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AVANT-PROPOS — HISTORIQLE

Dans lhistoire de I’Automobilisme apparait
tout d’abord le nom du francais Cugnot, quien
1770, construisait la premiére voiture a vapeur ;
¢’¢lail, & proprement parler, unchariot trés lourd
qul marchait & faible vitesse, avee Pobligation
de s’arréler plusicurs fois par heure en raison
de Pinsuffisance de sa chaudiére. Cette voiture

(fig. 1) se trouve au Conservatoire des Arts et
Métiers depuis 1801.

Malgré la tentative de Cugnol, c’est & 'Angle-
terre que revient I'honneur d’avoir, aprés la
grande découverte de Watt, en 1784, construit
et vu fonctionner pratiquement des voitures au-
tomobiles sur routes.

Nous allons done d’abord passer en revue les
principaux types de voitures 4 vapeur construits

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



6 HISTORIQUE

en Angleferredepuisle commencement du sicele,
puis nous ferons une étude analogue pour la
France. Nous dirons égulement quelques mots,
au point de vue historique, des voitures a pétrole
et éleciriques.

Voitures 4 vapeur en Angleterre. — En
1802,Richard Trevithick, dontle nom est intime-
ment lié & la construction des premiers chemins
de fer, faisait breveter un modeéle de voilure a va-
peur qui fut construile l'année suivante el qui
parcourut une distance de 154 kilométres.

En 1821, Griffiths fit breveter une voiture a
vapeur pour remplacer les diligences, et sa pre-
miére machine fut construite par le célebre mé-
canicien Bramah (fig. 2); la chaudiére &tait com-
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posée de iubes lLorizontaux; il y avail deux
machines & vapeur transmettant le mouvement
aux roues au moyen d’engrenages ; enfin la va-
peur était condensée dans une série de tubes re-
froidis au contact de l'air, et 'eau de condensa-
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HISTORIQUE 1

tion élait renvoyée par une pompe dans la rangée
inlérienre des tubes de la chaudiére ; le méca-
nisme disposé a I'arriére de la voiture élait sus-
pendu sur des ressorls & boudin, pour empdcher
sa délérioration.

Le véhicule proprementdit n'élait autre chose
qu'une diligence ordinaire supportée par deux
brancards au moyen de ressorts interposés. Ces
deux brancards reposaient sur U'essieu d’arriére-
moleur qui supportail le mécanisme et sur les-
sieu d'avant directeur qui était surmonté du
sitge du conducteur.

Vers 1824, Burslall et Hill essay2rent en vain
de faire adopter une diligence & vapeur de leur
sysleme (fig. 3); cetle voiture ne marchait qu'a

Fig. 3
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la vitesse de 6 & 7 kilomélres & U'Leure, el ce
ful une des causes de son insucces.

En 1826, Brovn construisit une machine &
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8 HISTORIQUE

.
gaz, dans laquelle le piston était ma parla
pression due a la combuslion du gaz, puis par
le vide qu'on obtenail par la condensation de la
vapeur d’rau, produit de cetle combustion. La
voiture actionnée par celte machine & gaz mon-
tait facilement les cotes, mais finalement, elle
ne {ut pas adoptée, a cause de son fonctionne-
ment beaucoup trop colifeux.

En 1828, le docleur Harland fait construire
une voiture munie d’'un condenseur 4 surface, le
mécanisme transmettait son mouvement aux
toues, au moyen d’engrenages.

En 1828, Guroey consiruisil une diligence
de 12 4 15 places qui fonctionna a Windsor et
dans plusieurs parcs publics 4 Londres (fig. 4).

Fig. 4

Cette voiture avait 5 roues, et était dirigée
au moyen de la roue unique d’avant qui était
manceuvrée par le conducleur, lequel avait sous
la main les leviers nécessaires pour le fonclionne
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HISTORIQUE 9

ment de la machine et le réglage du tirage de ha
chaudicre. Celle-ci était construite pour sup-
porler une pression de vapeur de cing kilo-
grammes par centimetre carré, et elle avait élg
essayée & une pression de 50 almosphtres, elle
était a tirage forcé produit par un ventilateur
placé sous le siége d’avant, md par une pe-
tite machine indépendante qui aclionnait ¢ga-
lement la pompe dalimentalion; la vapeur
d'échappement venait réchauffer I'eau d’alimen-
tation.

La voiture de Gurney marchait a8 une vilesse
pouvant atleindre et méme dépasser 3o kilome-
tres a ’heure ; clle parcourait la distance de Mel-
tenhama Crowford (129 kilométres)en dix heures.

En 1829, sir Anderson et James, construisirent
une voilure du poids de 3 lonnes, avec moteur
& deux cylindres actionnant chacun une des roues
arriere séparément. Elle transporta sur une
route accidentée 15 voyageurs & la vitesse de
18 kilométrss & heure ; un autre voyage s’effec-
tna A la vitesse de 12 kilométres a I'heure avec
24 voyageurs. Cetle voilure fut abandonnée a
cause des fréqueats accidents qui survenaient a
sa machine.

IEn 1831, Dance installa un service de Glou-
cester & Cheltenbham, etla voiture & vapeur cons-
truite par Gurney circula pendant 4 mois, clle
transporla 3 evo voyageurs el parcourut 5700%™;
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10 HISTORIQUE

le trajet élait de 14 kilométres et sa durce de
45 & 55 minules. Il y avail quatre déparls par
jour.

La méme année, Ogle fit fonctionner une voi-
ture a vapeur de son systéme, devant une com~
mission de la Chambre des Communes; celte voi-
ture marchait, dit-on, & 56 kilomeétres & I'heure
(35 milles) en palier ; elle monlait 4 la vilesse de
26 kilomttres & I'heure des penles alleignant
16 cenlimétres par métre, elle était munie
d'une chaudiére a tubes concenlriques dans
Iesquels la pression de la vapeur ¢'élevait jusqu’a
250 livres par pouce carré, soit pres de 19 kilo-
grammes de pression. Elle fit le service de
Londres & Southampton, et parcourut 1300 kilo-
melres sans accident,

Summers gravissait avec une voiture analo-
gue des pentes de 8 centimétres avec 19 voya-
geurs, & la vitesse de 24 kilometres & 1'heure,
et soulenait pendant 4 heures et demie une vi-
tesse de 48 kilometres a ’heure en palier.

En 1833, Macerone installa un seevice pu-
blic entre Londres et Windsor, au moyen d’une
voiture a vapeur & 11 places, qui marchail & rai
son de 18 kilométres a I'heure.

Heaton construisit une machine qui remor-
quait une diligence de 20 voyageurs entre Wor-
cesfer et Birmingham ; cette machine futexpéri-
mentée sur la route de Bristol, par le coustruc-
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HISTORIQUE it

feur, qui nous a laissé une relalion compléte de
ces expériences :

¢..... de notre manulfacture de Sladwel-Street & Bell-
Inn, nous avons parcouru en 56 minutes, 7 milles
(1r%m 2} ; de )i nous franchissons en moins de 10 mi-
nutes une petite colline assez raide; dans cet endroit,
le chemin étajt si manvais que les rones tracérent une
orniére de 3 pouces et plus de profondeur.

« Enfin nous retournimes i notre mannfacture
apres avoir parcourn 29 milles (46%m5) et consomms
1 bushel (boisseau) de charbon, soit une dépense de
2 schillings 6 pences; la vitesse n'a pas ét¢ moindre de
13 milles (rg kilomeétres) & 'heure (f) »,

Ce fut Walter Hancock qui réalisa les voi-

£ig 5. — Reproduction d'une estampe mnglaize. Gravurc extraile
de Ia ftevue Encyelopedique, 1896,

tures les plus perfectionnées de 1827 & 1836.

(1) Revue Dritannigue, année 1833,
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12 HISTORIQUE

Sa premiére voiture pour qualre personnes
élait montée sur trois roues, et la roue unique
était & la fois directrice et motrice. La chaudiére
était placée a l'arricre. La machine motrice
placée & 'avant se composait de 2 cylindresoscil-
lants.

Cetle pelile voiture, construite en 181y, exécula
de nombreux voyages saus accidenl au dire do
son inventeur.

En 1831, Hancock inslalla des serviees régu-
liers de voitures automobiles, omnibus a vapeur,
¢ntre la cité de Lundres et Stratford, Paddington
et Greenwich.

En oclobre 1833, une de ces voitures, |’fn-
Jante (fig. 6), allait de Londres & Brighton avec

INTFANT

STRAFFORD
L

LL:~1>0N

11 voyageurs, 4 raison de 14 kilométres a ’heure
en moyenne; elle marchait & 8 kilumétres dans
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HISTORIQUE i3

les moutées. Cetle voiture, avec 15 voyageurs,
fit, au retour, 16 kilométres en 55 minutes. Un
voyage de Slratford & Brighton fut effectué avee
une moyenne de 18 kilometres a I'heure. Assez
analogues & ['Infanie, les voilures Era et
Lntreprise furent construites en 1832, par la
« Steam Coach C¥ Greenwich London ». fra
présentait deux coupés de diligence, et Entre-
prise, une grande caisse d'onnibus.

