des constructeurs. Elles se font géné-

ralement cu bois; les moyeux sont en ormes tortillards,

les raies en acacia, les jantes en frénc.

Fiz, 138, -

La difficulté de trouver de buns moyeux a amené les
coustrucleurs 4 employer des moyeux métalliques. Le Lype
le plus connu ekt celui de lartillerie, mais il ne 8’emploie
guére pour les voitures de luxe. 1l s'emnploie dans les vor-
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tures automobiles auxquellesil préte un aspeet plus méca-
nique (fig- 138).

Fig. 139,

La caoutchoutage des roues sc fait par cuisson sur la
jante (procédds Torrilhon et Edeline), il en est fait men-
tion plus haut.

Essieux et ressorts de MM. Bail, Pozzi et Cie,

NOUVEAU RESSORT BP ARTICULE BREVETE (FIg. 140 ET 141)

La forme élézante des ressorts en C en a rendu 'emploi

Fig. 140.

fréquent dans les voitures de luxe. Aussi, était-il néces-
saire de rechercher un ressort donnant une résistance et
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‘une dlasticité supéricurc a celle des ressorts doni on

se sert jusqu'a ce jour ; celui qui est déerit ci-dessous
présente tous ces avantages.

Fig. 142. — Manette Bail-Pouzzi,

Il se compose de trois ressortsdistincls reliés entre eux
par l'articulation habiluelle A, plus celle B pour les ressorts
pincettes en C suivant dessin no 141 et de 2 ressorts c¢ga-
lement distinects reliés par la méme articulation Blpour les
ressorts en C suivant, dessinn® 142, i
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C'est cetie articulation B qui, formant ane brisure entre
e ressort rouleau de dessous et le ressort cintré forme C.
représenie la particularité caractéristique du systeme.
parce qu’elle permet aux ressorts combinégs qui la consti-
tuent, de travailler cbacun dans le sens convenable, sui-
¥ant la direction des efforts qui leur sont transmis.

Ce systcme de ressort, dont la forme cst élégante et
dont toutes les parties le composant travaillent isolément
Pes unes rapport aux autres, supprime I'emploi des colliers
sans (u'il y ait de claquement ni de hiillement de feuilles,
loxl en fournissant un ensemble d’élasticité et de solidité.
Jamais atteint jusqu'a ce jour par les ressorts en C de
tomtes formes et de tous systémes. '

Les ressorts (fig. 141) se montent soil avee une main
rigide ou se fixent dans un tourillon placé sur le cOté de Ia
eaisse pour les voitures a 2 roues.

{ls doivent toujours étre réunis a4 une attache fixe telle
que le moutonnel pour les voitures a 4 roues.

Ressort en C ave: il encastré formant rouleau.

Ce ressort forme en C ressemble a tous les ressoris de
ee genre {aits jusqu'a ce jour, a l'exception de la partie
inférieure qui, au lieu dese terminer par un rouleau ordi-
maire faisant suite aux autres feuilles est arrété a cette
extrémité D par un ceil encastiré et rivé enire la feuille
mléricure et la maitresse feuille ; eette modification a été
apporiée pour le rendre plus pratique dans le montage
et démontage des voilures automobiles.

Tous ces ressorfs sont ftres apprfécies pour tous les
genres de voitures automobiles ol ils sont appelés 2 rendre
de grands services tant au point de vue de l'élégance (ue
de la soiidité et aussi de la souplesse.
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Essieux de direction pour voitures automobhiles.

Essieu patent & huile et 4 billes, articulation forme €
(fig. 144).

Cet essien dont le sysieme est hreveté se fait & patent,

Fig. 143,

dThuile et a billes, et s’applique surtout aux petites voi-
tures.

- Sa forme spéciale a I'avantage de rapprocher le point
ot Yessien forme pivot, du centre de la veix, c¢ gnt
diminue l'eflort de hras de levier ¢t le rend trés sensible
comine direction. :
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Gros essieu demi-palent a huile, pivol & chasse,
moyeux en bronze (fig. 145).

Ccf essieu dont le corps est en fer rectangulaire et dont
le pivot formant chasse est monté sur un axe vertical

ma

e i
S
g lllly ',
1|||uul"“"ll’““‘lmﬁ
'mm.lll““ “’
Fig. 145.

passant par une douille garnie d’une fourrure en bhronze,
est destiné spécialement aux voitures faisant ‘les gros
transporis, marchandises ou voyageurs.

Sa disposilion le rend trés rigide, d'une solidité a toute
épreuve et en mémet emps d'une doucecur exceplionnelle,

tous Ies frottements se faisant sur des parties en bronze.
Essien patent huile, 4 pivot, & douille (fig. 146).
Cet essicu composé de deux fusées reliées ensemble,
I'une horizontale, 'autre verticale, a surtout l'avantage
de pouvoir se monter et se démonter facilement; son pivot,

disposé exactement comme une fusée d'essieu patent huile
ordinaire, fonctionne d’une facon tre¢s précise; le réglage
en est trés facile puisqu’il se fait au moyen d'une bhague
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écrou, se serrant et desserrant a4 volonté et arrétée par une
goupille traversant le dit écrou et le hout de la fusce.

FREIN DE VOITURE

Systéme Cloos et Schmaltzer.

MM. Cloos et Schmaltzer ont eu Yidée d'appliquer lo
principe du frein employé avec un si grand succes par les
compagnies d'omnibus et de tramways aux voitures
légeres ou de luxe; mais comme I'aspect du frein Lemoine

% s SIS
RS A
i
N Gfp 3 [ pARA,
N > Z
a /

Fig. 147, — Coupe longitudinale.

77

L, essieu. — 11, Boite d'essieu. — a4, moyeu. — B, frette du moyen. — F,
manivelle du frein, agissant par G et par f. sur la bande fendus C, re-
couverte de cuir et rivée sur la freits D solidaire de I’essieu. Cette bande,
en serrant le manchon A du moyeu a, fait alors frein.

est un peu fruste, ils ont logé le leur a l'intérieur du
mayeu, comme le montrent les figures ci-contre, au lieu
de le faire agir sur le pourtour de ce moyeu (fig. 147, 148
el 149).

Ce nouveau frein ne comporte pas alors de patins
venant agir sur les bandages des roues; ils seraient d’ail-
leurs inutiles, le frottement di a l'enroulement de la
hande de cuir,qui remplace ici la corde du frein Lemoine,

15.
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étant suffisant pour produire le calage des essicux ou des
roues. .

Ce nouveau frein est simple, solide, et d'un manicment
facile et prompt ; présenlé a la Société d’encouragement
pour I'industrie nationale, il a ¢ét¢ 'objet d’'un rapport tres
favorable de la part de M. Lavalard, membre du comité
d’agriculture de cette société et administratenr de la
Compagnie générale des omnibus de Paris.

Ce frein serre a volonté d'une facon modérée — ct il
peut ainsi servir a ralentir I'allure de Ia voiture & la des-

Fig. 148, — Coupe XY. Fig. 149. — Dctail de la bande C.

cenle des penles — ou trés rapidement, ce qui est aussi
d’une grande ulilité pour obtenir des arréls en cas
d'urgence. Comme il se manwuvre avee le pied, il laisse
libres les mains du conducteur, qui peut alors changer en
méme temps la direction de la voiture pour éviter plus
strement encore un accident.

Enfin, bien qu’a pédale, ce frein peut rester serré a
Yarrét. Comme il est irés possible de dissimuler la pédale
sous un tapis ou une toile circe, le conducteur peut ainsi
abandonner sa voiture & quelque endroit gue ce soit, sans
avoir A craindre qu'une personne mal intentionnée ou seu-
lement trop curieuse réussisse a la mettre en marche.

Dans les freins a simple action déja connus, le moyeu
est garni d'une frettesur laquelle s’enroule soit une corde
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miétallique, soit un collier. Il est difticile de dissimuler ces
organes qui, indépendamment de leur forme peu gra-
cieuse, se salissent et se détériorent assez rapide-
ment.

Ici le moyen peut conserver sa forme habituelle; 1o col-
lier qui produit le serrage étant logé dans la rondelle
d’essieu, est aussi invisible et trés bien protége.

Lorsque le conducteur agit sur la pédale, le collier
ci dessus, qui est formé d'une tdle flexible garnic d’une
bande de cuir, vient s’enrouler autour de la téte de la
hoite de roue; griace a l'adhérence du cuir, la roue est
ainsi enrayée trés rapidement, st on le désire.

Les peintures émail de M. Ranglaret.

La peinture industrielle fait chaque jour des progreés
et donnc des résultats qu’il y a quelques années on ne
pouvait prévoir. La fabrication des peintures, principale-
ment des peintures émail, a ses secreis qu’il est souvent
difficile de pénétrer, ce qui ne peut eependant nous em-
ptcher d’en parler. Parmi ces sortes de produits nous
dirons quelques mots sur la peinture ¢mail Ranglaret dont
le rendu est remarquable.

Ces peintures émail s'emploient comme les peintures
ordinaires, mais elles ont l'appréciable avantage de s¢-
cher en un quart d’beure.

Ce sont les seules qui soient d base d’alcool; elles s’appli-
quent tout aussi bien sur le platre, le ciment, le bois, le fer
ou le cuivre que sur I'aluminium; elles résistent au contact
des acides et méme a I'action prolongée de 1'eau de mer;
une expérience de six mois sur un navire du port de Tou-
lon I'a prouvée.

" Omn peut les utiliser partout.
Ces peintures €émail s’emploient et sechent A froid, ee
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qui neles empéche pas de résister a des températures de
(G0 a 80 degrés.

|
l

Fig. 130, — Roulotte da prines d'Oldenbourg,

Un aufre emploi les rend plus précieuses, car clles sont
le produit le plus puissant contre I'bumidité des murs;
certains magasing de poudre ou autres matiéres explosi-
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hles sont enfouis sous terre; 'hmidité, rongeantles murs,
détériorait les maticres explosibles; on a bien essayé de
badigeonner ces murs avee des maticres 8 hase de gou-
dron et de caoutchouc dissous, mais cet enduit restait
visqueux, tandis que les peintures ¢mail séchant aussitot
apres leur pose laissent les =urfaces lisses, mettant les
pierres a I'abri de I'humidité ct du salpétre.

On peut appliquer trois couches de ces peintures émail
dans la méme journée, par conséquent grande économie
de temps et de main-d’'wuvre.

A loutes les applicalions nouvelles de ces peiulures nou-
velles, il convient d'en ajoufer une qul inléresse plus
particulicrement les amis de 1’Automobile, c’est que ces
peintures conviennent tres hien a toute la carrosserie.

Joints métalliques Salbreux.

Le caoutchoue, Vamiante, la corde-tuck employés en-

semble ou séparément donnent des joints qui résistent .
trés bien aux pressions moyennes; mais, dans les automo-
hiles a vapcur, nous atteignons des pressions de 10, 15,
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20 atmosphéres et plus; force a done été de se rabattre sur
des joints spéciaux (fig. 151 et 152).

Les joints bi-métalliques Salbreux répondent parfaite-
ment a ces hesoins. Ils s’emploient comine les joints cités
plus haut, il suffit de boulonner fortement la surface en
rontact.

La composilion des joints Salbreux est telle que lorsque
le plomb qui est a Uintérieur s’écrase, l'enveloppe minee
de cutvre qui la recouvre s’affaisse également, les deux
meétaux font toujours corps, ce qui n’arrive pas lorsqu’on
emploie des produits moins résistants comme I'amiante,
" le paking et autres mati¢res plastiques.

Méme avee des surfaces mal ou incomplétement dres-
sies, 'étanchéité est assurde avee les joints de ce systéme.

La fibre vulcanisée.

Ce produit trés connu maintenant dans I'industrie s'em-
ploie beaucoup sous forme dure dans toutes les applications
e la petite mécanique, et sous forme flexible pour les cla-
pets de pomnpes de machines tixes et marines, joints d’eaun
et d’acide, rondelles d’essieux d’omnibus.

Mais l'automobile lui a aussi fait des emprunts, notan-
ment pour divers organes Iégers des appareils dleciriques
servant a I'allumage, butoirs, engrenages. joints de car-
bhurateurs et autres. La fibre dure a une résistance qui
tient le milien entre Ie hois et les métaux, ¢’est un pro-
duit de grand avenir.
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ESSENCE MINERALE

Pour alimenter les moteurs des automobiles, il est de
trés grande importance que l'essence employée soit fabri-
quée spécialement pour ce hut. !l faul qu'elle soit trés
homogeéne, d'une densité toujours la méme, qu'on en ait
extrail avec soin Ies principes trop volatils ou trop lourds
et susceptibles de laisser le moindre résidu dans le eylin-
dre, et quec sa purification ait été poussée d'ume facon
rationnelle, jusqu'a Vextréme limite du possible. Si cettfe
limite pouvait étre alteinte, les voitures & essence mint-
rale ne laisseraient aucune odeur aprés leur passage.

Il faut également qu'on soit str de pouveir se precurer
cetle essence n'importe ou, avec les garanties d’authenti-
cilé aussi complétes que si on se la procurait chiez le fabri-
cant méme. Cest pour répondre & ces desiderata que les
cssences spéciales pour les automobiles. comme le « Moto-
Naphta », ont été fabriquces et mises & la dispesitien des
constructeurs ot propriétaires d’automobiles, dans des
emballages spéciaux en bidons plomhés de 2, 5 et 10 litres,
commodes a placer dans les voitures, de facon a s'assurer
P'avantage de n'emporter avec soi qu'une quantité faible
«d’un produit dont le pouvoir utilisable soil aussi complet
que possible, en quelque lieu qu'on se le procure et de
I'authenticité duquel on soit absolument certain.

Mais si, par suite d'un hasard, les « voituristes » ne
trouvant pas de « Moto-Naphta » sur leur route sont obli-
vés de secontenter d’essence ordinaire, prise chez I'épicier,
alors, dans ce cas, qu’ils examinent avec soin la matiere
quon leur livre s'ils veulent éviter de rester en panne.

Voili les caractéres que devra présenter l'essence,

Une bonne essence doil éire claire et transparente
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comme du cristal, 'odeur doit en étre douce, et, apres en
avoir versé quelques gouttes dans la paume de la main,
il ne doit rester, au bout de trois minutes, aucune trace
de résidu odorant.

En dehors de ces premiers moyens d’apprécier la qua-
lité de l'essence, il est nécessaire d’en vérifier par soi-
méme la densité et de ne pas s’en rapporter a laffirmative
du détaillant.

Dans ce but, les « voituristes » devront se munir d'un
thermometre, et d'un densimeétre spécial pour les essences,
c’est-a-dire gradué de 680 a 720.

La densité de 'essence 4 la température de 150 doit étre
conmprisc cotre 633 et 700. Comme il est rare que la tem-
pérature soit justement 43¢, voici le petit caleul qu'il con-
vient de faire pour connaitre la densité & 159, d'une es-
sence de température quelcongue :

Ajouter 4 la densité que l'on trouve au densimeétre,
aulant de fois 0,8 que la température présente de degrés
au-dessus de 1350 et relrancher au coniraire quand la tem-
pérature est iniérieure a 130,

Exemple:

Si I'essence que vous achetez pése au densimetre 698 &
200, la densité a 150 gera:

698 + B fois 0,8 (4), soit 702.
Si la température était de 109, la densité a 150 serait :
698 — 5 fois 0,8 (4), soit 69%.

Sitoutes les conditions de couleur, d'odeur, de densité,
sont remplies, nos « voituristes » peuvent se mettre en
route.

Mais ce qu'il y a de plus sir et de plus comnmode, pour
s'éviter ces examens el ces manipulations, et pour ne pas
s'exposer 4 des arréts en route, c'est d'employer les
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essences qui ont été fabriquées spécialement pour les au-
tomobiles.

Pour que nos lecteurs n'aient pas 4 faire eux-mémes lc
calcul rectificatil de la densité que nous indiquons plus
haut, voici un tableau qui indique, pour les lempératures
depuis 130 & + 30°, combien il faut retrancher ou ajouter
a4 la densité trouvée au densimétre, pour connaitre la
densité a 150,

=8 £2 L’g =
== = ‘ el
! — i—
150 |Retrancher 24, 0o | Retrancher 12. 160 Ajouter 0,8
140 — 2 1e — 11,2 || 170 —_ 1,6
130 — 22,4 || R0 — 10,4 || 18 2,4
120 — 21,6 || 30 - 9,6 || 19 — 3,2
110 — 20,8 || 4o — 8,8 '| 20 — &
100 — 20. 5o, — 8. 210 — 4,8
9o — 19,2 {1 6o — 7,2 | 22a — 5,6
8 — 18,4 || 7o — G,4 || 230 — 6,4
70 — 17,6 8o — 5,0 || R4e — 7,2
6o — 16,8 || 9o — 4,8 || 250 — 8.
50 — 16, 100 4. 200 — 8.8
40 — 15,2 || 110 — 3,2 (| 270 — g,6
3a — 14,4 || 120 — 9,4 || 280 — 10,4
20 —_ 13,6 || 130 1,6 || 200 — 1,2
10 —_ 12,8 || 140 — 0,8 || 300 — 42
5o - 0.
}

Voici, d'autre part, un bon conseil de M. Sircoulon, ingé-
nieur, publié par le « Touring club », et dont les conduc—
teurs d’automohiles pourront faire leur profit. C'est le
résultat des expériences d'un « chauffeur » qui habhite les
pays plutot froids.

.« L'ennui d’avoir a vider chaque soir I'eau de la circu-
tion des voitures autowobiles, en temps de gelée, peut
étre facilement évité.

« Chauffeur moi-méme depuis plus de quatre ans, dans
un pays ol la température descend souvent a 10 ou 120 au-
dessous de 00, dans les remises, et pariois méme plus bas,
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voici un moyen bien simple et quiin’a toujours réussi pour
éviter I'ennui cité plus bhaut ;

« En hiver, je mélange & I'eau de circulation 20 0/0 de
glycérine pure, ce qui fait environ 4 a 3 litres par voiture.
Ce mélange ne geéle jamais completement; si parfois le
liquide s¢ prend, ce n'est que sous forme de houe ou de’
neige molle, qui ne peut pas faire éclater les tuhes de eir-
culation, et qui redevient trés facilement liquide aprés
quelques instants de marche du moteur.

« Cetle quantité de glycérine, lris suffisunte, n'a pas
besoin d’étre renouvelée de tout 'hiver. »

M. Sirecoulon ajoute que méme Uété, il est excellent de
mélanger de la glycérine a l'eau de refroidissement; la
glycérine facilite la eirculation en Ilubrifiant la parei
Interne des tunbes et en diminuani, par conséquent, le
frottement moléculaire; en outre, son peint d’ébullition
étant a 4 1280 centigrades, sa présence retarde légérement
le point d’ébullition et de vaporisation de I'eau.

La production du pétrole.

Les Etats-Unis et la Russie sont, on le sait, les deux
grandes sources de la production du pétrole. L'an dernier,
le premier de ces pays a fourni 33 millions de fitts de
189 litres, et le second 3% mrillions 1, 3. La produetion
totale pour le monde entier est évaluée & 93 millions de
fats, mais il est hors de doute qu'une guantité assez im-
portante d’huile est consommée sur place et n'entre pas
<ans les calculs statistiques.

Voici, d’aprés 'Engineering, la production des autres
principaux pays producteurs :

Autriche-Honygrie.................... 1,250,000 fats.
Canada... ... .......... 892,574 —
Indes.................. ... ciiiiiann 205,994 —
Java.. . ... oL [ e 293,654 —
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Viennent ensuite, mais avec une production bheaucoup
moindre, le Pérou, la Roumanie, |'Ailemagne, le Japen et
I'Ttalie.

La production des Etats-Unis semble d’aillenrs devoir
g'augmenter encore. Dans un récent rapport an service
de gcologic, M. Joseph-1). Weeks annance le creusement
de vingt a4 vingt cinq puits dans la région des Apalaches,
deux de ces puits devant donner 27,000 litres par jour.
Daus le district de Los Angeles (Californie du Sud). la
production a presque triplé en trois ans : dans le Wyo-
ming elle augmente aussi rapidement.

Mais c'est surtoul am Pérou que lexploitation des
dépits d’huile prend ume activiteé de plus en plus grande.
1l existe dans ce dernier pays des dépits de 1,800 kilo-
metres carrés de superficie, et les dépots de Penasylvanie
qui, depuis trente ans, ont donné plus de 516 millions de
futs n’ont guére que 900 kilométres carrés.

Le pétrole trouvé au Pérou contient 84,9 0/0 de carbone,
13,70/0 d’hydrogéne et 1,4 0/0 d’oxygéne; les puits doi-
vent &tre descendus a4 240 metres. Le foncage d’un puits
de 360 métres coute environ 12,500 francs et vingt grands
puits alimentent une raffinerie dont I'établissement revient
4 500,000 francs.

Sur 49 puits forés depuis 1892, 44 sont produclifs et
quelques-uns donnent jusqu’a 135,000 litres par jour. Le
pétrole brut est d’aillears employé pour le chauffage des
tocomotives de toutes les lignes péruvienncs; il est égale-
ment utilisé dans plusieurs manufactures et les usines a
gaz.

En Russie, lIe nombre des puits en augmente ausst. On
n'en comptait que 278 en 1889, produisant environ

20 millivns de fats.

Aujourd’bui il en existe (22 qui fournissent 38 millions

1/3 de futs, dont 26 millions seulement sont pompés, le

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



272 MAXNUEL PRATIQUE

surplus coulant librement. La profondeur des puits est
d'environ 180 métres.

Donc, sile nombre des automobiles eroit journellement
celui des puits mis en exploilation eroit aussi, les « chauf
feurs » peuvent done étre rassurés pour quelque temps
encore. )

Conseils aux voituristes!.

La voiture a pétrole élant le plus ordinairement adoptée
par les touristes, ces conseils s’adressent a ceux qui se
servent de ee genre d’automobiles.

La veille. — Ne vous laisscz pas ilmpressionner par
I'exposé des précautions préalables a4 prendre; elles sont
longues a dcrire et & décrire, mais dans la pratique, ce
n'est presque rien.

Je suppose, bien entendu, que vous entreprenez non
pas une simple promenade, pour laquelle votre voiture
sera presque toujours préte, mais un voyage de 5 ou b jours,
et que vous désirez vous préparer un trajet agréable au
prix d’un lézer travail dont vous recueillerez le fruit pen-
dant la route.

YVérifiez les soupapes; dans ce but, enclanchez la mani-
velle de mise en marclhe, tournez trés lentement jusqu'a
ce (ue vous ayez rencontré autant de points de résistance
gue votre machine posséde de cylindres.

Si les résistances sont énergiques, les soupapes appli-
quent bien; si elles sont faibles ou nulles, les soupapes
sont encrassées. Démontez-les, rodez-les a I'émeri humecté
de pétrole, et en les remoutant assurcz vous que les ressorts
des soupapes d’aspiration sont en hon état.

1. Extrait de I'dnnuaire du Touring-Club de France. sous la signature de
M. Pierron, son vice-président, (Ces indications s'appliquent plus spécialement
anx voitares actionnées par le moteur Daimler. )
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Donnez encore quelques tours de manivelle, et assurez—
vous a l'oreille qu’il n’y a de fuiles ni aux bouchons de
bronze des cylindres (moteurs Daimleren V), ni aux écrous
des tubes de platine, ni aux divers joints. Si vous entendez
un sifffement quelconque, donnez un coup de serrage a
I'endroit ou il s’est produit.

Dévissez le petit bouchon de vidange qui est en-dessous

du carburateur et laisscz couler I'essence qu'il renferme ;
mieux encore dévissez le couverele du carburateur, retirez
le flotteur et essuyez soigneusement lintéricur avec un
linge fin, ouviez le robinet d’adduclion d’essence, assurez-
vous par lexamen du jet qu'il n'y a pas d’obstruction
dans le conduit, refermez le rohinet du réservoir et remon-
tez le carburateur. .
_ Remplissez d'essence le réservoir des britleurs, puis
purgez le tuyau en dévissant le petit houton de vidange;
laissez couler un peu de liquide de maniére A faire évacuer
les hulles d’air qui pourraient s’y tronver.

Faites fonctionner 4 la main les culbuteurs (moteur
Daimler en V). Changez celui des ressorts qui vous sem-
blerait plus mou que l'autre.

Examinez le réglage du frein d levier ; pour ce faire,
abaissez le levier jusqu’au point de débrayage, sans le
dépasser; dans cette posture il doit ¥ avoir un demi-cen-
timétre de vide entre le sabot du frein et le bandage de Ia
roue; si I'écart est plus grand, rapprbchez le sabot aT'aide
de la vis de réglage. Examinez également si le frein d
pédale fonelionne bien; si la tige est trop lache, tendez la
en serrant légérement les écrous spéciaux.

Nettoyez el graissez les chaines. Prenez une hrosse dure
de la forme de celles employées par les cochers pour
graisser les sabots des chevaux, trempez-la abondamment
dans du pétrole, et brossez énergiquement les chaines;
puis huilez-les a la burette a chaque articulation des
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maillons, ou bien encore, a 'aide d'un pinceau, enduisez-
les & ehand de suif fondu.

Mettez une cuillére d’huile de pied de beeuf dans cha-
cune des bolles des patenies des roues et quelques gouttes
daus les fusées de direction.

Huilez abondammment le mourement différentiel (I'enve-
loppe qui le renferme doit étre remplic au tiers) ! te
« mieux » n'est pas l'ennemi du « bien », lorsqu’il s'agit
de cel organe délicat; il vaut micux lui donner trop
d’'huile que de Uen priver.

Trempez un pinceau dans la graisse noire caoutchoutée
que vous aurcz fait fondre au bain-marie et garnissez les
dents de toutes les roues des engrenages de changement de
vilesse.

8i ces engrenages sont renfermés dans une boite métal-
lique, remplissez la bolte aux deux tiers d'oléonaphite : ee
graissage doit durer une vingtaine de jours.

Enfin, remplissez les réservoirs d'essence, en vous
assurant, & 'aide du densimmétre, que celle que vous avez
laissée dedans, lors de volre dernier voyage, est encore de
qualité suftisante.

Examinez s'il n'y a pas d'excés d’huile dans le moteur
en dévissant le bouchon de bronze qui se trouve en dessous.

Assurez-vous que les vutils, les provisious de graissage
et los piéces de rechange sont au grand complet; en ce qut
concerne ces dernicéres, emportez - une chalne, deux tubes
en platine avec leurs écrous de bronze, trois paires de
ressorts de culbuteurs, des écrous de tous calibres, des
rondelles et des joinls d’amiante de toutes dimensions, des
ressorts de soupapes d’aspiration et de soupapes d’échap-
pement, Lrois brileurs avec un paquet de meéches (si vous
avez les brileurs a pression, quatre becs de rechange), un
jeu de goupilles fendues, un jeu des bois du frein a
pédale et deux sabots pour le frein a levier.
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Emportez dans un bidon cing litres d’oléonaphte ; em por-
tez également une hoite de 500 grammes de graisse janne,
un paquet de chiflons et surtout n’oublicz pas le petit erie
desting a soulever la voiture cn cas d’accident, ni la hoite
d'allumettes iisons.

Arant de partir. — Remplissez volre réservoir a eau.
(rarnissez de graisse jaune les godels en hronze, jusqu’aux
deux tiers environ; en les revissant, assurez-vous qu'ils
sont bien dans leur cran; s'ils n’y étaienl pas, vous pour-
riez les perdre en route. Remplissez d'oléonaphte no 1 les
graisseurs des cylindres, ainsi que le graisseur du moteur
Huilez a 1a Dhurette les divers organes destinés a soulever
les soupapes d’échappeiment, lamanivelle de mise en train,
la glissi¢re du changement de vilesse, sans oublier la
fourchette, la noix du changement de marche (inachines
apcien modele), les bras arficuldés de la direclion, la pointe
des ressorts, et, enfin, remplissez les deux burettes.