En 1833, Ilancock construisit (fig. 7) une
autre voiture & vapeur PAutopsic. Cetle voi-

Fig. 7

ture fit réguliérement un service public pendant
plusicurs semaines de Finsbury-Square & Pen-
tonville. La machine était verticale et aclionnait
I'essieu d’arriére au moyen d’une chialue sans fin;
une soufflerie produisait un tirage forcé de la
chaudiére.

La direction se faisait de I'avani, au moyen
d'un levier manceuvré par le conducteur. Son

poids était de 3 tounes; la machine produisait
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14 HISTORIQUE

12 & 15 chevaux de force ; diarnétre du eylindre,
18 pouces ; course, 16 pouces ; vilesse, 62 tours
a la minutes, 22 kilomeétres & ’heure; consom-
mation, 3 bushels (boisseaux) de coke par mille.

En 1834, Hancock construisit pour une Com-
pagnie Aulrichienne, une voiture contenant
1o places,qui remorquait une autre voiture sem-
blable, & la vitesse de 22 kilomélres & 'heure en
palier, et 13 kilométres dans les cotes.

D’aolit 4 décembre 1834, I'Era et I’Auto-
psie desservirent la ligne de Paddington ; ce ser-
vice transporia 4000 voyageurs avec uue vitesse
moyenne de 18 kilomotres 4 'heure.

En 1835, Hancock construisit I'Evin qui
transportait 20 voyageurs et remorquait 4 voi-
tures, & la vitesse de 16 kilometres & 'heure,

A celle époque, un service de voitures publi-
ques & vapeur était établi enlre Londres et Bir-
mingham exploité par Chiurch ; un service fonc-
tionnait entre Glasgow el Paisley exploilé par
Scott Russel ; ce fut un accident arrivé sur cetle
ligne en 1834 qui fut le prétexte des mesures
draconiennes prises contre les voltures méca-
niques sur routes.

En 1836, Ilancock élablit un service public sur
la route de Paddington, ce service qui fonctionna
pendant cinq mois ¢tail assuré par g voilures
a vapeur contenant 12 4 36 voyageurs el circu-

”

lant pendant 5 heures par jour ¢n moyenne.
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HISTORIQUE 15

Hancock a calculé que le parcours fotal de ses
voitures a été de 5860 kilomeétres et que le prix
du combustible est revenu a o™,34 le kilométre.

Malgré toute sa persévérance, Hancock dut
abandonner la partie en présence des mesures
prohibitives qui furent prises a I'instigation des
partisans des chemins de fer. Voici quelles furent
en effet, dés 1831, quelques taxes de péage pour
les voitures mécaniques, comparées aux taxes des
voitures ordinaires : .

Désignation A chevaux | Mécanigues
Liverpool-Prescott . . . .| &% 6ofr
Bathgate road. . . . . .| 6, 25 33, 75
Ashburnam-Totnes . . . . 3, 75 50
Teignmouth-Dawlish . . .| 2, 50 15

Cest-a~dire que le tarif des unes s'éleve
jusqu’a 15 fois celui des autres,

Cependant la Commission de la Chambre des
Communes qui fit, en 1831, une enquéte sur la
question, avait terminé son rapport par les con-
clusions suivantes :

12 Les voitures & vapeur peuvent étre admises sur
les routes ordinaires 4 une vitesse de ro & 12 milles
(17km,5) & V’heure;

20 A cette vitesse, elles ont transporté de 14 a
30 vayageurs;

3o Leur poids en ordre de marche varie de 2 4
3 tonnes;

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



16 HISTORIQUE

4o Elles peuvent monter eb descendre facilement
et sans danger des rampes A forte inclinaison;

50 Elles offrent toute sécurité pour le public;

tio St elles sonb bien construites, elles ne sont pas
génantes pour le public;

70 Elles constituent un moyen de transport rapide
et économique;

8o Grace & la largeur des roues, elles fatiguent
moins les voutes que les voitures trainées par des
chevaux;

g° Le tarif de péage imposé aux voitures & vapeur
est tel, sur certaines routes, que I'exploitation serait
impossible si on laissait subsister ces taxes.

Vers la méme époque, 'un des ingénieurs an-
glais les plus compétents, Farey, allirmait que
Ies frais de transport par voiture & vapeur,
n’étaient que le tiers de ceux des diligences, et il
considérait que la possibilité d’appliquer prati-
quement ce systéme était suffisamment démontré
pour en assurer ’adoption générale.

Malgré ces conclusions favorables et ces opi-
nions optimistes en faveur des voitures avapeur,
le chemin de fer auquel Georges Stephenson ve-
nait de donnér un nouvel essor, gagnait peu a
peu de chauds partisans dont les influences fu-
rent assez fortes pour oblenir des Chambres an-
glaises le vole de mesures prohibitives conlre les
voitures mécaniques sur roufes. Des accidents,
dus pour la plupart & la mauvaise fabrication
des essicux ¢t des roues, furent le prétexie des

hostilités; des actes furent promulgués qui
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HISTORIQUE 17

£levaient les droits de péage d’une facon exces-
sive, sous prélexte que les voitures & vapeur déte-
rioraient beaucoup les roules, Ces mesures ont
empéché le développement des voitures & vapeur
en Anglelerre et ce n’est que 6o ans aprés (exac-
tement le 14 novembre 1896) que la libre circu-
fation des voitures aulomobiles a é1é enfin accor—
dée dans ce pays.

De 1836 4 1896, nous ne trouvons en effet, en
Angleterre, que des tentatives isolées de construc-
tion de voilures mécaniques.

Il convient de citer la voiture tricycle
construile en 1859 par le marquis de Stafford. La
chaudiére horizontale est disposée a 'arriére dela
voiture, o1, sur une plateforme, se place le chauf-
feur. Du siége d’avant, le conducteur manceuvre
la direclion, le régulateur et le frein. La ma-
chine horizontale actionne un arbre différentiel
placé sous le siége, lequel transmet son mouve-
ment par chaines aux roues motrices d’arricre.
Citons encore la voiture de Fisheravec chaudiére
verlical et empatlement considérable, qui date
de la méme époque. En 1862, a I'Kxposition Uni-
verselle de Londres, M. Lee, de Leicesler, avait
exposé une voiture & vapeur de sa construction.
J. Wilkinson de Birmingham construisit, en
1865, une voiture a 4 roues, & 2 places, dont la
particularité était d’avoir une chaudiére chauffée
a Phuile de pétrole.

Perissé = Automobiles sur routes 2
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18 HISTORIQUE

Il est inléressant de signaler également les
tentatives faites en Angleterre pour la propulsion
des voitures sur roules, par Uair comprime.

De 1822 & 1830, M. W. Mann, de Brixlon, élu-
dia la question et proposa un type de voiture
pour faire le service de Londres 4 Manchesler.
L’air comprimé a 25 almosphéres enviran dans
des réservoirs, présentant une capacilé totale de
2,5, était en suffisanle quantilé pour parcourir
des élapes de 25 & 3o kilométres.

Ces études furent reprises el complétées par
Wright, qui remarqua que le refroidisse-
ment du a la délente était un grave inconvé-

nient des voitures 4 air comprimé; pour y
remédier, il réchauffait lair au moyen d'une
petite chaudiére spéciale placée & Varriére. Sa
volture (fig. 8) était une diligence a 12 places;
les roues d’arricre motrices élaient de trés grand
diameétre et elles étaient actionnées séparément
chacune par un moteur.
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MSTORIQUR 19

Dans P'étude des voilures & air comprimé sur
routes, en Anglelerre, cilons enfin les noms de
Fordham ¢t de Rathen, ce dernier fit, dit-on,
circuler sa voifure & Pulney en 1848.

Voitures & vapeur en France. — Pendant
qu’en Angleterre au commencement du siécle les
services de vortures automobiles se créaient avec
succes et persévérance, la France restait en ar-
ritre. Dans notre pays, les essais se réduisent &
la prise de quelques brevels el & la construction
de locomotives routicres, mais aucun service pu-
blic ne fonetionna régulicrement.

I convient cependant de citer le nom d’Onési-
phore Pecqueur, chef des ateliers du Conserva-
toire des Arts et Métiers, qui fit breveter, en
1827, un chariot 4 vapeur, perfectionnement
du chariot de Cugnot, avec celte diﬂ"érence‘:. que
¢’étaient les roues d'arriére qui recevaient le
mouvement de la machine, au moyen d’une
chaine. La véritable invention de Pecqueur est
la disposition des engrenages différentiels qui
sont la conséquence de Pemploi de deux roues
motrices.

En mars 1833, eul lieu & Bruxelles 'essai d’un
« Remorqueur & vapeur de terre » que nous
frouvons décrit dans le Bulletin de Ia Société
d’'Encouragement de cel{e méme année, ,

C’est égulement vers cette époque que Charles
Dietz, constructeur de machines, rue Marbeuf;
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20 HISTORIQUE

a Paris, construisil son remorqueur & vapeur ;
cette machine fit, le 26 septembre 1834, un
voyage de Paris & Saint-Germain et relour, en
présence d’une commission de I'lostitut. La du-
rée du voyage fat d’une heure et demie, la
cdte de Saint-Germain fut montée en 13 mi-
nutes et demie.