Assurez-vous que la béquille de butée manweuvre bien,
yue sa corde n'est pas engagée, que le ralentisscur n'est
pas a larrét et commencez l'importante opération de
l'allumage.

Chauficr les brileurs longuement et patiemment, en vous
servant de préférence d’aleool dont la flamme est moins
fuligineuse que celle de I'essence; je me puis mieux faire
a ce propws que de vous ciler le conseil donné par notre
éminent camarade M. Levassor, le célébre constructeur.
« Lorsque vous croirez avoir bien chaufié vos braleurs...
chauflez-les encore. »

Réglez la prise d’air selon la teiipérature extérieure : en
these générale, marchez a l'air froid I'été et a 'air chaud
I'hiver, mais chaque machine ayant son tempérament par-
ticulier, ce m'est qu’apres des tdtonnements que vous sau-
rez ce que réclame la votre.

Mettez le changemeut de marclie sur le point mort,
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bloquez vatre frein a levier, ouvrezle rohinet du réservoir
A essenee et si vous avez eu soin lors de votre dernidre
sortie de remplir en rentrant les tubes spéciaux de pétrole
d’éclairage, un ou deux tours de manivelle vous suftiront
pour provoquer la premicre explosion et mettre le moteur
en marche.

Voyez si le petit volant de la pompe fonctionne bien;
§’il ne tourne pas asscz vite, serrez-le un peu contre le
volant du moteur a l'aide de I'éerou spéeial; ne le scrrez
pas trop, vous feriez sauter les petits bandages de caout-
choue. .

Un petit coup d’essuyage sur le volant du moteur en
posant dessus, & la main, pendant qu’il tourne, un petit
tampon de chiffons, montez sur volre siége, mettez le
changement de marche sur I'avant, le second levier sur la
pédale de débrayage, renvoyez le frein a levier, levez
lenfement et progressicement le pied gauche et partez.

Auzx arréts. — Les réservoirs sont généralement d’une
contenance suffisante pour vous permetire de marcher
(uatre heures sans reprendre de I'eau, mais il sera préfé-
rable de vous arréter toutes les irois heures.

Ayez bien soin de passer 1'eau que vous prenez en route
au travers d’une fine toile métallique; un petit fétu de
bois, un petit gravier, pourraient nuire au bon fonction-
nement de la pompe. 11 est inutile de vider complétement
le réservoir avant de remetire de ’eau iraiche, comme le
font certaines personnes.

Remplissez le réservoir des brileurs, les graisseurs a
hiuile des cylindres, trois coups de pouce a chaque godet &
graisse (ils doivent durer deux jours), une goutte d’huile
aux culbuteurs et & la glissiere de changement de vitesse,
un petit coup d’'eceil 4 1a pompe et aux parties essenticlles
de la voiture, le tout ne demande que dix minutes.

Si vous prévoyez un arrét plus long, cteignez les bri-
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leurs et ayez soin d’'introduire du pétrole d’éclairage dans
les tubes ad hoc.

En route. — De laltention, de la prudence, dua coup
d'wil et du sang-froid.

Regardez toujours devant vous.

Ne permettez jamais a votre voisin de porter la main
sur votre guidon sous aucun prétexte.

Ayez une trompe qui donne une note grave; avec une
trompe a4 son aigu, les voituriers, généralement vélo-
phobes, vous prenmant pour un eycliste qui vient der-
riere eux, ne vous feraient pas place. Ceux qui vont dans
le sens inverse de votre marche, bien qu'ils vous aper-
coivent, ne se dérangent pas toujours. Voici une excel-
lente recette qui m’a toujours réussi : Foncez droit sur
eux ; comme ils ignorent généralement l'extréme mobilité
de voire voiture et la rapidité avec laquelle vous pouvez
obliquer & droite ou a gauche, ils vous fuiront avec
empressement et terreur..., ils iraient plutét sur le tas
de picrres'!

Attention aux chevaux peureux, aux chevaux de selle
surtout; arrétez-vous et mettez le ralentisscur plutot que
de provoquer un accident: ne vous servez de la trompe
qu'd une asscz grande distance de la voiture que vous
voulez avertir; en agissant autrement vous doublez 1'effroi
du cheval qui entend a la fois le bruit de la machine et le
son du cornet.

Attention aux pierres qui, en-faisant braquer la diree-
tion, vous donnent des embardées inquiétantes.

Attention aux croisements des routes, aux enfants, aux
animaux, aux vaches surtout, qui ont la spécialité de se
piquer immobiles devant les voitures. '

Conduisez sans a-coups. Pour ralentir commencez par
un demi-débrayage du pied gauche, suivi d’'un débrayage
complet : si vous étes obligé d’employer le frein & pédale,

16
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ne le failes que trés progressivement. Pour repartir,
heaucoup de moelleux dans le pied gauche, éviter Pem-
brayage brutal toujours nuisible aux chaines et aux
engrenages.

Pour changer de vitesse, que votre coup de levier soit
sec, éncrgique et concomitant exactement avec un coup de
débrayage & fond; en manceuvrant ainsi vous éviterez les
grincements insupportables, funestes a vos roues dentées
et produits par ceux dont le coup du levier est timide,
tatonnant, mou, qui ne débrayent qu'imparfaitement et a
contre-temps. .

Aux descerntes longues et rapides, mettez le ralentisseur;
soyez loujours malire de volre vitesse si grande qu'elle
soit; rapprochez le frein a levier sur le point de débrayage
pour qu'il soit tout prét & agir en cas d'urgence; ne vous
servez pas du frein & pédale d'unc maniére continue, mais
par petits appels successifs, pour éviter qu'il chaufie.

Aux cofes longues et dures, il sera préférable d'ouvrir
le couverele de 1a boite du moteur; manwuvrez le change
ment de vitesse avec beaucoup de tact; n’attendez pas
pour passer a unc vitesse inférieure que la machine soit 4
bout de forces de la vitesse précédente ; en un mot, ne lui
demandez pas en ramype un effort de démarrage qu'elle ne
vous donnerait pas ; il vaut mieux changer de vitesse trop
tot que trop tard, et telle voiture qui grimpera aliégre-
nent une ¢ote a la deuxiéme vitesse entre les mains d'un
conducteur habile, ne la montera qu'a la premiére entre
les mains d’'un maladroil.

A larrivée. — Arrétez le moteur, fermez le robinet d’es-
sence, éteignez les brlleurs et introduisez du péirole
d’éclairage, trois lois de suite, dans les tubes spéciaux, en
donnant a chaque fois deux ou trois tours de manivelle,
puis, fermez a clef le {iroir aux outils et ia boite du
moteur. (Exigez de votre constructeur que ces deux par-
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ties de la voiture soient munies de serrures ou de cadenas.)

Achetez de l'essence!; ne 'acceptes pas si elle pése plug
de 7100, et surtout ne vous en rapportez pas aux déclara-
tions du marchand; pesez-la vous-méme avee le densi-
métre. Recommandez qu'on ne vous 'apporte que dans un
bidon trés propre et n’ayant contenu ni huile ni matiéres
grasses ou acides. Faites verser I'essence dans vos réser-
voirs sous ©os yeux cn la passant dans un linge fin; il sera
prudent & ce moment d’'en contrdler de nouveau la den-
sité; j'ai fait un jour dresser procés-verbal & um épi-
cier qui, aprés m'avoir présenté chez lui de Uessence a
6950 m’avait fait porter a I’'hdtel un produit nauséabond
4 7200, par erreur, disait-il.

Une {ois cette operation terminde, confiez votre voiture
au garg¢on d’écurie; recommandez-lui de ne pas la soule-
ver pour-la laver, ear il ne saurait pas se servir de votre
eric, et il fausscrait les bras de la direction en se servant
d’une cheévre ordinaire, puis donnez-lui la recette du
mélange suivant, grice auquel votre voiture sera rapide-
ment propre : un verrea pied de pétrole dans chaque sean
d’eau.

Un dernier conseil :

Assurez-vous contre les accidents que vous pourriez
causer a autrui; cela vous coutera environ £0 franes par
an, mais vous ¢vitera bien des ennuis.

Transports. — Le tarif du transport des voitures auto-
mobiles par voie ferrée est de 0 fr. 30 par kiloindtre en
grande vitesse, et de 0 fr.32 en petite vitesse.

Poids maximum : 6,000 kilos. — Il sera 'prudent, dans
les petites gares de retenir un wagon 24 heures & 'avance.
Avis important. — Assistez au chargement de votre

1. Les voiluristes ont le choix entre le Moto-Naphta et la Stelline quon
trouve chez de nombreux depositaires. les deux maisons qni exploitent ces
warguees publieat lex listes de lears correspondsnts.
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voiture ; évitez qu'on la charge a 1a grue; opposez-vous a
ce qu'on serre outre mesure les harres a vis du truc qui
sont destinées a maintenir les roues, sans quoi on fausse-
rait votre avant-train; surveillez la mise sous bache, car
les baches des Comupagnies sont généralement trop lourdes
pour la voiture.

Impéts. — Elles paient I'tmpdt comme lcs autres voi-
‘tures
AParis..... ...l s 60 fr
Dans les villes de moins de 5000 habitants. ... .. 10 fr
DOUANES
France. — Les voitures automobiles acquitfent séparé-

ment le droit de la carrosserie proprement dite sur la
voiture et celui des machines sur les moteurs, lorsque la
distinction entre la voiture et lc moteur n’est pas prati-
cable, le droit de carosserie est exigible sur I'ensemble du

véhicule.

TARIFS

Carrosserie: a partir de 123 kilos et au

dessus, les 100 kilos nets................. 50 francs.
Véhicules pesant moins de 125 kilos. .. ... 120 —
Moteurs a pétrole : 250 kilos et plus, les
108 kilosmet.. ... o il 12 —
Moins de 2580 kilos. . ....... ... ... ....., 20 —

Les vélocipédes automobiles paient le droit des véloci-
pédes ordinaires, moteur compris.

Pour le voyageur : Déclaration, plombage, consignation
des droits, restitution par tous les bureaux.

Allemagne. — Droits.......... la picce 150 marks.
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Pour le voyageur : déclaration, plombage, consignation
des droils, restitution par tous les bureaux.

Belgique. — Droits....... ad valorem, 12 0/0
Pour les voyageurs : déclaration, plomhage, consigna-
tion des droits, restitution par tous les bureaux.

Danemark, — Droits...... ad valorem. 10 0/0
Pour les voyageurs : déclaration, plombage, consigna-
tion des droits, restitution par tous les bureaux.

Espagne. — Droits, les 100 kilos, (sous
toudes réserves) . ... i e 70 pesctas.

Pour le voyageur : admission en franchise temporaire
moycnnant consignation des droits remboursables. par
tous hureaux dans un délai de six mois.

Si les voitures sont de louage, le délai est réduit a
4D jours, le remboursement doit s’effectuer par le bureau
d'entrée.

Etats-Unis. — Droits. ... .. ad valorem 35 0/0
Gréce. — Droits ad valorem (sous loules

POSCITOR) . 20 0/0
Italie. -- Droits : vélocipédes automo-

hiles 8 2ou 3 roues............. la picce 42 lircs.
Vélocipedes et voilures 4 4 rouds. . ... .. 1o —-
Voitures avant plus de 5 ressorts. .. ..... 330 —

Pour le voyageur : déclaration. plombage, consignation
du double des droits, restitution par tous les bureaux.

Russie. — Vélocipedes automobiles, voi-
tures électriques et a pétrole. ... . la piece 12 roubles
Yoitures a vapeur (2 places) .. .. — 90—
— 3 et 4 places.. — 132 —
Suede. — Droits............ ad valorem 15 0/0

16,
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Suisse. — Droits, par 1€0 kilos, ad valorem 20 franes.

Pour le voyageur : déclaration, plombage, consigna-
tion, remboursement par n'importe quel bureau.

Méme droit pour voiture usagée que pour voiture neuve,

Turquie. — Droits.......... ad valorem & 0/0
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NOTICE

SUR LA

PRISE DES BREVETS D'INVENTION

EN FRANCE ET A LETRANGER

En dennant les renseiguements généraux sur les brevets
d’invention en France et a l'ktranger, nous tenons a
appeier l'attention des lecteurs sur les avantages et les
inconvénients de la Convention internationale du
20 mars 1883 a laquelle ont adhéré les pays suivants:

France, Angleterres, Belgique, Brésil, Danemark, Etats-
Unis d’'Amérique, Italie, Norwege, Portugal, Suéde et
Suisse. ’ '

On sait qu'aux fermes de cette Convention, les citoyens
ou sujets de chacun des Etats contractants, jouissent dans
tous les autres, en ce qui concerne les hrevets d'invention,
des mémes droits que ceux accordés aux nationaux. Celui
qui a fait une demande de brevet dans l'un de ces pays, a
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un droit de priorilé de siz mois pour effectuer valable-
ment le dépdt de sa demande dans les autres, sans qu'on
puisse lui opposer des faits accomplis dans l'intervalle,
tels qu'un autre dépét de brevet, une publicité préalable,
un commencement d’exploitation, etc. De plus, les objets
brevetés dansl'un des pays de I'union peuvent étre intro-
duits dans I'un quelconque des autres, sans entrainer de’
ce fait la ddehdance du brevet dans PEtat on ils sont
importés.

Ainsi, lorsqu’un inventeur a pris son brevet dans l'un
des pays de 'union, I'inventeur a six mois pour miurir sa
découverte, Pexpérimenter et la propager dans tous les
pays, sans encourir la déchéance de ses droits.

En outre, il n’'est pas obligé, de faire immeédiatement
les frais de hrevels dans ces difiérents pays et il ale temps
de chercher les capitaux qui lui sont utiles pour la garantir
de ses droits ou I'exploitation de son invention.

Les avantages de la convention internationale sont done
bien appréciables, mais comme les législations en vigueur
au moment de sa ratification n’ont pas été modifiées, il y a
lieu de [aire quelques réticences.

Nous allons donc exposer lesinconvénients de I'applica-
fion de la convention dans les principaux pays adhé-
rents.

Angleterre. — Pour déposer en Angleterre une demande
de patentc (brevet) sous le bénéfice de la convention inter-
nationale, il faut fournir une copie officielle du brevet
original, ce qui occasionne des frais supplémentaires.

De’ plus, il n’est pas délivré de certiticats d’addition
dans ce pays, de felle sorte que, si pendant les six mois
de priorité accordés a l'inventeur, celui-ci a apporté des
perfectionnements, 1l ne peut les introduire dans sa
dermiande, et ne peut s’en garantir la propriétés que par une
seconde patente.
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Il est donc préférable de déposer sans retard dans ce
pays une patente provisoire de wneuf mois permettant
d’introduire dans la patente définitive les perfectionne-
ments qui auront pu étre apportés a I'invention ; c'est le
moyen le plus pratique et le moins coliteux.

Belyique. — Si I'inventeur prend d’abord son brevet en
France, et qu’il invoque en Belgique le bénéfice de la
convention, il lui est délivré un brevet d'importation qui
tombe ou expire avec le brevet frangais ; tandis qu’en pre-
nant tout d’abord le brevet en Belgique, le titre délivrd
serail un brevet d'invention d'une série de vingl ans.

Espagne. — En se réclament de la convention en Espa-
gne, I'inconvénient est du méme genre, mais encore plus
grave, car le brevet d'importation, délivré dans ce cas a
I'inventeur, n'a qu'une durée de dix ans; tandis que le
brevet d’inrention déposé en méme temps ou avant le
brevet francais a, comme en Belgique, une durée de ving!
ans.

Etats-Unis d’Amérique. — Les palentes ont aux Ktats-
Unis une durée maxima de 17 ans, mais si des brevets
ont ¢té pris par I'inventeur dans d'autres pays et pour lc
méme objet, la patente américaine prend fin avec celui
d'entre eux qui a la plus courte durée. Il y a donc intérét
pour Yinventeur & prendre son brevet aux Etats-Unis dans
le plus bref délai possible.

D'autres raisons militent d’ailleurs en faveur de cette
mesure. Ainsi, quoique les Etats-Unis aient adhéré a la
convenlion, le patent-oifice de Washington délivre la
patente & celui qui la demande le premier, et si le véritable
invenlcur arrive en retard, il n’a plus qu’a intenter un
proces long et couteux & celui qui a pris les devants, et
I'issue est douteuse.

Italie. — L'inventeur qui a pris son brevet francais en
premier lieu et se rdclame de la convention doit fournir
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avec sa demande une copie olficielle du brevet francais,
d’out des frais plus élevds,

" On voit done par ce qui précede que l'on a intérét a
prendre sans retard, quand on le peut, ses hrevets dans
tous les pays ot 'on désire garantir sa propriété. et cela
est encore plus néeessaire pour les pays qui, comme 1'Alle-
magne, la Russie, I’Autriche, la Hongrie, ecte, n'ont pas
adhéré a la convention.

Il est vrai que les frais occasionnés par celle fagun de
procéder ne sont pas a la portée de tous, et l'inventeur
peu fortuné a encore intérét a prendre son brevet dans un
seul hrevet des pays de I'Union. Le choix de ce pays n'est .
pas indifférent, et nous engageons les inventeurs qui se
trouvent dans ce cas, a demander leur brevet en Belgique,
parce que c'est le moins eouteux et que l'on bénéficie de
de la durée maxima ringt ans, accordée pour les brevetsde
I'invention. )

Aux inventeurs fortunds nous conscillons de procéder
comme nous l'avons expliqué précédemment et, en plus,
de prendre sans tarder leurs brevels en Allemagne et aux
Ctats-Unis, car les demandes étant soumises a un era-
men préalable portant sur la noureawuté de Uinvention, i) v
a bicn des chances pour que la leur soit nouvelle si les
patentes leur sont accordées dans ces deux pays.

Cela leur tient lieuw, en somme, de recherches d’antério-
rités dans les principaux pays industriels. Quelques
inventeurs croient bhien faire pour éviter des {rais, pour-
tant peu élevés, de prendre leurs hrevels eux-mémes, et il
arrive souvent gque la description trés détendue sur des
avantages, ou des points secondaires, laisse dans 'obscu-
rité des poiuts essentiels, ce qui peut entrainer la nullité
du hrevet; les revendications sont aussi mal établies en
général par les inventeurs, et si celan’a fqu'une importance
secondaire pour la France, il n'en est pas de méme
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lorsque le brevet estpris & I'élranger dans les pays qui
exigent une copie officiclle dont le titre étranger n'est que
la reproduction exacte, ce qui fait que le brevet est forcé-
ment mal établi et souvent méme sans valeur.

L’inventeur agit done sagement lorsqu’il fait appel au
concours d'ingénieurs spécialistes sérieux; les frais sont
un peu plus élevés pour lui, mais doit-il regarder a une
dépense supplémentaire d'une cinquantaine de francs en
moyenne, lorsqu’il s’agit d'établir avec Loutes les garanties
desirables le litre qui doit constituer sa propriété pour
(juinze ou vingt ans ?

Nous donnons ci-dessous un tableau dressé par loffice
technique Roramé et Julien, 8, avenue de la République,
a Paris, et résumant les caractires essentiels des lois des
principaux pays en matiere de brevets d'invention.
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NOTES ET ADDITIONS

LES TRAMWAYS AUTOMOBILES A PARIS

Dans son numéro du 10 mars 18{);7, le journal quotidien
Le Vélo, toujours a I'affat de ce qui pourrait intéresser sa
clientéle automobile, a publié un tableau complet des
essais de tramways automobiles qui ont été tentés ou
acclimatés a Paris.

Ce document treés précis est trop intéressant pour ne
pas étre reproduit ici et nous le publions en enlier.

Dates des divers essais ou adaptation des motsurs

applicables & la traction des tramways.

DESIGNATION

16 sodt

15 novembre

& air comprimé Mekarski.
Essai d'une machine 4 vapeur
surchauffée systéme Franeq.
Essai d’un tramway automoteur
4 vapeur systéms Bollés.

chauflée systéme Francq.
En circulation: 36 locomotives
a vapeur systéme Harding.
En circulation: 10 locomolives
4 vapeur systéme Harding.
Supprestion de toutes les loco-
molives & vapeur systéme
Harding.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1

ANNEKES DATES DESIGNATION DES MOTEURS
DES LIGNES
1840 9 juillet Premier essai d'une voiture|Voie d'essai établie]
automobile & air comprimé| a Chaillot.
construite par Andraud et
Tessié du Motay.
1875 | 8 novembre |Essais de la locomotive a va-|Fontenay- Saint-Ger-
peur systéme Harding. main-des-Prés.
» 20 décembre |Essais de la voiture automobile | Etoile-Courbavoie.
a air comprimé Mekarski.
1876 28 février |Essai d’une voiture automobile

‘{eullly Saint-Angus-|
tin.
Neul“y—Samt Augus{

Ln Vlllette Place du
Trone.

1878 Du 20 avril [Fssaid’une Iocomotive a vapeur | Etoile-Courbevoie.
au 16 mai systéme Brown.
» 15 aodt Essai d'une locomotive sur-|Etoile-Courbevoie.

Bastille-Montparnasse

Bastille-Saint-Mandé

Sur les deux lignes
précitées.
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DESIGNATION
ANREES DATES DESIGNATION DES MOTEURS
DES LIGNES

1879 13 aout . |Essais d’une voiturs automobile| Place Muncey-Saint-
& air comprimé Mekarski. Denis.

» » Mise en service régulier de|Etoile-Courbevoie.
locumotive & vapeur systéme
Brown.

1881 25 msi Premiére sortie d'eseaidu tram-|Place de la Nation &
car & accumulateurs Philip-| Versailles et retour.
part.

1884 3 juillet au |Essai d'un tracteur & vapeur|Louvre-Saint-Cloud.

14 acut systéme Roy.

1890 2 mut Exploitation régalicére par loco-|Paris (Etoile)-Saint-|
motive a vapeur surchauffée| Germain.
systéme Francqg.

n 2 mai Fssais d'un tramway actionné|Levallois-Saint- Au -
par accumulateurs Faure. gustin.

1890 | Du fer octob. | Exploitation réguliére PAr voi-yTrocadsro & 1a place

aun tures automotrices a vapeur Pigalle
Aer gvril du sysiéme Rowan, : I

1891 30 mai  /Premier funiculaire parisien a;Belleville.
traction par cAble. .

» 20 septembre|Exploitation réguliére par voi-|Auteuil-Boulogne.
ture& vapeur systéme Rowan.

» 17 avril |Mise en circulation de 4 voi-|Saint-Denis-rue Tait-
tures & accumulaieurs Faure.| boat.

1892 18 mars |Voitures & accumulateurs (So-|Saint - Denis-Porte -|
ciétd du Travail électrique| Maillot.
des métaux).

1893 3 mai Premjéie voiture a accumula-|Saint-Denis-Opéra.-
teurs en service régulier.

» 16 juin Premiére locomotive de 30 ton-| Louvre-Sévres.
mes & air comprimé systéme
Mekarski.

» 16 juin  |Esssisd'un tramway 3 3essieux, | Bastille- Saint-Ouven.
4 accumulateurs.

1894 9 janvier |Essais d'un tramway & vapeur|Madeleine-Place Cli-
surchauffée systéme Ser-| chy.
pollet.

» 7 aoit Premiére voiture 4 air com-|Saint-Augustin-Cours
primé systéme Mekarski| de Vinceones.
(50 places).
» 5 [évrier |Locomotivesaair comprimésys-|Porte d'Orlésns-
. 1éme Mekarski(30 tonnes). Qdéan.
1892 22 {évrier |Essais d'une voiture &8 vapeur|Madeleine- Gennevxl‘
surchauftéesystéme Serpollet| liers. |
» ferjuillet |Mise ea service régulier de|Louvre-Versailles.
locomotives & air comprimé
(30 toumes).
» 8 juin Premier es:ai d’un {ramway i|Saint-Denis.

30 novembre

gaz.
Essais réguliers d’'un tramway
a gaz pendsnt quelquesjours

La Villelte-Place dl‘1

la Nation.
I
1
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204 NOTES ET ADDITIONS

FORMULES DE MATHEMATIQUES

Les plus usitées dans les calculs

INDISPENSABLES POUR LES INGENIEURS, COMPTABLES, DESSINATEURS, ETC.

Siwgnes conventionnels: a, b, ¢, d, cotés; B, B’, bases ; h,
hauteur; s, surface; V, volume; r, r', rayons; p, demi-
périmétre ; D, D, diagonales; = = 3,1416; A, B, €, an-
gles d'un triangle respectivement opposés aux coOtés
a, b, ¢; —, égale; >; multipli¢ par; <, divisé par;
+,.plus; —, moins; V/~ , racine carrée; sin, sinus;
€08, cosinus ; th, tangente; a® a au carré; a®, a au cube.

Triangle vectangle. Carré de l'hypoténuse = somme
des carrés des 2 aulres cOlés ; un coté de V'angle droit =
hypoténuse >< sinus de I'angle opposé.

Triangle quelconque, a? = h? + ¢* — 2 bhc cos A; ;i_:”i

h c

T dm B s
Bxh - .
§ = -5 ou V 'y (p—u) (p-1) (p—0)

Triangle équilatéral, s — C%T—

Quadrilatére inscriptible, s = \/ (p—a) (p—b) p—c) p—di
Parallélogramme rectangle, s = B><h.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



NOTES ET ADDITIONS 205

BB

2

> h.

, Ry n? N
Carré, s = c*. Losange, s = —— Trapeéze, s =

o DxD . ,
Quadrilatére quelconque, s = X2 > sinus de I'angle

2
des diagonales.
Polyqone réqulier, s = p > apothéme.
Heragone réyulier, s = 2 Y5
{ 3 .
Octogone régulier, s = 2c¢* (1 + V72). Cerele, circonfe-
rence =27 r s =l
‘s . i . . . r T
Carré inscrit,c =r\/ 2. Décagone inscrit, ¢ = -—(i'——)

nombre de degrés du secleur
360

Paraliélipipéde, Prisme, V. = B h. Cube, V = c3.

Secteur de cercle, s = n 1 X<

Pyramide, V= % B h.

Tronc de prisme, V = scction droite >< % somme des
aréles.

Trone de pyramide a bases paraliéles,

V=4 hx (B+B > VEXE)

Cylindre quelconque, V= B > h.

Cylindre drott, V = = >< carré du rayon de la base
> h.

Surface convexe = =« > diamétre de la base >< h.

Cone circulaire droit, V. = = > carré du rayon de la
base > T};

Surface latérale = = >< rayon de la base > coté du cOne.

Tronc de céne a basesparallélesderayons Ret r. V ==
"T mh > (R* + r? + R r). Surface latérale = = (R + )
>< cOte,

4

-3
3 T I,

Sphere, s =4 nr*; V=

Zone sphérique, s =2 =1 h.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



299 NOTES ET ADDITIONS

Sectewr sphérique, V= = = r? h.

a

B

Triangle sphérique, s = r > (sommes des cOtés — = 1),
Seqment de sphere.

a deux hases V = -é-'n b* + 4+ = h (R® + r?)/ Retr
) rayons

a une base V = —:]— = b + —i,— =h R? ’des bases

Ellipse,2act2baxess—=m=ab,

Parabole, s des deux segments = % B h.
FEllipsoide, V :% n b? a si2a est l'axe de révolution
et V= %j ma2h, si 2 h lest.
Paraboloide de révolution.

’ T -
V = —- > carré du rayon dec la base >< hauteur.

Fuseau. Onglet sphérique. A étant I'angle des deux plans
coupants,
s =12 A > 0,034906 ; V = r? A >< 0,011635
Tore, r ¢épaissenr du tore, R rayon moyen du tore.
surface latérale = 4 =2 Rr; V =2« R r2.