En 1839, la méme machine effectua le trajet
de I'Observatoire & 'Arce del'Ltoile; cequi faisait
dire I'année suivante au professeur Olivier, qu'il
considérait le probléme comme résolu au point
de vue mécanique. Un essaya vers cetle époque
torganiser un service public de voyageurs et
marchandises au moyen du remorqueur de Dielz,
L.es promoteurs présentaient ce service comme
« un véritable médium entre les diligences et
les chemins de fer, pouvant relier ceux-ci entre
eux quand ils se trouvent & une cerlaine distance
les uns des autres ».

A ce momeant, Pesprit des invenleurs se porte
exclusivement sur les perfectionnements des
locomotives routiéres, principalement destinées
aux besoins de Vagriculture.

L.a maison Lotz, de Nanles, se fail une spécia-
Lité de ces machines el crée des Lypes trés bien
étudiés de 1856 & 1866. Cette maison construisit
une petite voiture antomobile 4 vapeur qui
fut la premiére qui ait fonctionné réguliére-
ment en France pour le transport des voyageurs.
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HISTORIQUE a1

Elle transportait 6 personnpes, non compris le
mécanicien-conducteur placé snr la plaie-forme
d’avant. L.a rone d’avant unique servait a la di-
rection, et était manceuvrée au moyen d'un vo-
lanl et d'une vis sans fin. La machine pilon
actionnait un arbre différentiel qui transmeltait
le mouvement aux roues d'arriére motrices, au
moven de chaines. La chaudiére verlicale était
placée entre le mécanicien et le breack qui conte-
nait les voyageurs ; celle disposition avait I'in-
convénient d’obstruer la vue de ceux-ci et de
les soumettre au rayonnement génant du géné-
raleur de vapeur.

En 1859, une sociélé de Messageries & vapeur
fut organisée sous la direction de M. Servel,
ingénicur au chemin de fer d'Orléans.

En 1862, un service fut établit entre la place
Clichy et la commune de Clichy, mais il dura
peu de temps, & cause de I'insuffisance des rou-
tieres sur la rampe de Favenue de Clichy.

Ln 1865, Gellerat, I'invenleur des rouleaux a
vapeur de la ville de Paris, construisit une loco-
motive routiére sur le principe de ses rouleaux.

De la méme époque, datent les premiéres
locomoltives rouliéres construites par la maison
Albaret, qui s’occupe, comme on sait, depuis de
longues années, de la construction des machines
agricoles.

A l'exposition de 1867, les locomotivesroutitres
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francaises ct étrangtres, constiluérent une des

principales attractions de la mécanique.
En 1868, M. Ravel it construire un tilbury-
tricycle de son invention (fig. g), remarquable

surlout par la disposition de sa chaudiére chauf-
fée au pétrole: Celle-ci, placée a 'avant,envoyait
la vapeur dans deux eylindres oscillants de la ma-
chine placée sous le siége; les bielles action-
naient directement I'essien moteur. Le réservoir
d’eau et le réservoir de pétrole étaient disposés
dans le dossierdu siége.

En 1869, un service fut organisé pour remor-
quer, aumoyen des roulieres a vapeur, les Omni-
bus de la place du Chiteau-d’Eau a Joinville-le-
Pont ; la vitesse moyenne était de 14 kilométres
4 I'heure. L.a méme année, un service public
fonclionna entre Le ITavre et Montivilliers.

En 1870, Ernest Michaux conslruisit & Paris,
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dans les ateliers de son pére, une locomotive
routicre a grande vilesse. Celte machine (rainait
un breack contenant 10 personnes. Un voyage a
Rouen fut effectué & la vilesse moyeune de 18 ki-
lométresd heure ; plus tard, cetle machine ef-
fectua le voyage de Marseille ot elle fut miseen
service,

M. Stappfer, ingénieur de Marseille, construi-
siten 1873 un tricycle & vapeur trés ingénieunse-
ment éludié, la roue d'avant était & la fois direc-
trice el motrice; elle était actionnée par deux
cylindres verticaux situés de chaque colé.

La chaudiere, & chargement cenlral était mu-
nie de tubes disposés circulairement; le tirage
sc faisait par le haut; les gaz bralés et la vapeur
d'échappement se dégagaient al'arriere du tricy-
cle. Sur le méme principe fut consiruite une voi-
ture & vapeur qui marchail & 12 kilomeétres a
I'heure, mais pour laquelle la chaudiére élaitin-
suflfisante.

A I'Exposition de 1878 figurait également un
trievele 4 vapeur construit par M. Perreaux,
dont In chaudiére & serpentin était chauffée au
pétrole ; la machine & deux cylindres actionnait
les roues d'arriére.

En 1873, M. A. Bollée, du Mans, construisit
une voiture qu'il appela |'Obdissante. Elle
transporlait 12 voyageurs, pesait en ordre de
marche 4 800 kilogrammes et marchait & une
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vitesse de 20 kilomeétres a 'heure. Celle voiture
vint a Paris, et fit 'ohjet d'un rapport de Tresca
a4 I’Académie des Sciences dans la séance du
2 novembre 1875, La chaudiére, du type Field,
était placée a4 l'arricre; les deux machines a
cylindres inclinés étalent disposées de chaque
cOté de la voiture ; elles aclionnaient, au moyen
de chaines Galle, les roues motrices d’arriére;
les roues directrices d’avant élaient manlées sur
pivols conjugués de I'invention du constructeur.

£n 1878, M. Bollée présenta & I'Exposition
universelle de Paris une voilure a 6 placesappelée
la Mancelle.

La chaudiére était comme précédemment ins-
lallée & 'arriére au-dessus des roues motrices ; la
machine du type pilon.était,au contraire, devant
le sitge du conductcur & Pavant. Celte voiture
transportait 6 voyageurs, non compris le condue-
teur et le chauffeur. A la vilesse de 28*" a 'heure,
la consommation n'excédail pas 2 kilogramrmnes
de charbou par kilométre.

En 1878, circulait également un breack de
chasse a 14 places, qui effectua prés de 50 voya-
ges entre le Trocadéro et Sévres. L’année sui-
vante des expériences officielles furent faites sur
la route du Mans a Alencon, sous le contrile
d’ingénieurs de I'Etat. De la méme époque,
dale la Maric-Anne, locomotive rouliére qui
pesait 29 tonnes en ordre de marche.
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Eu 1880, fut construit 'omnibus aulomobile
i vapeur la Nouvelle (fig. 10) qui, 15 ang
aprés, effectuait avec succes la course de Paris i
Bordeaux, comme nous le verrons plus loin.

La chaudiéere Field avee réchauffeurestplacé &

I'arricre ainsi que la machine a deux cylindres

horizontaux ; cetle machine aclionne 'arbre dil-
féerenticl au moyen d’engrenages donvant deux
vitesses, et le mouvement se lransmel aux roues
d’arricre au moyen de chaines Galle. Les roues
directrices 4 deux pivols sont a lavant et la direc-
tion se fait de l'intéricur de la voilure qui a
la forme d'un omnibus. Le poids en ordre de
marche est de 5 tonnes. Le ravitaillement en
ean doit se faire tous les Jo kilométres environ ;

quant au comhustible, il est emporté en quan-
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tité suffisante pour un parcours de 150 kilo-
metres.

En 1882, M. Le Cordier, Administrateur délé-
gué et ingénieur de la société fondatrice des voi-
tures & vapeur, systéme A. Bollie, a présents a
la Société des Ingénieurs civils une note ol I'on
peut puiser d’in(éressants renseignements.

A celte époque, il y avail 25 voitures de ce
systéme construites ou en service : remorqueurs
pour marchandises on irains mixtes, omnihus,
diligences ou petites voitures. M. Le Cordier
donne sur ces voitures des renseignements Lros
complets résultant d’expériences faites au poini
de vue mécanique ef écomomique; nous avons
résumé trés succinctement ces renseignements
dans le tableau de la p. 27. lls montrent que,
dés 1882, le probleme de la construclion des
automobiles & vapeur pour le {ransport en
commun était presque résolu, grice aux per-
sévérantes ¢ludes de M. A. Bollée.

En 1879, a élé fondée une saciété d’exploilafion
des voitures qui procédait & des expériences pu-
bliques ou 4 l'établissement de services régu-
liers en Irance et a I'Etranger. Une diligence
de 4o places effectuait un trajet de 13500 kilo-
metres  puis Glait nise en  service public
entre Toulouse et Saint-Lys (17 kilométres a
’heure); c’est Ia le premier service régulier par

aulomobiles pour transports en commun qui
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28 HISTORIQUE

ait été eflectué sur le conlinent. Eu Corse, s'or-
ganisérent,en 1882, divers services de transports
rapides. A I'élranger, desvoilures & vapeur Bollce
furent expérimentées & Vienne; en Allemagne,
la société Strassen Damplwagen Central Gesell-
schalt, en 1880, commenca ses essais avec
16 voitures construites a Berlin; des services
publics furent inaugurés en aoiit 1881, dans
le Grand Duché de Meceklembourg, en Pomé-
ranic sur une route de 21 kilomeétres de lon-
gueur, ainsi qu’en Hanovre et divers aulres
endroits.