Vo= 141421 V3 = 1,73205; V5 = 2,23606;
% 7::2,0943!);%“ =4,18878; 2r2= 19,7392 ; 4 =2 =39,4784.

Théoréme de Guldin. L’aire de la surface engendrée par
une ligne plane qui tourne autour d'un axe tracé dans son
plan sans la couper, a pour mesure le produit de la Jon-
gueur de 1a ligne génératrice par la circonférence que dé-
crit son eentre de gravité.

Le volume engendré par une tigure plane qui tourne
autour d'un axe tracé dans son plan sans la couper, a
pour mesure le produit de l'aire de la figure génératrice
par la circonférence que décrit son centre de gravité.

Progression par différence. Somine des termes == demi-

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



NOTES ET ADDITIONS 297

produit de la somme des extrémes par le nombre des
termes.

lgq—a .
E[_‘,de-

Progression par quotient. Croissanie, s —=

. a—1 .
croissante, 8 = — ;, s étant la somme des termes, ale
premier terme, 1 le dernier, q la raison.
Arrangements de m objets » & n. Leur nombre = le

produit de n nombres entiers consécutifs décroissants a
commencer par m.

Permutations de m objets. Leur nombre = le produit
des m premiers nombres entiers. '

Combinaisons de m objets n a n. Leur nombre = frac-
tion ayant pour dénominateur les n premiers nombres
entiers, el pour numérateur autant de nombres entiers
décroissants & commencer par m.
. Piles de boulets, m et n nombredes boulets des cotés de la
base, s somme des boulets, hase carrée 5 = Mﬂ—;w
n(n 1) (n 1 2)

1 %2 X3
I‘(“+ N@Zn+4+43m

B

base triangulaire s —

base rectangulaire s =

Intéreéts, a capital placé, r taux divisé par 100, n nom-
bre d’années du placement ; simple = a r n — Capital
augmenté des intéréts composés = a (1 + r) n.

Annuités, r taux divisé par 100, a somme placée annuel-
lement. Le capital produit au bout de n années =
a4 rn—4j004n

r

ment de chaque année et "—“l—f—:_)—";{lj si elle est payée

si annuilé est payée au commence~

a la fin de chayue année.

Amortissement. A somme empruntée, a annuité a ser-
vir, r intérét annuel d'un franc, r nombre d’annuités a
servir. L'amortissement relatif a la premiére année est
égala: (1 + r)ypP—1(a.— Ar).

17.
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208 NOTES ET ADDITIONS

REGLEMENTATION DES AUTOMOBILES

La préiecture de police prépare un nouveau réglement
sur la circulation des automobiles 4 Paris. En attendant
la puhlication de ce document, nous reproduirons le texte
de l'ordonnance du 14 aott 1893, la seule actuellement en
vigueur et qui contient tous les articles ayant trait aux
autornobiles.

ORDONNANCE DU 14 aovTt 1893

Concernant le fonctionnement et la circulation sur
la vois publique, dans Paris et dans le ressortdsla
Préfecture de police, des véhicules 4 moteur,
mécanique, autres que ceux qui servent & l'ex-
ploitation des voies ferrées concédées.

Nous, PREFET DE POLICE,

Vu : 1° Les arrétés des Consuls des 12 messidor an
VIII et 3 brumaire an 1X;

20 La loi des 7-14 aout 1830;

3o La loi des 10-15 juin 1853;

40 L’arrété du Ministre des Travaux publics en date du
20 avril 1866;

Et 3° Les articles 471 et 475 du Code pénal ;

Considérant que la mise en circulation, dans le ressort
de la Préfecture de police, d’appareils 4 moteur mécanique
a pris une certaine extension;

Qu'il importe, dans l'intérét de la sécurité publique, de
réglementer la circulation et le fonctionnement des appa-
reils dont il s’agit;

Vu les rapports et avis de M. I'Ingénieur en chef des
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Mines chargé du service des appareils a vapeur dans le
département de la Seine;

Vu la lettre de M. le Ministre des Travaux publics ep
date du 9 mai 1893;

VYu le rapport du Chef de 1a 2¢ Division,

ORDONNONS :
/

L'emploi sur la voie publique, dans Paris et dans les
communes du ressort de la Préfecture de police, de vé-
hicules & moteur mécanique, autres que ceux qui servent
a I'exploitation des voies fervées concédées, est soumnis
aux dispositions suivantes :

TITRE PREMIER

ARTICLE PREMIER. — Aucun véhicule a moteur méca-
nique autre que ceux qui servent i I'exploitation des
voies ferrées concédées, ne peut étre mis ou maintenu en
usage sans une autorisation délivrée par Nous, sur la
demande du propriétaire. Cette autorisation peut, a toute
époque, étre révoquée par Nous, le propriétaire entendu,
sur la proposition des ingénicurs.

Ant. 2. —— La demande en autorisation prévue a l'ar-
ticle précédent sera établie en double expédition dont
une sur papier timbré.

Elle devra faire connaltre :

10 Les principales dimensions et le poids du véhicule, l¢
poids de ses approvisionnements et la cliarge maximum
par essieu;

20 La description du systéme moteur, la spéeification
‘"des matiércs productirices de I'énergic et de leurs condi-
tions d'emploi, la définition des organes d'arrétet d'aver-
tissement ;

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



300 ‘NOTES ET ADDITIONS

3o Les noms et domiciles des constructeurs du véhicule,
de ses appareils moteurs, de ses organes d'arrét ; ,

40 Les épreuves et vérifications auxquelles ont pu étre
soumiscs les diflérentes parties de cet ensemble;

50 Son numéro distinctif (les véhicules en provenance
d'une méme maison de construction devront faire I'objet
d'un munérotage spécial a cettec maison et définissant
chaque appareil sans ambiguite) ;

6o L'usage auquel il est desting;

70 Les voies publiques sur lesquelles il sera appel¢ a
circuler;

80 Le lieu du dépot ou de sa remise.

La demande sera accompagnée des dessins complels du
véhicule, du systéme moteur et des appareils d’arrét.

Anr. 3. -— Cette demande sera communiquée 3 l'inge-
nieur en chef des Mines chargé du service de surveillance
des appareils a vapeur du département de la Seine.

Ce chef de service visitera ou fera visiter le véhicule
aux fins de s’assurer notamment s'il satisfait au titre II
de la présente ordonnance et si son emploi n'offre aucune
cause particuliére de danger. !

Il procédera ou fera procéder a4 une ou plusieurs expc-
riences pour apprécier le fonctionnement du moteur et
de vérifier directement l'efficacité des appareils d'arrét.

Si la charge maximum par essieu, constatée par le ser-
vice des Mines, dépasse 4,000 kilogrammes, la demande
sera ensuite communiquée : 1° en ce qui concerne les
véhicules destinés a circuler dans Paris, A l'ingénieur en
chef du service de la voirie municipale (voie publique);
20 en ce qui concerne les véhicules destinés a circuler
dans les communes suburbaines de la Seine, 4l'ingénicur
en chef du service ordinaire du département de la Seine ;”
39 en ce qui concerne les véhicules destinés a circuler
dans les communes de Seévres, Saint-Cloud, Meudon et
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Enghien, 4 I'ingénieur en chef du service ordinaire des
Ponts-et-Chaussées du département de la Seine.

Ces chels de service devront g’assurer que les véhicules
sont disposés de telle sorte yue leur circulation sur les
voies qu'ils sont appelés & suivre ne puisse pas devenir
une cause de danger pour la circulation en général, ni de
détérioration pour les ouvrages dépendant des diles
voies.

Arr. 4. — L’autorisation sera délivrée sur un livret
spécial contenant le texte de la présente ordonnance.

Ant. 5. — L’autorisation déterminera les conditions
particulieres auxquelles le permissionnaire sera soumis,
sans préjudice de 1'obligation de sc conformer aux régle-
ments d’administration publique, aux prescriptions de la
présente ordonnance et a4 tous les autres réglements
intervenus ou a intervenir.

Cette autorisation fixera notamment le maximum de
charge par essieu.

A moins de circonstances exceplionnelics qui nécessi-
teraient une réduction, la charge pourra étre portée &
8,000 kilogrammes ; I'autorisation pourra d’ailleurs com-
porter, §’il ¥ a lieu, des charges plus fortes.

ArT. 6. — L’autorisation fixera aussi le maximum de
la vitesse dans Paris et hors Paris, eu égard notamment
a l'efficacité des moyens d’arrét.

Ce maximum ne devra pas excéder 12- kilométres a
I'heure, dans Paris et dans les lieux habités; il pourra
étre porté a vingt kilométres en rase campagne, mais ce.
dernier maximum ne pourra étre admis que sur les
routes en plaine, larges, & courbes peu prononcées et
peu fréquentées. Ces maxima ne pourront jamais étre
dépassés; le conducteur du vdhicule devra méme, a
toute époque, réduire les vitesses de marche au-dessous
des dits maxima lorsque les circonstances le demanderont.
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Art.7. — En casde changement de propriétaire, d’inexé-
cution des épreuves ou vérifications prescrites par les
rézlements, ou de changements relatifs aux énonciations
de lautorisation, cette dernieére est caduque de plein
droit et le véhicule ne peut étre maintenu en service sans
nouvelle autorisation.

TITRE II
Dispositions relatives aux appareils.

ART. 8. -— Les réservoirs, tuyaux ct pieces quelconques
destinés & renfermer des produits explosibles ou inflam-
mables seront construits et entretenus de maniére i ofirir,
a toute époque, une étanchéité absolue.

I ne pourraétre fait usage d’aucun appareil dans lequel
une fuite suffirait a créer un danger imminent d’'explo-
sion.

ART. 9. — Les appareils doivent étre construits et con-
duits de facon A ne laisser échapper aucun produit pou-
vant causer un incendie ou une explosion.

Ant. 10. — La largeur des véhicules, entre les parties
les plus saillantes, ne devra pas dépasser 2m 50.

Les bandages des roues devront étre a surface lisse
sans aucune saillie.

ARrT. 11. — Le fonctionnement des appareils doit étre
de nature a ne pas effrayer les chevaux, soit par les
vapeurs ou fumées émises, soit par les bruits produits,
soit par toute autre cause.

ARrr. 12, — Si le moteur agit par I'intermédiaire d'un
embrayage, des disposilions efficaces doivent étre prises
pour rendre impossible un emballement du moteur sup-
posé débrayé.

ARrT. 13. — Les appareils de surcté et autres qui ont
besoin d'étre consultés pendant la marche par le conduc-
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teur du vehicule devront étre bien en vue de ce conduc-
teur et éclairés lorsqu’il y aura lieu.

Rien ne masquera la vue du conducteur vers l'avant et
les divers appareils seront disposés de maniére qu’il
puisse manceuvrer sans cesser de surveiller sa route.

ART. 14. — Le véhicule sera muni d'un dispositif per-
mettant de tourner dans des courbes de petit raylon.

ART. 15. — Le véhicule sera pourvu de deux systémes
de freins distincts ou de deux systémes de commande de
ces freins indépendants 1'un de l'autre.

Par l'action d’un seul de ces systemes, on doit pouvoir
en toutes circonstances immobiliser le véhicule, méme
lorsque le moteur donne son maximum de force. L’'un au
moins des systémes de commande produira un serrage des
freins aussi instantané que possible.

Arrt. 16. — Les divers organes du moteur, les appa-
reils de sareté, les freins et leur systéme de commande,
les essicux, etc., seront constamment entretenus en hon
état. A cet eflet, le permissionnaire devra faire procéder a
des revisions périodiques et aux vérifications nécessaires
pour faire eflectuer, en temps utile, toute réparation
conformément aux rigles de l'art.

Les revisions périodiques et les réparations notahles
seront insecrites, en dcétail, sur le livret spcécifié a
l'art. 4. :

ARrT. 17. — Tout véhicule a moteur mécanique portera
sur une plaque métallique, en caractéres apparents et
lisibles, le nom et le domicile de son propriétaire et le
numéro distinctif énoncé en la demande d'autorisation.
Cette plaque sera placée au coté gauche du véhicule: elle
ne devra jamais éire masquée.
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TITRE III

Dispositions relatives a la conduite et @ la circulation
des véhicules.

ART. 18. — Nul ne pourra conduire un des véhicules a
moteur mécanique spécifiés par la présente ordonnance
§’'il n'est porteur d'un certificat de capacité délivré par
Nous a ecet elfet et aflérent au genre de moteur du
véhicule.

Ilne sera délivré de certificat qu'aux candidats agés de
vingt et un ahs, au moins.

Le postulant devra fournir, a l'appui de sa demande,
son extrait de naissance et deux exemplaires de sa photo-
graphie (chague cxemplaire devra avoir deux centimetres
de largeur sur trois centimétres de hauteur), ainsi qu'un
certificat authentique de résidence.

L'un des exemplaires de la photographic sera annexé
au certilicat.

Tout candidat devra faire la preuve, devant 1'Ingénieur
en chef des Mines chargé du service des appareils a
vapeur, ou son délégué : :

10 Qu'il posséde l'expérience nécessaire pour l'emploi
prompt et sir des appareils de mise en marche et d’ar-
rét et pour la direction du véhicule;

20 Qu’il est d méme de reconnaitre si les divers appa-
reils sont en bon état de service el de prendre toutes les
précautions utiles pour prévenir les explosions et
autres accidents;

Jo Qu’il saurait au besoin réparer une légére avarie de
route.

Les certiticats ainsi délivrés sont révocables, letitulaire
entendu, et aprés avis de I'Ingénicur en chef des Mines.

Pour les véhicules mus par la vapeur, ces certificats
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tiennent lieu de ceux imposés par l'article 12 de l'ordon-
nance du 3 janvier 1888, relative au fonctionnement des
appareils a vapeur sur la voie publique.

ARrt. 19. — Le conducteur d’'un véhicule a moteur méca-
nique devra toujours étre porteur du livret spécial en
téte duquel Yautorisation est délivrée et de son certilicat
personnel; il devra exhiber ces piéces &4 toute réquisition
des agents chargés de la surveillance des dits appareils
ainsi qu'a celle des agents de I'auforité.