En 1885, MM. de Dion, Bouton et Trépardoux
construisirent leurs premiers tricycles & vapeur.
La roue unique d’arri¢re élait actionnée directe-
ment par la machine, et les deux roues d'avant
élaient d'ireclrices; ellessupportaient la chaudiére
a lubes rayonnanls qui, perfeclionnée, est encore
empluyée avec succés par les mémes construc-
leurs.

De 1887, dalent les premiers essais de la chau-
diére Serpollet qui fut appliquée & la production
de lavapeursur les voitures automobiles; celles-ci
n’étaient, a proprement parler que des tricycles
translormés ; ils élaient munis de la chaudiere a
serpenlin de cuivre qui fut ensuite modiliée
completement par les constructeurs pour aboutir
aux lypes en usage aujourd hui.

A I'Exposition de 1889, figurent les premiéres
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voitures Serpollet, ainsi que des voilures Mérelle
du systémede Dion, Bouton et Trépardoux, M. Mé-
relle fit sur ces voitures des expériences publi-
ques qui furent remarquées. L’on se souvient
également d’un mariage a 1'église S'-Ambroise
dont tous les invités avaient pris place dans des
voitures Serpollet.

A partir de 18932, les voitures & vapeur systeme
Le Blant, Scotte, Serpollet (fig. 11), les tracteurs

Fig. 11

deDion-Bouton cornmencérent & circuler, et Uon
vit pour la premiére fois en présence les voitures
automobiles & pétrole et Jes automobiles a vapeur,
lors du eoncours erganisé en 1894 par le Petit
Journal.

* Voitures & pétrole.— M. Lenoir, 'inventeur
du moteur & gaz qui porte son nom, revendique
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I’honneur d’avoir construit la premiére voilure
munie d'un moleur a essence de pélrole. En
septembre 1863, sa voiture automobile élait
actionnée par un moleur a vapeurs carburées
de la force d'un cheval et demi, a la vi-
tesse de 100 lours & la minule. Pour franchir
Ie point mort, il était nécessaire d’avoir un volant
lourd, et le poids de la voiture, en général, élait
- considérable; le trajet de Paris & Joinville-le~
Pont se faisait en 1 heure et demie ; la consom-
mation était de deux litres et demi de gaz
carburé et de 150 litres d’eau par cheval-heure.

Iin 1886, était construite en Allemagne une
voiture, sorte de tricycle 8 deux places, qui élait
aclionnée par un moteur horizontal Benz.

En 1887, Daimler appliquait son systéme de
moteur & essence mono-cylindrique & un petit
lramway qui figura & 'Exposition Universelle
de 1889, dans le pavillon du pétrole. La méme
année, Daimler inventait son moteur 4 deux
cylindres inclinés dont la maison Panhard et
Levassor fut la concessionnaire pour la France.
C’est ce moleur d’une force de 1 cheval et demi
environ qui fut appliqué aux premiéres voitures
Paunhard et Levassor en 18qgo et 18g1.

Cette méme année sortait des ateliers de
M. Tenting la premiére voiture de son systéme ;
elle était caractérisée par le mode de transmis-
sion du mouvement par plateaux de friction que
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ce conslructeur n’a pas, du reste, cessé d'em-
ployer.

En 1893, parut & Paris, la premitre voilure
conslruite A Mulheim-sur-Rhin, dans les ateliers
de la société Benz. Ce type de volture qui a été
coustruil en France, notamment par M. Roger
et la Maison Parisienne de voitures automobiles,
n’a pas été modifi¢ sensiblement dans ses dispo-
sitions génerales.

Dans la construction des voitures i pétrole, les
deux moteurs d’origine sont le Daimler ct le
Benz, sur te type desquels ont éié établis, en les
perfectionnant, un grand nombre de systémes,
dont on trouvera plus loin une nomenclature.

Voitures électriques. — Au Congres de’as-
soclation américaine des 1ngénieurs éleclriciens,
tenu en juillet 1897, aux Etats-Unis, on a pro-
clameé que c’élait M. G. Farmer qui, en 1847,
construisit la premiére automobile sur routes
mue par Pélectricité.

Quoi qu’il en scit, c’est lors de la premicre
grande manifestation de I'Industrie Kleclrique,
organisée en 1881 & Paris,a 'Exposition interna-
tionale d'Electricité, qu'ont fonctionné les véhi-
cules électriques sur rails et sur routes, action-
nés par des dynamos.

Le tramcar construit par Raffard et Phitippart,
dans les premiers mois de 1881, dont les essais

sulvis eurent lieu du 25 mai an 16 juin de cetle
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année, est un des véhicules les plus curieux a
étudier en détail.

En 1881, apres I'Exposition d'Eleclricilé,
M. Jeantaud conslruisail sa premiére voilure élec-
trique (fig. 12). C’était un tilbury & deux places

e5

actionné par une dynamo Gramme ; Pélectricilé

etait produile par une batlerie d’accumulateurs
Faure logés dans une boite placée a l'arriére de
la voiture. Un accident survenu & la dynamo fit
abandonner les essais qui ne fureot repris, par
M. Jeantaud, que plusieurs années apres.

Il nous reste, pour terminer celte courte
élude historique, a dire quelques mols des con-
cours el courses organisés depuis quelques an-
nées pour encourager les efforls des construc-
teurs.
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Concours du « Petit Journal ». — Cecan-
eours eut lieu en juillet 1894, fut organisé par
M. Pierre Giffard, du Petit Journal; ce futle
premier concours de ce genre. Son programme
comprenalt une épreuve éliminatoire de 50 kilo-
mélres aulour de Paris, et une épreuve définitive
de 126 kilométres qui eut lieu de Paris a Rouen.
La vitesse moyenne devait étre de 12825 a
’heure, eton ne devait pas tenir compte, dansle
classement, des vitesses supéricures.

1oz véhicules ont été inscrits dont :

29 avec moteurs & vapeur;

38 " A pétrole; '
5 " 4 air comprimé;

5 " électriques ;

a5 n divers.

Bur ce grand nombre de véhicules, 25 ont con-
couru dans les épreuves éliminatoires el 21 dans
I’épreuve définitive. Les véhicules primés ont été
les suivants :

Voiture 4 pétrole Panhard et Levassor, moteur Daimler;

7" Peugeot, moteur Daimler;
" Vacheron-Lebrun, moteur Daimler;
7 Roger, moteur Benz;

Tracteur & vapeur de Dion-Bouton;
Breack & vapeur Le Blant;
Omnibus A vapeur Scotte.

Les voitures Panhard-Levassor et Peugeol,
ainsi que la voiture a4 tracteur de Dion-Bouton,
ont marché & une vilesse moyeune totale de
18 kilométres a 'heure ; ¢’étaient de petites voi-

Pinissg — Automobilea sur routes 3
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tures relativement au breack Le Blant & 10 voya-
geurs et & 'omnibus Scotte destiné a transporter
12 personnes.

La voiture Le Blant est munie d'un générateur
Serpollet et d'une machine a vapeur a 3 cylindres,
le poids total du véhicule est de 3500 kilo-
grammes. A I'avant,se trouve le conducteur qui
manceuvre les organes de marche, de direction,
d’arrét; a Parriére, est placé le chauffeur.

L’omnibus Scolte est muni d'une chaudiére
Irield et d’une miachine pilon placée & Pavant ;
le poids & vide est de 1 680 kilogrammes, ol de
3 310 kilogrammes a pleine charge.

Le concours du PPetit Journal a en un grand
retenlissernent dans le public ; c’est ce cancours
qui a prouvé qu'il élait possible de construire
pratiquement des voitures & pétrole et & vapeur
pour la promenade ct les transporls en commun,
Les avanlages et les inconvénients des deux mo-
des de force molrice se sont neltement révélés
des le concours de 18g4.

Course Paris-Bordeaux. - Cetle épreuve,
courue en 18¢5, présentait un parcours de
1 200 kilomeétres; son réglement ne permet-
tait pas a toutes les cafégories de voitures
de prendre part au classement; notamment, le
premier prix ne devait étre attribué qu'a une
voiture de 4 places ou au-dessus. Le parcours
devait s’effectuer dans un lemps maximum de
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100 heures, ¢’est-i-dire a une vitesse d'au moins
12 kilometres a I’heure.
46 véhicules avaient été engagés dont :

11 voitures & vapeur & 4 places et au-dessus;

18 7" a pétrole 4 4 places et au-dessus;
2 ” électriques a 4 places et au-dessus;
2 n a vapeur i 2 places;

5 " 4 pétrole & 2 places;
8 motocycles.