Art. 20. — Lorsque le véhicule sera en circulation ou
en stationnement sur la voie publique, le conducteur ne
devra jamais le quitter, & moins qu’il n'ait pris toutes les
précautions utiles pour rendre impossible une explosion
de I'appareil mefeur, une mise en route intempestive, ou
toute autre circonstance dangereuse telle que bruits
excessifs, etc., et qu’il n'ait assuré la garde de 'appareil
sous sa responsabilité.

ART. 21. — Les vchicules 4 motcur mécanique devront
¢tre desservis par un nombre d'agents suffisant pour la
manceuvre des divers appareils et notamment des
freins.

ARrt. 22. — En marche, le conducteur doil porter son
altention sur l'état de la voie, sur l'approche des voi-
tures ou des personnes, et ralentir ou arréter en cas
d'obstacles, suivant les circonstances. Il doit obéir aux
signaux d’'alarme qui lui sont faits.

Il ne doit exeéder, en aucun cas, les maxima de vitesse
prévus par l'autorisation. Il doit, en outre, réduire la
vitesse au-dessous de ces maxima autant que les circon-
stances l'exigent, en tenant compte des facultés d’arrét
dont il dispose, de I’élat des appareils et de la voie, des
glissements possibles lors de I'arrét et des circonstances
atmosphériques.

Il doit vérifier iréquemment, par l'usage, le bhon état
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de fonctionnement de I'un et de 'autre des deux systémes
de commande des freins. ]

ARrT. 23. — Le mouvement devra étre ralenti ou méme
arrété toutes les fois que l'approche du véhicule, en
effrayant les chevanx ou autres animaux, pourrait étre
une cause de désordre ou occasionner des aceidents.

En tous cas, la vitesse devra éire ramencde a celle d'un
homme au pas, dans les rues étroites olt deux voitures
ne peuvent passer de front, au passage des grilles d’octroi
ou des barriéres, au détour ou a l'intersection des rues,
a la descente des ponts et sur tous les points de la voie
publique oul il existera soit une pente rapide, soif un
obstacle a la circulation.

Le conducteur du véhicule ne doit reprendre une plus
grande vitesse qu'aprés avoir acquis la certitude qu’il
peut le faire sans inconvénient. '

Art. 24. — L'approche du véhicule devra étre signalée,
toutes les fois que besoin sera, au moyen d’une corne,
d’une trompe ou de tout autre instrument du méme genre,
4 I'exclusion des appareils qui feraient un bruit analogue
a celui des siiflets & vapeur.

Indépendamment de ce moyen d’avertissement qui doit
étre 4 la portée du conducteur, le véhicule sera muni, si
sa marche est naturellement silencieuse, d'une clochette
ou de grelots suffisamment sonores pour annoncer son
approche. Cette clochette ou ces grelots ne porteront
aucun dispositif d'arrét.

ArT. 25. — Le conducteur devra prendre la partie de
la chaussée qui se trouvera & sa droite, quand bien méme
le milieu de la rue sera libre.

S'il est obligé de dévier a gauche, par la rencontre
d'un obstacle, il devra reprendre sa droite, immédiate-
ment aprés l'avoir dépassé.

ART. 26. — Il est défendu de faire circuler ou stationner
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les véhicules sur les trottoirs, sur les contre-allées des
boulevards et généralement sur toutes les parties des
voies ou promenades exclusivement réservées dux
piétons ou aux cavaliers. Toutefois, les véhicules peuvent
franchir ces troltoirs et ces contre-allées prudemment
et 4 [a vitesse du pas de 'homme, et en suivant les pas-
sages pavés qui donnent accts aux propriétés riveraines,
mais sans stationner sur ces passages.

ArT. 27. — Il est interdit aux conducteurs des véhi-
cules de couper les convois funébres, les groupes sco-
Taires et les détachements de troupes ou convois militaires,
de traverser les Halles centrales avant dix heures du
matin, de lutter de vitesse entre eux ou avee d'autres
cochers ou conducteurs.

Art. 28, — Il est interdil de laisser stationner les
véhicules sur la voie publique & moins d’absolue néces-
sité. Dans ce cas, le stationnement ne pourra avoir lieu
qu’a la condition de ne pas géner la circulation.

Aucun véhicule ne devra stationner vis-a-vis d’un
autre véhicule, ou d'une autre voiture déja arrétée du
coté opposé.

ART. 29. — Il est défendu de faire remorquer par un
véhicule & moteur méeanique une ou plusicurs voitures.
Ant. 30. - Les véhicules ne pourront circuler pendant

la nuit ou en temps de brouillard sans étre pourvus de
falols ou lanternes allumnés. En temps ordinaire, I'allu-
mage aura lieu dés la chute du jour.

Ces falots ou lanternes donneront un feu blanc et
seront toujours maintenus en boun état. Il en scra dis-
posé deux extérieurement et a avant des véhicules, a
une distance telle I'un de l'autre, qu'ils comprennent
entre eux la largeur totale du véhicule.

Ils auront une puissance d’éelairage et des dispositions
telles que si le véhicule eirculait suf une voie non
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éclairée, le conducteur puisse distinguer nettement la
voie et les objets en avant de lui dansun champ assez
éténdu pour pouvoir s’arréter en temps utile.

ARrt.31. — En cas d’accident de personnes, d’accident
matériel notable ou d'explosion quelconque, le proprié-
taire du véhicule ou, 4 son défaut, le conducteur, devra
immédiatement prévenir le Commissaire de police et
nous en informer.

L'appareil avarié et ses fragments ou pieces ne seront
déplacés qu'en cas de foree majeurc ou de concert avee
le commissairc de police, et ne seront pas dénaturés
avant la cldéture des enquétes qui pourront étre ordon-
nees. -

TITRE [V
Dispositions générales.

ART. 32. — Pour ce qui n'est pas spécialement réglé
par la présente ordonnance, les véhicules & moteur
meécanique seront soumis, en tout ce qui leur est appli-
cable : )

10 Aux dispositions des lois et réglements sur la police
du roulage, notamment a celles des titres [ et II[ du
décret du 10 aout 1832;

20 Si le moteur est un moteur a vapeur, aux disposi-
tions des lois et réglements sur les appareils & vapeur,
notamment a celles du décret du 30 avril 1880, et de
l'ordonnance du Préfet de police du 3 janvier 1888;
toutcfois les prescriptions des articles 14 et 15 de cette
ordonnance ne seront pas appliquées aux dits véhicules.

Arrt. 33, — Les contravenlions a Ja présente ordon-
nance seront constatées par des procés-verbaux ou rap-
ports qui mous seront adressés pour étre transinis au
Procureur de la République, sans préjudice des mesures
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administratives auxquelles les constatations faites pour-
ront donner lieu.

ARrT. 34. — L'ingénieur en chef des Mines chargé du
service de surveillance des appareils & vapeur du dépar-
tement de la Seine, les ingénieurs et agents placés sous
ses ordres sont chargés, sous notre direction, et avec le
concours des autorités locales, de la surveillance rela-
tive & 'exécution des mesures prescrites par la présente
ordonnance et spécialement de celles qui font 1'ahjet des
titres 1 et 11,

L'ingénieur en chef du service de la voirie munici-
pale de Paris (voie publique), les ingénieurs placés sous
ses ordres, les ingénieurs en chef des Ponts-et-Chaussées
des déparfements de la Seine et de Seine-et-Oise, ainsi
que les agents sous leurs ordres, concourront & celte
surveillance, spécialement en ce qui concerne les dispo-
sitions des litres I et 101,

Le chef de la police municipale, les commissaires de
police de la ville de Paris et des communes du ressort
de la Préfecture de police, les officiers de paix ainsi que
tous les autres agents de I'Administration sont invités a
préter leur concours aux ingénieurs et agenis ci-dessus
désignés et a assurer la survcillance relative 4 'exécu-
tion des mesures qui font I'objet du titre III.

ArT. 35. — La présente ordonnance sera imprimée et
affichée.

Ampliation en sera adressée aux chefs de service
désignés en l'article 34, au colonel commandant la
légion de la garde républicaine et au colonel comman-
dant la légion de gendarmerie de la Seine, gui sont
chargés, chacun en ce qui le concerne, de tenir la main a
son cxécution par tous les moyens dont ils disposent.

' Le Prefet de police,
LEPINE.
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EN VENTE A LA MEME LIBRAIRIE

BIBLIOTHEQUE ELECTROTECHNIQUE

le volume : Manuel d’Electricité industrielle, par C. Tarx-
TerIER, Ingénieur des Arts et Manufactures. | volume de
300 pages, 215 figures dans le texte. Prix : broché, 6 fr,
Cartonné . . . < . . . . < . . . . . . . Gfr.b0.

Il* volume : L’Electro-Aimant et I'Electro-Mécanique,
par Siuvaxus P. Tuowrson, traduit de Tanglais par E. Borstes,
Ingcnicur-cleetricien. 4 volume de 575 pages, 221 (igures dans le
texte. Prix : broch¢, 40 fr. Cartonné. . . . . . 40 fr. 75.

Ile volume : Les Applications mécaniques de ’Energie
électrique Utilisation mécanique de I'énergie électrique des
réseaux de distribution pendant la journée. Renseignements
pratiques sur installation et Uexploitation, par J. LAFFaRGUE,
ancien directeur de 'Usine municipale d’Electricité des Halles
Centrales de la ville de Paris, licencié ¢s sciences physiques,
Ingénieur-clectricien. | volume de 365 pages et 320 figures dans
le texte. Prix : brocehé, 6 fr. Cartonne . . . . . . 6fr.50.

I'Ve volume : Les Applications mécaniques de I’Energie
electrique, par J. LarrancuE, 2¢ partie. — Installations
particulieres. Utilisation mécanique de I'énergie ¢leetrique
par installations s¢parées. Applications diverses dans les usines,
dans les mines, dans la marine, ala campagne. Renscignemeants
pratiques sur Vinstallation et Pexploitation. Broche, 10 fr.
Cartonn¢ . . . . . . . . . . . . . . . 40fr 75

Ve volume : Les Transformateurs d’énergie électrique,
par P. Dueruy, Ingénieur-électricien. 4 volume de 450 pages et
450 figures dans le texte. Broché, 7 fr. Cartonné . . 7 fr. 50.

VI= et VII* volumes © La Dynamo, par Hawkive et Warws.
2 volunies in-8¢ ¢cu, 400 pages chacun et nombreuses gravures
dans le texte. Traduit et adapté de Panglais par E BoxsTrr
Brochas 13 fr. Cactoanis. . . . . P L 7

VIlTe, 1Xe et X° volumes : L'Eclairage électrique. — Traité
pratigque de montage et de conduite des installations
d’éclairage électrique, par Fraxgors MinoN, Ingenicur-¢lec-
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tricien. 3 vol. avec nombreuses gravures et plans d’installa-
tion. Prix : Brochés, 25 fr. 50. Cartonnés. . . . . 28 fr.

(Les 3 volumes ne se vendent pas séparément.)

XII* volume : La Traction électrique, par C. TAINTURIER,
Ingénieur-¢lectricien. 1 volume d’environ 300 pages et nom-
breuses gruvures dans le texte. Broché 6 fr. Cartonne. 7 fr.

OUVRAGES DIVERS .

Les Automobiles. Voitures, tramways et petits véhicules, par
D. Farnawn, Ingénicur-mdécanicien, avec une preface de M le
baron de Zuylen de Nyevelt, président de FAutomobile-Clubde
France. 1 volumein-8°, de320 pages avec 142 figures dans le
texte. Prix : brochs, § francs; carlonnage toile. . . . 6 fi.

Manuel du Mécanicien de chemin de fer par PiEmae
GuEvon, Ingdnieur, Chef de dépdot principal de la traction
mééanique & la Compagunie générale des omnibus de Paris.
1 volumede330 pagasavee 131 figures dans le texte. Prix:Car-
tonné. . . . . . . . . . L L 0 . 0B e

Memento de l'Electricien, par C. TaNTURIER, Ingénicur des
Arts et Manufactures. 1 volurue in-32, format de poche.
Cartonné. . . . T N TV

L'Ouvrier électricien (Guide manuel pratique de), par A.de
Grarrigny. 4 volume de 325 pages et144 gravures dansletexte.
Prix : broché, 4 fr. Cartonné. . . . . . . . . & fr. 50.

Le Caoutchouc etla Gutta-Percha. Histoire naturelle, pro-
duetion, propriétés chimiques, physigues, mécaniques, apph-
cation. 1 fort volume in-8° raisin, d'e¢nviron 500 pages, nom-
breuses gravures dans le texte et une carte par TH. SEELIGMANN,
Chimiste-industriel ; LaMv-TornirLuaox, fabricant de caoulchouc ;
H. FaLcox~ET, Ingénieur: et Lamy, Ingénieur fabricant de
caoutchouc. Prix : broché. . A5 fr.

Les Alliages métalliques, par A Lepesur, Professeur de
mctallurgie & Ecole des mines de Freiberg. Traduit de 'al-
lemand par TH. SEELicsann, Chimiste industriel. 1 volume de
216 pages. Prix : brocheé, & fr. Cartonné. . . . . & fr. 50.

Le Fer et I'Acier, par A, Leoesus.,Traduit de Pallemand par

Tha. SEELIGANN, 1 volume de 220 pages. Prix : broché, 3 1r. 50.
Cartonné. . . . . . . . . . . . . . . . . . &fr
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Le Pneumatique CLINCHER
| POUR VOITURES

Préescnte une supeériorité écerasante B
sur touters ses contrefacons

Supériorité de Fatrication. —- Supériorité de Qualité
Supériorité 4’Aspect

C’est le moins MASTOC de tous les Pneumatiques

A

Il ne nuit en rien a U'élégance et au coup d'ceil

Compagnie Francaise de Caoutchalic Mamutacturé

28, Rue Jean—Jacques-Rpusseau,' PAliIS;

Adresse Télégraphique : CLANCHEIR-PATES

TELEPHONE N° 105.99




LT

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1

Médaille d'Argent Exp. Cniv. 1889, — Médaile d'Or, Exp. Ronen 1896

TELEPHONE

Spécialite d’Appareils de Graissage

ROBINETS a SOUPAPE EQUILIBREE

Seul Comstructeur-Concessionnaire

Des marques et des brevets J. HOUCMGESAND

Paris. --- 117, Boulevard de la Villette, 117 --- Paris

OLEOPOLYMETRE, systtme J, HOCHGESAND, breveté §. €. D, G.
BPPAREITL SPECIAD

rour le Graissage du Motenr des Voitures Automobiles

Cet appareil
contient 500 gr.

d’huile pour une oy

durée de 5 316
heures, suivant
I'état du moteur
Son réglage est
facile et ne s’o-
pére gu'une fois
pour toutes,
Tarrét et la re-
mise en marche
ayant lien en
couchant ocu en
relevant le bou-

ton i charnidre.

Une soupape
de retenue
chaque débit
évite le refoule-
ment des gaz
vers I'appareil.

Sa  coustruc-
tion trés soignde
en assure ['étan-
chéité et le bon
fonctionnement,

Le nombre de
débits peut Gtre
augmenté 3 vo-
lonté.

UN COMPARTIMENT A PETROLE DE 300 GRAMMES PERMET DE PETROLER LE
MOTEUR A TOUT MOMENT, — ENCOMBREMENT MODERE :15 X 10 X 5¢ /m

La Maison se charge de I'étnde et de toute installation de graissage

Sur demande, envoi de prospectus complets

e 8 D s e ST o g i £ T £ i it

= e,



MOTEURS PYGMEE

a Gaz, a Essence, 4 Petrole
entierement équilibrés, harizontaux et verticaux
les moins encombrants, les plus légers
POUR
VYoltares Automobiles, Motocycles
Bafteaux de Plaisance

ILUMIERE ELECTRIQUE
ET TOUS USAGES INDUSTRIELS OU AGRICOLES

Automoniies  LEO ”
Voitures de toutes formes
Léon LEFEBVRE

PARIS — 4, Rue Commines — PARIS

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



Anciens Etablissements

GAUTIER, WEHRLE & C

Société Continentale d'Automobiles
Anonyme, — Capital : 1,000,000 de fr.

AUTOMOBILES A PETROLE

Systemes brevetésen Franceeta l’Etranger

USINE & BUREAUX
32, Rue CGavé — LEVALLOIS-PERRET

Moteur robuste sans trapidations
Carburateur perfectionné —- Suppression da la Chaine
Entrainement par Essieu articulé
Toutes piéces macaniques a I'abri de la Poussiéra
Conduite trées facile
Légératé, Solidité et Elegance des Modéles

LIVRAISON RAPIDE

Envoi franco du Catalogue et de tous Renseignements

ESSALS A L’USINE

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



| Manufacture Générale de Caoutchoue I

TORRILHON & C°

7 | s

BaNDAGES PoUR VOITURFS AUTOMOBILES PLEINS ET PNEUMATIQLIES

1¢r PRIX (Série des Voitures Lourdes)
Course PARIS-MARSKEJILLE et Retour
Yoiture Peugeot, munie de Caoutchoucs TORRILHON, soudés au Fer
1°* PRIX
Course MARSEILLE-MONTE-CARLO

Yoiture de Dion et Bouton, munle de Caoutchoucs TORRILHON, soudés au Fer

Poids 3,000 kilos

Vitesse moyenne 31 kilomeétres a U'Heure




ACCUMULATEURS
ELECTRIQUES

Spéciaux

pour la Traction

USINE

(Seine) ET

BUREAUX

39, Rue de L’Arcade

ACCUMULATEURS

ELECTRIQUES
pour Allumage de Moteurs

a Petrole et & Craz=

“UIRIS - LILLIAD - Université Lille 1



Manufacture Générale de Caoutchoue

Société des Anciens Efablissemenfs EDELINE of Pneumatique Francais GALLLS
PUT

Directeur

onod '

-

M. BOUQUILLON,
dno1oadid NOTI7IN

Pneumatique Garrys pour Voitures et Vélocipédes

Fournisseur de la Cie dews Omnibus, de MV. Peungeot, Roger,
Harmoyer, Jenntaud, Relvalette, Camhbier, ete...

CAOUTCHOUCS PLEINS ET CREUX POUR VOITURES AUTOMOBILES

ET AUTRES




 MOTEUR A PETROLE
“ CYCLOPE "

Simple -- Robuste - Léger -- Economique

Danier AUGE

24, Rue des Ardennes, 24
PARIS

MECANISME COMPLET POUR
Voitures Automobkiles

Application diverses des Moteuts & Pétrole
Dynamos & Pétrole, Pompes a Pétrole, etc.




ORS

Ingénieur des Arts et Manufactures

48, Rue du Thédtre - Grenelle
~i PARIS +~

VOITURES AUTOMOBILES

Voitures Automobiles a 2, 3 et 4 places
Vitesse moyenne 18 kilometres
Moteur a pétrole (Systéme MORS, B¥ S.G.D. G.)
allumage électrique
Roues Métalliques avec pneus MICIIELIN.
Roues en hois, avec pneus MICHELIN.

Roues en bois avec bandage Caoutchouc plein.
Sur demande spéciale, les voitures peuvent

élre munies d'une marche en arricre.
L O D

MOTEURS .4 PETROLE de 3, 6 et 12 chevaux
(Systéme MORS Bt S. G. D. G.)

‘Renseignements sur demande

" IRIS - LILLIAD - Université Lille 1
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HARNATS do luxs et de Service /co
YOITORES AUTOMOBILES, efc. — TRAMWAYS

(ANCIENNE MAISON Ad. SAMUEL)

q[arrosseme

[
|

A1 Y
228, Faubourg Saint-(Dartin, 228
(angle de Ia Rue Lafayette)

Elxposition IPermanente
10 bis, Avenue de la Grande-Armée, 10 bis
USINES
78. Rue C(Claude-Decaen, Reﬁilly—PARIS
10, Rue des Tourneux (Voitures Automaobiles)

10, Bue de I"Abreuvoir, & COURBEVOIE (Seine)

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



W& SPECIALE D
Q\VR‘\Q l/['y”'/s

Couleurs Vernissées

En toutes Nuarnces pour

EQUIPAGES, VOITURES AUTOMOBILES, §
WAGONS, BATIMENTS et INDUSTRIES !

Martiel RANGLARET — C* FRANCAISE des YERNIS SUEDOIS §

i 0%, RAVGEARET Enines §

Successeurs

25, Rue de laChapelle — FPAIRIS

USINE, 9, 4, 6, 8, Avenue de Paris — PLAINE-SAINT-DENIS [

MEDAILLE D’ORR
Rouen 1896

DMAISOIT FCITDERE en 1877




ATELIERS DE CONSTRUCTION
DU PONT-DE-FLANDRE
F.WEIDXKNECHT, Ing'.-Constr 1 &5, B4 Macdonald
(Pte de la Villette) Paris
SriciaLiTE DE LOCOMOTIVES-TENDERS

Série de Locomotives, de 3 2 20 tonnes 3 vide pour voie de o m. 60 et de
5 3 40 tonnes 2 vide pour voie de 1 m., répondant 3 tous les besoins, pour chemins
de fer secondaites, mines, usines ete,, visibles dans mes ateliers, ol clles sont
construites de toutes pidces.

ESSIEU PORTEUR RADIAL, systéme F. WEIDKNECHT.
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sur rails et sur routes

BROYEURS, CONCASSEURS, GRANULATEURS
Systeme L. LOISEAU, breveté s. . b. a.
F. WEIDKNECHT, seul successeur et Concessionnaire
SPECIALITE

DE BROYEURS DE PIERRES

pour
Sabie de magonnerie, Chaux,
Ciments, Scories
Minerals, Produits réfractaires
. Grains,
Verre, Emeris, etc., etc.
Brevetés. c. p. G.

S

S y = RBROYEUR
i e Gl S Réduisant & Pimpalpable la
\\\\\\\\\Q&\@ quartz aurri)texl']e

Spécialité de Casse-Coke pour Usinesigaz, Fonderies,Sucreries. etc,
Casse -Charbon, Epierreurs et Gailleteurs




OTURES AN

G. BARTHELEMY & C*

11, Passage Dubail

(Angle du Boulevard Magenta et Rue des Vinaigriers)

ACHAT, VENTE ET LOCATION

Location de Tricycles de Dion et Bouton.

REPARATION & ENTRETIEN



NAISON PARISIENNE de VOITURES AUTOMOBILES

(Systéme Benz)
71, Avenue de la Grande<Armée, 71

Livraison immeédiate de I’ ¢ EGLAIR ”
PRIX NET ¢ ECCILAIR * sans capote : 3,500 fr.

Voiture ¢ 2 places, avec Moteur de r 172 cheval. — Cette Vouture marche a une
allure de 20 kilométres & I'heure st monte des rampes de 10 0,0

Poids Total 310 kilos
Tous les autres genres de Voitures portées sur le Catalogue

MYLORD, VICTORIA VIS-A-VIS, PHAETON, COUPE, LANDAU
OITURE DE COMMERCE OMNIBUS

peuvent étre In/rees en 2 mois.
MLoteurs pour Volitures

de 1 cheval 1/2 A g chevaux de force, 1 ou 2 cylindres, sont vendus séparément
aux Carrossiers.

Récompenses obtenues par le Moteur Benz

Course Paris-Bordeaux, Course Paris-Marseille, 4 Voitures engagées : 4 RECOMPENSES
Course Marseille-Nice (Amateurs) 3 - — 3 —

MOTEURS FIXES (Syst¢me Benz)

Moteurs Yerticaux et horizontaux a Gaz et 3 Essence (avec ou sans glissiéres)
INSTALLATION COMPLETE A FORFAIT




MANEGE HUMBER-GLADIATOR

MOUTER & C-
77 bis, Avemue de la Grande-Armée. — PARIS

VYoituretties et Motoceycles

VOITURES AUTOMOBILES DE TOUTES MARQUES

YENTE, ECHANGE, ACHAT, LOCATIONS, REPARATIONS

GARAGE
Pour 78 Voitures et 1,000 Bicyclettes

Essence, Graisse, Pisces de

RIS - AD - Universite Lille 1
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Forges, Fonderies et Ateliers de Construction
POUR

ESSIEUX, RESSORTS, AVANT-TRAINS
pour la Carrosserie ef 1o Charromnage
Essieux directeurs, Ressorls et Ferrures
paur Automobiles

OINE

Bureanx et Magasins . 24, Rue de Lappe. — PARIS

USINES : BouLevaRD SADI-CARNOT A IvRY-PoORT (Seine)
Rug LaurisTON, 61, A PARIS
(Ancienne Maison A. DUGDALE)
Fondée en 1825. Importateur en France de I'Essieu & boites patent 2 huile

Hors Concours, Exposition Universelle . PARIS 1878

Diplédme d’Honneur © . » . . . . . AMSTERDAM 1883
Médaille dOr . . . . » . . . . .

Décoration de la Légion-d'Honneur. . PARIS 1889
Horsconcours . . . . » , . . . . ANVERS i8¢%
Grand Prix . . . . . » . . . . . LYON 1894

Hors Concours. . . . » . . . . ., BORDEAUX i8¢

Aciers pour ressorts, Fers de Suede, Fers & Forger
Fers pour Bandages de Roues, Ferrures, Quincaillerie
Boufonnerie, Téle, Clouterie, Bois Cintrés, Moyeux
Machines et Dutils

Pour Constructeurs de Voitures

Seul dépositaire en France des Vernis Valentine

Nous nous engageons 4 livrer les ressorts ayant nguureusement
la flexibilité demandée, c’est-a-dire tléchissant d’une quantité
déterminée sous la charge de 100 kilos.

La flexibilité de ressorts de dimensions identiques est la méme
4 2 ofo pres,




B, BUEFALD & T ROBATEL

Constructeurs-Mécaniciens
LYON -— 29, Rue de Baraban, 29 — LYON

TRAMWAYS D'AIX LES BAINS

3

COMPAONIE

DE

18 premiers prix
— 4 diplémes d’hon-
neur.— Wien 1873
décorationdelordre
deFrancors-Joseph.

Membre du Jury.
— Hors concours
Parist 8§§g.—Lyon
1894 . décoration
de [a Légion d’hon-
neur.

Locomotives de
15 4 20 tonues, &3
essieux. Autowmo-
biles systémes Ro-
wan, pour train de
20 4 jo tonnes.

Automobiles 2
air comprimé, sys-
teme Mekarski.

Automobiles avec
chaudiére Serpol-
let.

Petites machines
de 5 a 20 chevaux,
pour voitures sur
routes,systeme Sex-
pollet, systéme
Tcotte,

Petites machines
Compound pour
bateaux et automo-
biles.

Machines fixes ho-
rizontales, de 2 A
500 chevanx,avecou
sans condensateur.

Machines Compound verticales, de 10 2 300 chevaux avec et

sans condensateur,

Pompes de toutes dimensions, avec et sans moteur.
Installation de Teintureries, Brasseries, Moulins, etc.




FORGES DE PERSAN

BAIL, POZZY & C*}
y
BUREAUX et MAGASINS, 143, Quai de Valmy, PARIS J
USINES aPersan-Beaumont (Seine-ef-0ise)

- et PAPR BB ————

RESSORTS, ESSIEUX & FERRURES

pour tous Systémes

de VOITURES AUTOMOBILES
RESSORTS en C DBrevetés
ESSIEUX & Pivot, & Chappe, ete., brevetés $.6.D.G.