Sur ces 46 véhicules, 22 ont concourn dont :
G a vapeur, 15 a pétrole et 1 électrique. L’arri~
vée 4 Paris s'est faile dans I'ordre suivant :

Voiture Panhard st Levassor, pétrole (moleer Plienix>, 2 places

/I Peugeot, pétrole {moteur Daimler), 2 places; ’

" " " 7" " v hoom

” r " 4 nooy 4 o

1 Roger, pétrole (motear Benz), § places,

4 Paohard et Levassor, pétrole (moteur Daimler), 4 places;

1" ” ” " " (oteur Phonix), / places;

/1 Roger, pétrole (moteur Benz), /4 places;

Omnibus Bolles, & vapeur, 8 places;

Par suite du réglement, le premier prix a élé
décerné a la voiture & 4 places arrivée troisieme,
construite par MM. Peugeot, mais le véritable
iriomphateur de la course Paris-Bordeaux a été
M. Levassor qui conduisait Ini-méme la voiture
& 2 places arrivée premiére. Celle vollure était
munie du moteur Phénix remplacant l'ancien
Daimler ; elle pesait a vide 604 kilogrammes avee
trois vilesses théoriques de g,20 et 3o kilométres
& I'heure, moteur de 280 kilogrammaetres.

Les voitures Peugeot étaient du méme type que
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celles qui avaient concouru l'année précédenle.

Les voitures Roger, pesant 760 kilogrammes
et 845 kilogrammes, étaient munies d’'un moteur
horizontal Benz de 4 chevaux, lournanl a
Joo tours; elles étaient analogues a celle qui
avait concouru en 1894,

I’omnibus Bollée est le seul véhicule & vapeur
ayant effectué, malgré plusieurs avaries, le par-
cours total, et cela, dans la limite de temps im-
posée. Un prix spécial lui a, du reste, été décerné.
Au surplus, ce véhicule n'est auire que La
Nowvelle construile en 1880, comme nous
I'avons indiqué plus haut,

A coté de ces véhicules primés, il convient de
ciler les tracteur et breack & vapeur de Dion
Bouton, que des accidents indépendants du
systtme ont immobilisés presque dés le dé-
part; les voitures & vapeur Serpollet et Gau-
tier-Wherlé, le tracteur

Le Blant et 'omnibus
Scotte a4 vapeur; les
voitures a péirole Dela-
haye (de Tours) et Ros-
el (de Lille).

La voiture électrique

Jeantaud (fig. 13) était remarquable par sa con-
slruction trés soignée et par son rendement élec-
tro-mécanique élevé ; cependant elle n’a fourni
qu'une partie du parcours. Citons enfin trois
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motocycles : le trieycle de Dion-Boulon et les
bicveleltes Millet et Wollmiiller.

La course Paris-Bordeaux a été le véritable
point de départ de U'induslrie éminemment fran-
caise des voitures automobiles, elle a indiqué la
voie dans laquelle il convenait de diriger les ef-
forls des constructeurs.

Depuis cette époque, chaque année, plusieurs
épreuves sont cournes sous le contréle de 'Auto-
mobile-Club de France, qui prend & cceur son
role de société d’encouragement. 1l faut citer, en
1896, la célebre course Paris—Marseille et retour
(1 700 kilométres), qui fut un nouveau triomphe
pour les voitures & pétrole Panhard-Levassor
et Peugeot; les voitures Delahaye, Landry et
Beyroux, celles de la Maison Parisienne, furent
également primées. La course Marseille-Nice—
Monte-Carlo, en 1897, prouva que sur des par-
cours a étapes rapprochées avec graudes décli-
vilés, la vapeur pouvail, avec MM. de Dion et
Bouton, triompher du pétrole. Enfin, en aott
1897, eut licu le concours des Poids Lourds
réservé aux véhienles pesant au moins une
fonne; nous reviendrons sur I'organisalion et
le résullat de ce concours dans la troisieme
parlie traitant des véhicules pour les trans-
porls en commun des voyageurs et des mar-

chandises.
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Dans I'¢tude trés succinete des voilures aufo-
mobiles sur routes, que nous présentonsici, nous
passerons en revue les véhicules de tous syslemes
qui ont élé construits pratiquement et ont fonc-
tionné convenablement. En raison du cadre
limité que nous sommes obligé de nous tracer,
nous devons passer sous silence les nombreux
essais. pourtant si intéressanls, qui ont été [aits
et sont journellement tenlés par les ingénieurs
et les constructeurs de tous les pays.

Nous avons da également laisser de coté les
molocycles (au-dessous de 100 kilogrammes)
ainsi que les voiturctles, petites voitures {res
légeres & deux places pesant moins de joo
kilogrammes, qui ne sont pas destinées aux
longues courses, mais qui sont des instruments
de promenade plutot que de tourisme.

La division de notre travail est des plus sim-
ples. Dans la premiére partie, nous {raiterons des
mécanismes des voifures automobiles, c’est-a-
dire des moteurs, des transmissions et des acces-
soires. Dans la deuxiéme partie, nous étudierons
les voitures automobiles & 2, 4 et 6 places, a va-
peur, a pélrole ct électriques. Enfin, la troisicme
partie sera une étude analogue ponr les voi-
tures destinées aux transporls en commun et
aux marchandises, en indiquant les résultats du
concours des Poids Lourds de 18¢7.

Ajoulons, en terminant, que nous n’avous de
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préference personnelle pour aucun systéme;
nous pensons que différentes solulions peuvent
éire données au probléme de la traction méca-
nique sur routes et que ces solutions peuvent
s’appliquer aux dillérents cas qui se présentenl.
Nous exposerons doac, sans parti pris, avec une
importance proportionnée pour chacun, les sys-
temes des différents constructeurs du moment
que ces systeémes auront élé sanctionnés par une
suffisante pratique.

Nous mettrons ainsi & méme tous ceux que
I'automobilisme inléresse de juger, en toule con-
naissance de cause, les avaniages et les inconvé-
nients des différents syslémes de voitures auto-

maobiles sur routes.
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PREMIERE PARTIE

MECANISMES DES VOITURLES
AUTOMOBILES

Dans I'étude des voitures aulomobiles, il con-
vient tout d’abord d’examiner les moyens
employés par les constructeurs pour la propul-
sion de ces voitures et; dans chaque cas, d’ana-
Iyser les différents organes du mécanisme pour
rechercher les avantages et les inconvénients de
chacune des dispositions adoplées.

Nous allons done passer en revue d’abord les
principaux moteurs employés, ensuite les divers
modes de transmission, ainsi que les accessoires
du mécanisme, tels que freins, directions,
roucs, elc.
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CHAPITRE PREMIER

MOTEURS

Les moleurs qui actionnent les voitures auto-
mobiles empruntent leur force a trois agents
physiques : la vapeur; l'air carburé; I'élec-
tricite.

Nousindiquerons, pour chacun de ces modes de
propulsion, les généralités théoriques strictement
indispensables, puisqu’on pourra toujours se re-
porler pour uoe étude plus complete aux différents
ouvrages publiés et notamment aux livres de
I'Encyclopédie des Aide-mémoire ol ces ques-
tions sont traitées trés complélement.

Quel que soit le mode de propulsion employé,
il est nécessaire de calculer la puissance que
doit avoir un moteur pour un service déterminé.
La formule que donne M. Mallant pour celle
détermination est la suivante :

Soient E, la puissance cherchée du moleur

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



42 MOTEURS

exprimée en chevaux—vapeur indiqués, c’esl-a-
dire environ 75 °/; du nombre de chevaux
effeclifs ;

P, le poids lotal du véhicule en charge
exprimé en fonnes ;

V, la vitesse en métres par seconde ;

C, la déclivité de la route en centimétres par
metre ;

K, un coellicient variable selon I'¢lat de la

roule:
E =LY 5 -+ 30).
10

En marche normale, sur route ordinaire, K
doit étre pris égal & 7, ce chilfre correspondant
4 un effort de traction de 25 kilogrammes par
tonne; pour calenler la puissance nécessaire au
démarrage, on prend K — 8, correspond & un
effort de traction de 3o kilogrammes. La pra-
tique permetira de délerminer la valeur de ce
coefficient dans tous les cas; par exemple cette
valeur §’éléve a4 13 quand il s’agit de routes
humides et marécageuses. Cette formule permet
¢galement de rechercher les vitesses ou les décli-
vités maxima qui peuvent étre abordées par
un véhicule donné.

Ceci indiqué, nous allons examiner successi-

vement les divers modes de traction.
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MOTEURS A VAPEUR

Geénéralités théoriques. — On sail qu'un
moteur & vapeur se compose d’un généraleur
producteur de vapeur sous pression, et d’une
machine composée en général de deux pistons
sur lesquels agit la vapeur allernativement de
chaque coté des pistons. La vapeur sous pression
agit sur le piston par sa détente et, lorsqu’elle
est détendue, cette vapeur est envoyée soit dans
I’'atmospheére, soit dans un réfrigérant conden-
seur.

Dans ce dernier cas, I'ensemble des opéralions
thermodynamiques que nous venons de résu-
mer, forme un cycle dont le type est le cycle de
Carnot. On peut calculer le rendement d'un
cycle de Carnot et en déduire la consommation
de charbon par cheval-heure effectif.

On représente les diverses opérations qui
s’effecluent dans la machine au moyen de ce
qu’on appelle un diagramme; le diagramme esl
obtenu en portant en abscisses, les déplacements
du piston et en ordonnées, les pressious ; nous
donnons ci-apres un diagramme, type de ma-
chine & vapeur & un cylindre (fig. 14).

On voit,en AR, la période de pleine admission
(marche en gvant}; en BC, la période de détente;
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MOTEURS A

VAPEUR

en CD, l'avance & I'échappement, puis I'échap-

pement proprement dit en DE pour revenir cn

NI

Fig. 14,

A a la période d’ad-
mission.

Qu’est —ce —que
la détente? Clest,
aprés la fermeture
del'orificed’admis-
sion, la diminution
progressive de la
pression el, par
suile, 'augmenta-
tion du volume de
la vapeur produi-
sant l'avancement
du piston jusqu’a
la fin de la course.
Dans le diagramme

ci-dessus, I"admission a été supposé de 50 %/,

la détente de 38 °/,. 1l a, de plus, élé reconnu

nécessaire, pour des raisons que la pratique a

depuis longtemps sanctionnées, de produire

I'avance & l’admission, et surtout l'avance a

I'échappement (12 °/, dans I'exemple ci-dessus),

dispositions qui complélent I'action de la détente.
Les avantages qu'on tire de I'emploi de la
détente peuvent se résumer ainsi qu'il suit :
On comprend tout d’abord que la détente pro-

cure une économie dans la dépense de vapeur,
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et, par suite, dans la consommation du combus~
tible. Elle permet une meilleure utilisation de
la force vive de la vapeur et une meilleure répar-
iition des efforts aux exirémilés de la course du
piston, c'est-a-dire au moment o la vitesse de
celui-ci doit changer de signe lorsqu'il passe
presque inslantanément de la marche avant a la
marche arriére.

Dans l'emplol de la détente, la précaution
principale qu’on doit prendre, est d'empécherle
refroidissement du cylindre par suite d'une
détente exagérée.

Nous n’entrerons pas dans les détails des
calculs qui permeltient de déterminer les dimen-
sions d’'une machine & vapeur; rappeloos seule-
ment que le travail utile est égal au travail pro-
duit lors de la pleine admission, plus le travail
de détente, moins le travail résullant de la con-
tre-pression,

Soient :

P, la pression en kilogrammes par centimelre
carreé ;

¢, la course du pislon;

8, la surface du dit piston;

n, le degré de délente, rapport du volume total
au volume de la vapeur & la fin de Padmis-
slon ;

P> la contre-pression en kilogrammes par centi-
métre carré au moment de I'échappement.
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Le travail utile sera donné par la formule :

T KPS (1+ Logn—12).

Le coefficient K varie de 0,4 4 0,83 selon
la puissance du moteur et selon qu'il s’agit
de machines a4 condensalion ou sans conden-
sation; on trouvera dans les trailés spéciaux
des tables donnant les valeurs de coefficient
dans chaque cas particulier.

La formule précédente fondamentale sert de
base aux délerminations qu’il faut eflectuer
pour le calcul des dimensions du moteur. Elle
s’applique a un molenr théorique monocylin-
drique & détenle, mais clle sert également &
calculer les dimensions des machines Com-
pound.

On sait que, dans ces machines, le fluide
moleur, aprés avoir exercé son action dans un
ou plusieurs petits cylindres, passe avec une
pression réduite dans un ou plusieurs cylindres,
dits a basse pression, dans lequel il effectue
un nouveau cycle. Dans les machines Com-
pound, le travail du cylindre & haute pression
doit étre égal au travail du cylindre & Dbasse
pression, et c’est pour cela que les cylindres a
basse pression sont {foujours d’un diameétre
plus grand que les cylindres & haute pression.

On peut donc écrire que la valeur donnée par
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la formule ci-dessus du travail ulile dans le
petit eylindre est égale a la valeur du travail
utile dans le grand eylindre.
Soit :
T =—=T".

Foremplagant T et T’ par leurs valeurs, ou en
déduit, par le calcul, le volume du petit cylindre,
puis celui du cylindre détendeur.

Les avantages qu’on retire de l'emploi du
sysleme Compound ont été souvent mis en
lumiére; rappelons ici seulement que ce sys—
teme, a égalilé de pression et de dépense de
vapeur, procure une augmenltation de travail de
20 & 25 %5 il permet Uemploi de pressions ini-
tiales élevées, d’o0t diminution du poids de la
chaudiére; il permet également I'emploi des
grandes détentes sans refroidissements exagérés ;
enfin, le mécanisme & deux cylindres facilite [a
mise en marche et les démarrages.

Outre ces avantages importanls pour les auto-
mobiles, il convient de signaler que le systéeme
Compound nécessite des machines un peu plus
lourdes, plus compliquées et, par conséquenl,
plus délicates que des machines a vapeur ordi-
naires 4 deux cylindres.

Nous avons vu comment on ponvait calculer
les dimensions des cylindres; a coté de celte
déterminalion fondamentale, il faut également
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calculer la surface de chaufle du génératcur, sa
surface de grille, la section de passage des gaz, les
dimensions de la cheminée, etc. Pour cela, la
pratique a permis d’élablir des formules empi-
riques dont les coelficienls sont réunis en tables,
au moyen desquelles, le calcul des différentes
parties d’un générateur est facilement effectué.

Il'y & enfin une partie du moteur a vapeur
dont on doit déterminer avec le plus grand soin
les dimensions, c'est le mécanisme de distri-
bution. Pour cette délerminalion, les moyens
graphigques offrent sur le caleul une grande
simplification; il suffira de se reporter pour le
tracé de I’épure de Zeuner aux traités spéciaux.

Il nous reste enfin & rechercher quel est le
travail maximum qu’on doit demander a un
moleur d’automobile. Soient :

p, le timbre de la chaudiére, c'est-a-dire la
pression maxima au générateur;

d. le diametre des cylindres ;

I, la course des pistons;

D, le diamdtre des roues molrices;

V, la vilesse par seconde;

Le travail maximum exprimé en kilogram-

métres sera donné par la formule

Le coefficient K qui représente le rende-
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ment du moteur varie, en général, de 6o a
65 °/,; rappelons ici que le travail exprimé en
poncelels esl égal au cenliéme de T el qu’en
, . ; o] B mE O
chevaux-vapeur, il est égal 4 75 ¢/, de T.
‘autr . aill maxim ¢
D'autre part, le travail maximum peuat étre
exprimé par la formule :

T=PXR

P, est le poids de la voiture ; R, la résistance par
lonne, variant en palier de 20 & 3o kilogrammes,
selon la nalure et I'état de la route; on comple
1 kilogramme supplémentaire par millimétre de
rampe, ¢’est-d-dire que sur une rampe de 25 mil-
limétres le travail & demander au moleur est le
double de ce qu’il serait en palier.

On comprend qu’en égalant les deux cxpres-
sions ci-dessus de T, on peut facilement déter-
miner 'un des facteurs des expressions en fonc-
tion des autres. Nous avons voulu seulement
indiquer ici les formules fondamentales de ce
calcul.

Chaudiéres. — Les différents types de chau-
dit:res qui sont appliqués sur les voitures auto-
mobiles sont les générateurs & vaporisation
instantanée Serpollet ou genre Serpollet, les
générateurs a tubes pendenlils geure Field
et enfin les chaudiéres & tubes d’eau dont
la disposition varie avee les différents construc-
teurs.

Prai~s —~ Automobiles sur roules 4
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Géndralewrs & vaporisation instantanée. —
Les chauditres Serpoliet sont, depuis quelques
années, si bien connues, qu'il semble inutile
d’en denner ic1 une description compléte. Rappe-
lons sculement que le principe sur lequel elles
sont fondées est le suivant : Si Pon fait cir-
culer entre les parois d'un serpentin chauflg,
de I'eau forcée par une pompe, il y aura forma-
tion presque instanlanée de vapeur, sans qu'on
ait & craindre les phénomenes de caléfaction, Le
volant calorifique, qui est constitué dans les
généraleurs ordinaires par un volume d’eau
parlois considérable, s’obtient, dans le générateur
Serpollet, par la masse méme du métal chauilé
qui emmagasine de la chaleur pour la restiluer
au moment ot une plus grande quantité d’eau
esl injectée dans la chaudiére,

Ce générateur offre I'avantage de produire
trés facilement de la vapeur surchauffée : l'eau
envoyée dans le serpenlin se transforme en
vapeur, la proportion de liquide et de vapeur va
diminuant; lorsqu’il n'y a plus que la vapeur,
celle-ci se séche et enlin se surchaufle dans les
dernicres parties du serpentin. Cette vapeur
peut étre produile également & haute pression
grice aux parois épaisses des tubes de circulation.

Apres avoir constitué les élémenls de son
générﬂfeur par un serpeunlin en cuivre tres épais,

M. Serpollet eut Pidée de composer sa chaudiire
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de lubes droils reliés par des raccords semi-cir-
culaires qu’il place en dehors de la partie
chauflée afin d'éviter les fuites. De plus, il donna
a ses tubes une forme en {1 ou goutticre, qui
permet une hien plus grande résistance.

Le générateur construit en 1891 pour les pre-
mitres voitures automabiles du systéme Serpol-
let comportait 6 rangées de 6 tubes en goulticres
horizontaux en acier Martin j I'épaisseur moyenne
des parois est de 11 millimétres et la pression
peut s'élever jusqu'a 70 ou 8o kilogrammes par
centimélre carré, sans déformation du tube.