RIS - LILLIAD - Université Lille 1



Juskin LANDRY & G. BEYROUX |

ALl AR A

CONSTRUCTEURS-MECANICIENS

19, Rue Albouy, 19

USINE Hydrantique et & Vapeur & Hondouville (Fure)

[

COURSE. PARIS-WARSEILLE-PARIS (Voit, ne 26)

)

VOITURES AUTOMOBILES

a deux, quatre et six places, actionnaes par moteura pétrole

CARROSSERIE de LUXK
extrémement soignee

MOTEURS INDUSTRIELS
a4 gaz et & petrole -
CANOTS et YACH'TS avec moteur a pétrole

IRIS - LILLIAD - Universié Lille 1



J. BONINATFRFOUS

Embrayage a4 Friction pour Automobiles
INSTALLATIONS o p  Accouplement

D'USINES

%A pour
2 Moteurs

e | VILLARD
Ingén. A, &M,

BREVETE 8.6.0.G.
France et Etr,

Graisseurs
TELEPHONE ©
PARIS — 203, Boulevard Voltaire. — PARIS

PNEUMATIQUE PAULIN

pour vélocipédes, pour tricycles 4 moteur,
pour voitures automobiles
Bon Marché. — Solidité — Klégance.

PAULIN, 13, Avenue Faidherbe,

Bois-Coromses (Seine)

Société anonyne des Automobiles PEUGEQT

A AUDINCOURT (Doubhs)
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Ressorts — Essieux — Roues — Avant-trains
Essieux a pivots et a billes
FERRURES SPECIALES POUR AUTOMORBILES

Maison ANTHONI Maison FREMONT

Fondée en 1830 Fondée en 1840

L. HANNOYER

Ingénieur des Arts et Manufactures E. C. P.

Bureaux et Magasins: 39, rue Albouy, PARIS
Forges et Ateliers: 38, Rue Fouguet — LEVALLOIS (Seins)

1878-1889 NP Lyon 1894
Hors Concours, AMSTERDAM 1895




A. DALIFOL ET C'E
172, Quai femmapes — PARIS
TELEPHONE — Adresse Télégraphique — DALIFOL-PARIS

CYCLES VOLTA
Tricyeles et Quadricycles

— A PETROLE ET A VAPEUR —
Accessoires et pidces détachées pour la Vélocipédie

TOUS LLES NMODELLES

‘““ GLADIATOR 1897 »

Sont entierement Nouveaux et déflient toute Concurcence
Sueccés sans précédent pendant toute 1’année 1896
USINES : Pré-Saint-Gervais (Seine).
BUREAUX, 18, Boulevard Montmartre
PARIS

AUDIBERT, LAVIROTTE et C*

Ateliers de Montplaisir-lés-Lyon
12, Rue des Quatre-Maisons, 12

Toitures A atomokilles de towates formmes
SPECIALITE de Voiturettes & deux places
Bateaux a Pétrole, Moteurs Industriels

ENvor pu CATALOGUE SUR DEMANDE.

Photographie et Dessins Industriels, Gravures et Clichés

SPECIALITE POUR L’AUTOMOBILE ET LA VELOCIPEDIE

ED. BARA, Ingénienr
PARIS — 67, Rue Nollet, 67. — PARIS
Albums Industriels. Travaux Photographiques, Agrandissemerts

Eorécution Rapide et Soipgnce

. .
IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



CHEMINS DE FER A VOIE ETROITE ’

Cycles

MOTEURS

13, Boulevard Malesherbes .
(Systeme FILTZ) g :

PARIS

USINES a DPetit-Bourg

prés CORBEIL

{Seine-et-Oise)

BORAME & JULIEN

Ingénieurs-Conseils

—t A= 1=
OBTENTION DE

Brevets d’'lnvention

en France et 4 I’Etranger

MARQUES ET MODPELES DE FABRIQUE
en tous Fays

———_ LTSRS e

PARIS ---- 8, Avenue de Ia République, 8. -— PARIS




F. BEAUJOUAN

INGENIEUR

CONSTRUCTEUR-ELECTRICIEN

Téléphones de Réseau
Postes industriels 4 plusieurs
discation pour bureaux et

ateliers,

Installation compléte de lumiére
électrique

Sonneries, Acousitiques

** g5, Avenue des Champs-Elysees, 95

Poste industriel portatif. Appel par magnéto PARIS

A.PIAT & ses FILS
85.Rue STMAUR.PARIS

§ i 3 H
h x :

NGRENAGES TAILLES
pour AUTOMOBILES

Iy

Pi'gnons taillés en cuir
a2 MARCHE SILENCIEUSE

740 Pages, Prix g 8 fr. 50

Breveté S. G. D. G. (Notice Spéciale)
— Spécialité d’Organes de Transmissions -
CATALOGUE GENERAL (Edition de 1893)

EMBRAYAGES A FRICTION




ASSURANCES D' AUTOMOBLLES

La Compagnie L’ABEILLE - ACCIDENTS
couvre la responsabilité civile des propridtaires
d’Automobiles par suite d’accidents causés 4 la
personne ou a la propriété d’autrui; elle garantit
également la réparation des dommages causés aux
Automobiles.

Pour tous renseignements sadresser :

au Bureau de Paris (Accidents) 58, rue Taitbout
4 PARIS
ou en Province

4 MM, Les Agents Généranx

Poste de Secours du Touring-Club de France

HOTEL-CAFE-RESTAURANT

=5\ Yilla des Cyelistes

a POISSY

(Seine-et-Oise)

Parc de 3,000 Meétros
La Villa des Cyclistes est 3 800 m. de la Forét de St-Germain.

La Villa des Cyclistes est a 700 m. des bords de la Seine.
La Villa des Cy-clistes cst distante de 8oo m. de la gare de Poissy.

Rendez-Vous des Cyelistes et Automobilistes

Depor p'Huires v Essences Pour AUTOMOBILES

TIRIS - LILLIAD - Université Lile 1



FONDERIES ET ATELIERS DE CONSTRUCTION
A, DELOFFRE =u CATEAU (Nord)

APPAREIL servant a jintroduire rationnellement
dans les CHAUDIERES, les DESINCRUS-
TANTS solides ou liquides, en pleine marche,
a toute heure et sans géner aucun desorganes,
tenant peu de place, d'une installation facile,
d’'un ENTRETIEN NUL, d’une DUREE
ILLIMITEE.

TRES PRATIQUE — NOMBREUSES INSTALLATIONS

SOC1 l'}TE ANONYME FRANCO-BELGE
Pour la constructionde Machines et de Matériel
de Chemins de Fer

VOITURES AUTOMOBILES SUR ROUTES

sans rails et sur rails
Systtme Maurice LE BLANT, breveté S. G. D. G.

— Troisitme PRIX concours du Petit Journal
VOITURES de 16 a 50 places
Tracteurs et matériel de remorque pour gros camionnage et services de voyageurs
S’adresser au stége social de la publicité
Paris. — 10, Avenue de I’Opéra. — Paris

LA SOCIETE ANQONYME

‘“Ta Marque Georges RICHARD ™

(Le Trefle a 4 Feuilles)

CYCLES ET AUTOMOBILES

13, Rué Théophile-Gautier, 13

Paris-Auteuil

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



INDICATEUR-ENREGISTREUR DE VITESSE
(Systéeme Andrée NOEL)
[ngénicur-Constructeur

Breveté S. G. D. G. N France kv A L'ErrangExr

pour Voitures Automobiles, Locomotives, Tramways, Omnibus,
Dynamos, Machines Marines, etc., etc.

... ELIndicateur -En-
iregistrenr de vites-
ise (Systeme Andreé Nogl),
{est un appareil qui indique
| les diftérentes vitesses d’une
i machine en marche, et qui
Elcs inscrit aux heures ol
!ellesse produisent. Sonfonc-

\ i tionnement estprécis, régu-

‘lier, insensible aux vibra-

tions ; les diagrammes tra-

cés sur la feuille horaire
sont parfaitement nets et lisibles; par leur examen, 1l est facile
de se rendre compte a tout instant du travail déja effectuéet la
surveillance du cadran permet de maintenir avec certitude la
vitesse désirée.

L’appareil peut étre livré, sur demande, muni d’un

« compteur totalisateur ».

Sur demande également, sa durée de marche qui, dans le mo-
dele 2ourant est de 24 heures pent étre portée a huit jours, ou
meme a un mMots.

H
i
i
i
{
i

cAdresser les commandes a
M. ANDRE NOEL, Ingénieur-Constrncteur

PARIS — 30, Rue Bergére — PARIiS

B " vurcanisee  EEEA

G. DE WILDE et Cre, 19, Rue J.-J.-Roussean, PARIS, — Z¢Zphone.




LA LOCOMOTION AUTOMOBILE

(Fondéeen 1 891)

REVUE UNIVERSELLE ILLUSTRIE

des Yoitures, Véelocipedes, Bateaux, Aeérostats
et tous Véhicules Mécanigues

PARAISSANT TOUS LES § JOURS
Administration et Rédaction : Place de 1a Madeleine
4, Rue Chauveau-Lagarde. — Pagris.
Abonnements : France, un an 15 fr. ; Etranger, 20 fr.

Remise de 1fr. 50 aux Membres du T,C. F. et du Cercle Militaire.

LU ERANCE SLTONOBILE

TOUS LES SANMEDIES

12 Francs par An

&

hd

10, Faukourg Montmartre --- PARIS

(T¢léphone N° 1%5.50)

BUREAU D’ETUDES ET DE RENSEIGNEMENTS

POUR LES AUTOMOBILES

Yves GUEDON

InGgENIEUR CIvIL

Bourse du Commerce (Bureau 129)
Rue du Louvre, a Paris
Ingénieur-Conseil de la Sociélé des Diligences-

Automobiles de Mostaganem-Oran (Algériejet Sousse-
Srax (Tunisie).




COMPAGNIE ANGLO-FRANCAISE

des

, Brevets E. ROGER
' Capital : 7,BO0O, 000 francs

Bureaux Provisoires :

52, Rue des Dames, 52 §

PAHRIS
. S ML I T D —
Voitures Automobiles de Luxe et de Livraison
mues par moteurs Spéeiaux au Pétrole

:\ Nty

Médaille d’Argent & I'Exposition Universelle de 1889 §

(Seule Récompense décernée & cette Industrie)

Premiers Priz dans toutes les Grandes Epreuves

Le Catalogzue Illustré de tous nos Types
est envoye Gratuitement a toute Personne,

RIS - LILLIAD - Universite Lile 1 R e



PARI)

B 41, Rue de lu Victoire

HEBDOMADAIRE ILLUSTRE

UNE CHRONIQUE AUTOMOBILE PAR SEMAINE
par Y. Guédon

REDACTEUR en CHEF

Emile GAUTIER

Secrétaire de la Rédaction
T. OBALSKI, Ingénienur Civil des Mines
O fr. 15 le Numéro. Le plus intéressant
et le meilleur marché des journaux scien-
tifiques.

Paris rr Dépts, 8 {r.
ETRANGER .. 12 f1r,

Abonnemants : %

&Lire tous Zes Jours

LE VELO

Journal Quotidien e 1a Vélocipédie
de 'AUTOMOBILE etde TOUS les SPORTS
INFORMATIONS RAPIDES du Monde entier.

Le ¢ Véle” publie chague jour un résumé
trés complet des événements politiques et
des faits divers de la journee,

Partout Centimes.

SALLE des DEPECHES ot Administo=: 2, rue Meyerbaer, Parls.

A VI SR 1 0 A JRI T T AR I P (VP S 30 = i

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1
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Société em commandite pour Pexploitation
des Brevets ROBERT

BRONI & C*

6, Rue Cale-Ory. Lokiext (Morbihan)

Ceintures et Engins de Sauvetage
Appareils de Natation
Vétements Insubmersibles
Bouées et Flotteurs

.= DEPOT i PARIS, chez M. GUEDON,
i INGENIEUR ‘

I G Bourse du Commerce. — Rue du Louvre.

Librairie Industrielle J. FRITSCI, Editeur

30, Rue du Dragon, 30 — PARIS

LES AUTOMOBILES

par D. Farman, Ingénieur-Mécanicien, avec une préface
du baron de ZuyLew, président de I’Automobile-Club de France.
1 vol. in-8° 320 pages, 112 fig. dans le texte. Prix broché 5 fr. Cart. 6 fr.
Ce volume forme, avec celui des freres
GUED®N, l'ouvragze le plus complet et le plus
auterise sur les automobiles.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



Ateliers dg Construction de Saint-Naurice-LILLE |
TH. CAMBIER & (&

Yoitures Automobiles & pétrols de tous modeles

PETIT-DUC. — VICTORIA — VIS-A-V1S
PHAETON — COUPE - - VOITURES DE LIVRAISON
CAMIONS — CALANDRES, ETC. POUR GROS TRANSPORTS
— OMNIBUS POUR SERVICES PUBLICS

(32 places 18 kilométres a I'heure;

Moteurs et pidces détachées pour Carrossiers et fabricants
de Voitures Automobiles

AGENT GENERAL pour la Vente
Yves GUEDON

INGENIEUR .
Bourse du Commerce. --—~ Rue du Louvre
PARIS

IRIS - LILLIAD - Université Lile 1




_ ESSENCE SPECIALE
%  AUTOMOBILES

' TOURING-CLUB DE FRANCE
(T.C. F.)

Paris — 5, lRuec Coq-Héron, — Paris

I}Associatiou du TOURING-CLUB de FRANCE, fondée en 1890,

compte actueilement 32,0 O Membres.

Colisation : 5 francs par An.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



	Page de titre

	Préface

	1ere partie : automobiles à vapeur

	Classification des automobiles suivant le moteur

	Systèmes de moteurs à vapeur

	Avantages de la détente et du système compound pour les moteurs des voitures automobiles

	Calcul de l'effort de la puissance d'un moteur


	2em partie : automobiles et tramways  à gaz

	Observations préliminaires
	3em partie : moteurs à essence de pétrole

	Observations préliminaires

	Conduite et entretien des voitures à pétrole...


	4em partie : voitures électriques

	5em partie : accessoires divers

	Graisseurs mécaniques pour voitures automobiles

	Le caoutchoutage des roues

	Essieux et ressort

	Frein de voiture

	Essence minérale


	Notes et additions

	Notice sur la prise des brevets d'invention en France et à l'étranger
	Les tramways automobiles à Paris

	Formules de mathématiques... 
	Réglementation des automobiles

	Table des matières