Le génératenr que M. Serpollet construit ac-
tuellement pour ses voitures chauffées au pé-
trole se compose d'un serpentin de tubes en
goultiére ou en tubes tordus en spirale dont
I'épaisseur peut élre de 4 millimétres et méme
moins; ce serpentin est en épaisseur simple on
double, c¢'est-a-dire que V'entrie et la sorlie se
font soit d’'un coté et de autre, soit du méme
eolé. '

Nous ne reviendrons pas sur le sysleme d’ali-
menlation et de réglage des généraleurs Serpol-
let dont on trouve la description complite dans
Paide-mémoire Automobiles suwr rails de M. G.
Dumont.

l.e rendement du générateur Serpollel n’est
pas tres éleve; d’apres les expériencesde M. Witz,

la consommation varierait de 7 a 8 kilogrammes
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par cheval-heure, dans une machine Compound
de 5,8 mesurés au frein; le rendement en
quanlité, inférieur a celui d’autres générateurs,
esl compensé par la production de vapeur sur-
chauffée a haule pression, trés favorable au fonc-
tionnement économique du moleur a vapeur.

Signalons & coté du généraleur Serpollet, la
chauditre & vapeur instantanée de M. Le Blant
dérivée du précédent, qui sera décrite & propos
des tracteurs de ce systeme.

D’autres types de générateurs i vaporisation
instantanée ont été appliqués aux véhicules au-
tomobiles. Parmi eux, nous cilerons le généra-
teur Valentin que la C'* générale des Automo-
biles a appliqué sur son omnibus (fig. 44).
Chaque élément se compose de deux tubes con-
ceniriques en fer, dans l'espace annulaire des-
quels circulent l'eau et la vapeur ; les gaz chauds,
aprés avoir léché la surface du tube exlérieur,
sont obligés & un renversement el traversent le
tube intérieur avant de se rendre 4 la cheminée.
De la sorte, la surface de chauffe est tres aug-
mentée & capactté égale du générateur.

Celui-ci se compose d’une balterie de 6 rangées
de 6 tubes vaporisateurs; une deuxieme batterie
de 12 tubes perpendiculaires aux premiers, ct
placée a la partie supérieure, sert de réservoir et
de surchauffeur & la vapenr. Pour I'allumage et
pendant les arréts du véhicule, les gaz chauds
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se rendent direclement & la cheminée saos pas-
ser par les tuhes. .

La grille du générateur Valentin est mobile,
elle est articulée en un point, et le conducteur
lui donne une inclinaison angulaire convenable,
selon que les cahots de la route font descendre
sur la grille plus ou moios vite le combuslible;
celui-ci est emmagasiné au-dessus de la chau-
diere et il coule par une trémic qui aboutit pres
de la charniére de la grille maobile. L’injection
de J'eau dans les tubes est réglée au moyen
d'une pompe & course variable.

Le générateur bi-tubulaire Montier et Gillet
est trés analogue, comme principe, au généra-
teur ci-dessus déerit.

Générateurs & tubes pendentifs. — On sait
que les chaudiéres Field sont caractérisés par
des tubes pendentils, c'est-d-dire fermés &
une de leurs exlrémilés; nous n'y insisterons
pas. De nombreux systémes ont été invenlés
pour empécher le dépol des boues au fond des
tubes pendentifs.

M. Bollée, en 1880, appliqua sur ses voitures
des chaudiéres, de cetle sorte.

Le générateur Scotie est ézalement du genre
Field; il comporte des dispositions spéciales en
vue d’assurer la bonne circulation de 'eau, au
sujet desquelles on ne peut donner que des indi-
calions incomplétes en Uabsence de lous rensci-
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gnements. Nous avons donné, au Chap. 1V, sur les
appareils connus de la chaudiére Scotte,des ren-
seignements généraux a propos de la description
des véhicules de ce sysléme.

Générateurs multitubulaires. — La chauditre
Weidknecht (fig. 15) est a la fois aquitubulaire
et ignitnbulaire; le type de 6 mélres carrés de
surface de chauffe comporte une balterie de-
tubes inclinés disposés en 10 rangées d’environ
10 tubes, dans laquelle la vaporisation se fait.

Les flammes, aprés avoir circulé autour de
celte batlerie de tubes, traversent 16 gros tubes
verticaux qui sont en grande parlie enfourés de
vapeur; de la sorte, cetls vapeur est séchée par
ce passage et les gaz de la combustion sont
refroidis ainsi aulant que possible, avant d'aller
a la cheminée.

Des tampons sont disposés de chaque coté du
générateur pour le nettovage des tubes d’eau.

Le coke est emmagasiné dans une petite trémie
avec porle inférieure pour surveiller el faciliter
sa descente sur la grille [égérement inclince.

A la partie supérieure de la cheminée, est
disposée une caisse pour rgcevoir les escarhilles
entrainées par la fumée, avec un dispositif

réglable & volonté par le chauffeur.
La chaudiére de Dion-Bouton est bien connue,
elle a été décrite souvent, nous ne donnerons sur

ce sysleme que des indications générales.
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Le type de 5™%,6 de surface de chaufle, limbré

S
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Fiy. 15. — Génlralear & vapeur Weidhoeeht,
a 14 kilogrammes, qui a été appliqué & 'om-

nibus de ces coosbructeurs ayant pris parl au
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concours des Poids Lourds de 1897, comporte
500 tubes en acier inclinés de U'intérieur vers la
periphérie. Au centre, se trouve disposée la tré-
mic & coke; un diaphragme divise en hauleur
la partie annulaire qui entoure la trémie en
deux capacités, et force ainsi la vapeur pro-
duile dans les tubes inférieurs a circuler dans les
deux derniéres rangées de tubes on elles se
séche; celte vapeur est envovée ensuile dans
un serpentin placé dans la parlie la plus chaude
du foyer ou elle se surchauffe avant d'aller & la
machine. Un deuxiéme serpentin esl placé au-
dessus du surchaufleur d’admission; il sert a
surchauffer la vapeur d’¢chappement pour la
rendre invisible.

Le poids de ce générateur est de 4oo kilo-
grammes a vide et de 480 kilogrammes en
ordre de marche; il contienl 6o litres d’eau el
20 kilogrammes de coke: la vaporisation est de
6 litres d’eau par kilogramme de coke et la
production de 350 kilogrammes de vapenr a
I’heure.

Moteurs. — Les moteurs a vapeur appliqués
en France aux voitures automobiles sont en-
core peu mombreux. Le systeme Serpollet el
le systtme de Dion-Bouton sont ulilisés pour
la propulsion des voitures de promenade ; les
systtmes Le Blant, Scolte et Bourdon-Weidknecht
sont appliqués aux voilures lourdes,
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Nous donnerons quelques indicalions sur les
moteurs compound Bourdon et de Dion-Bouton,
ainsi que sur le systeme rotatif A. Gérard, qni
présente une originalité spéciale.

Le moteur a vapeur compound de M. Ch.
Dourdon, professeur du cours de machines i
vapeur & I'Ecole centrale, se compoese de trois
cevlindres; les
deux eylin-
dres a haute
pression A, A’
ont 8o mil-
limélres de
diameétre ; le
grand cylin-
dre B situé

Fig. 16. — Moteur Ch. Bourdon;
enire I-BS 9 coupe transversale par les 3 eylindres.

cylindres a haute pression a 170 millimélres de
diamélre, la course commune est de 110 milli~
métres; les manivelles des deux eylindres &
haute pression sout calées a go® en vue des dé-
marrages; la manivelle du grand eylindre est
calée suivant la hisseclrice de l'angle, soit &
133° avec les précédents.

Le molevr (fig. 16 et 17) présente des organes
robustes, facilement accessibles, trés bien étu-
diés au point de vue de la construction ; le bali-
sert entre les cylindres de réservoir intermé-
diaire et, du coté de 'arbre moteur, il sert de
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carlcr pour proléger les manivelles el les ex-
centriques des poussiéres de la route; six forles
entretoises assurent la rigidité du systeme ; U'en-
semble du moleur est fixé & 'avant direclement
sur le chissis de la voiture, et, & 'arriére, est
supporlé par un joint a rotule R qui permet une
certaine élasticilé. La longueur lotale du moleur
est de 0™,78, sa largeur de o™,61; sa hauteur lo-
lale de 0™, 45.

Le mécanisine de distribulion et de change-

Fig. 17. — Moteur Ch. Bourden, coupe longitudinale
ment de marche C est des plus simples. Chaque
tiroir aa’b est commundé par un excentrique.
Le poids de ce moteur est de 500 kilogrammes
environ ; sa force est de 20 chevaux eilectils.

Le mateur appliqué par MM. de Dion-Boulon
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sur leurs véhicules, est une machine compound
a deux cylindres (fg. 18), les pistons Mm agis-
sent sur deux volanis-manivelles V calés a go®
sur l'arbre moteur, lequel actionne un arbre
intermédiaire aux moyens de deux paires d’en~
grenages de changement de vilesse EF, E F';

M — e -
[— I [§hdn
[ !
£ i s
;g i
— ENWT O 1f
“r
J
I7ig. 18. — Schéma du moteur et du mécanisme

de Dion-Boulen.
entre I'arbre intermédiaire et 'arbre des roues
motrices est disposée également une paire d’en-
grenages I retardaleurs de vilesse qui actionne
la boite extérieure du différentiel.
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Les démarrages sont facilités, non seulement
par la disposition & go® des manivelles, mais en-
core par la possibilité de faire marcher & pleine
pression les deux cylindres au moyen d’une
valve spéciale dite dépiqueur.

La distribution se fait par tiroirs zaclionnés par
un arbre auxiliaire md par une série d’engre-
nages ¢ disposés de telle sorte qu’une simple ma-
nceuvre du levier permet la marche-arriére;
Padmission normale est prévue de o,75.

Tout le mécanisme est renfermé dans un bat:
en fonte disposé en forme de carter qui empéche
les poussiéres de pénélrer dans les organes et
qui assure la tubrification de ceux-ci par barbol-
tage.

Le poids du moleur de 25 chevaux des trans-
missions et du carler est d’environ 8o0 kilo-
grammes; ce moteur lourne & Goo fourset, &
cetle vilesse, correspondent les vitesses théoriques
du véhicule de 14 et 18 kilomeéires a4 heure.

Il nous reste & parler du moteur rotatif a va-
peur qui a été appliqué par la Compagnie Géné-
rale des Automoliiles (concurremment avec le gé-
néraleur décrit ci-dessus) & un omnibus & vapeur
dont nous donnerons une descriplion générale
dans le Chap. IV. Ce moteur, dit épicycloidal, est
du systeme A. Gérard (fig. 19).

1l se compose en principe d'un disque A ex-
cenlré par rapport au centre O qui roule a I'in-
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térieur d’un cylindre B. Ce dernier présente deux
tubulures supérieures, Pune M, sert & 'admis-
sion de la vapeur, et 'antre K, & 'échappement.
Le tiroir distributeur T est animé d’'un mouve-
ment de bas en haut ct il est appliqué constam-
ment sur le disque par Pacltion d'un ressort a
boudin R; par suite de cette application, il est
animé d’'un mouvement oscillatoire qui produit
I’admission de la vapeur pendant le temps conve-
nable. Trois disques sont calés sur un méme ar-
hre dans das bottes spéciales, et celte disposi-
tion a 120° permet de supprimer les points
morts et de démarrer dans tountes les positions;
I'étanchéité est assurée latéralement par des
segments & ressorts; le roulement du disque est
facilité par une boile & billes, la vilesse peut va-
rier de 600 & 1 200 tours (').

Ceci posé, au moment on le disque est & sa
partie supérieure le tiroir d’admission est fermé,
et 'échappement de la eylindrée précédente com-
mence par lorifice E seul ouvert; quand le
disque est arrivé & la posilion suivanle, l'admis-
sion commence dans la chambre V et I'échappe-
ment continue par lorifice I} au moment o
le disque est arrivé & la partie inférieure de la
rotalion, le tiroir oscillant ferme 'admission et

(') Nous avons représenté dans les fig. 19 la
vapeur d'admission par des hachures fines et la va-
peur d'échappement par de grandes hachures.
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la vapeur de V agil par délente au fur et i me-
sure que diminue la chambre d’échappement
et ainsi de suile,

Les constructeurs annoncent que la conson:-

mation de vapeur ne dépasse pas 25 kilogrammes

S /N SRSSEN

Fig. 19. — Moteur épicycloidal (systems A. Gerard),
par cheval-heure ; quoi qu’il en soit, Ie inoleur
Gérard est le premier moteur rotatif qui ait été
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appliqué & la locomotion sur routes. Ce genre
de mofeur est pzu encombrant, les transmissions
sont des plus simples et les vibrations sont ré.
duiles au minimum par son emploi.

MM Wilkinson et Sellers, aux Etats-Unis, ont
créé un type de moteur compound eomprenant
un cylindre épicycloidal et un cylindre & piston.

MOTEURS A PETROLE

Généralités théoriques. — Les moteurs &
pélrole sont les sculs moteurs & gaz tonnants
utilisés dans les automobiles. lls emploient le
plus souvent des essences légéres bien rectifiées
pesant de 650 & 710 grammes au lilre,

Le fluide explosif est de I'air carburé, ¢'est-a-
dire un mélange d’air el d¢ vapeur d’essence de
pétrale; la proportion de 'un et de Pautre élé-
ment peut varier du reste, et on a pu déterminer
la courbe des rendements en fonclion de la r1i-
chesse des mélanges explosifs,

Les moteurs & gaz tonnants se divisent en deux
grandes classes; les mateurs & deux temps et les
moteurs a 4 temps. Ce sont les moteurs a 4 temps
et 4 compression qui sont jusqu’a présent les
seuls employés sur les aulomobhiles, par counsé-
quent, c’est de cette classe de moteurs que nous
allous sculement nous occuper ici.
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Voici le principe du fonetionnement ; un dia-

gramme (fig. 20) représente d’'une fagon gra-

Gecomionas

phique les diverses
phases de celui-ci.
Nous supposons un
moteur a un cylindre
en marche normale.
A un moment don-
né, le piston, en vertu
de la force acquise,
parcourt le cylindre
d’arriéere en avant ;
dans ce déplacement
il a tendance & faire le
vide et provorue 'as-
piration du mélange
explosif. Arrivé & bout
de course, le cylindre

est plein de ce mélange 4 une pression qui est

sensiblement la pression atmosphérique; c’est le

premier temps.

La manivelle continuant sa rolation, force le

piston & revenir en arri¢re; dans celle marche

rétrograde, le piston comprime le mélange et,

par ce fait méme, ferme la soupape d’admission ;

celte compression se fait dans la culasse du cy-

lindre, cavilée ménagite & cet effet; c'est le
3 o 3

deuxiéme temps,

Au moment ot le piston est & bout de course,
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ou plutot un peu avanl sa position extréme, le
meélange est enflammé; il y a explosion, for-
mation de gaz & haule températlure, délente de
ces gaz chauds, propulsion du piston en avant;
c’est le troisicme temps, le temps moleur.

Aussitot que le piston comnmence 4 revenir en
arriére, une soupape s'ouvre, les produits de
I'explosion sont évacués ; c’est 'échappement, le
quatriéme temps.

-Pour assurer [a conlinuité de la rolation, il est
indispensable d’avoir un volant Jourd et aussi
grand que possible, afin de faire franchir les (rois
temps o le travail est négatif, qui séparent les
explosions, seul temps oin le travail soit positif.

Tel est le fonclionnement des moteurs &
4 temps a compression ; celle-ciestindispensable
parce qu’elle augmenle dans une large propor-
tion le rendement calorimélrique. Si celle com—
pression pouvailt étre rigoureusement isother-
mique, le rendement serait maximum comme
'indiquent des considérations théoriques qui ne
peuvent trouver place dans ces généralilés ; dans
la pralique, au surplus, & cause de I'échaufle-
ment des parois, la compression n’est pas iso-
thermique, et ceci contribue a faire que le ren-
dement utile du moteur & 4 temps est assez peu
éleveé.

1l y a d’autres raisons & cet élat de choses. 1l

Pinssgé — Automobiles mur rontes 5
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résulle des études thermiques qui ont élé faites
des moteurs a pétrole qu’au point de vue théo-
rique, il faudrait laisser aux gaz chauds, résul-
tant de Vexplosion, la faculié de transformmer
toute leur chaleur en travail, c’est-a-dire que le
travail utile serait d’autant plus grand que la
température, lors de Pexpulsion des gaz bralés,
serait plus basseet la lempérature 4 la fin de
Pexplosion plus élevée.

D’un autre edté, au point de vue du fonclion-
nement pratique, il est indispensable de graisser
les orgunes métalliques en mouvement, et 'on
sait qu’'au-dessus d’une certaine température
(350° environ), les meilleures huiles de grais-
sage sc décomposent, c’est pourquoi on cst foreé
de disposer une circulation d'eau deslinée & re-
froidir le cylindre, puisqu’on n'a pas encore
trouvé un lubrifiant résistant & des tempéra-
tures plus haules.

Au point de vue du rendement, la température
devrait étre trés élevée ; au point devue pratique,
on est obligé de lalimiter au maximum indiqué,
Il faut donc dire qu'un moleur & pétrole pour
fonctionner convenablement doit marcher i une
alluie aussi chaude que possible, mais restant
un peu en dessous de la température de decom-
nosition du lubrifiant. 11 arrive, en effet, trés
souvent qu'un moteur & pétrole fonctionne mal

par suite d’un trop fort refroidissement du cy-
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lindre ; c'esl ce qui arrive au moment ou l'on
vient de changer I'eau, ¢’est pourquot il est pré-
férahle de maintenir lonjours sa quantité d’eau
normale par de petites adjonctions fréquentes,
au lieu de renouveler enlitrement le conlenu des
réservoirs.

Certains canstrueteurs, pour éviter la vapo-
risation de l'eau el son remplacement (') et aussi
pour diminuer laquanlité d’eau emportée, et, par
suile, son poids, disposent des réfrigérants &
surfuce sous la voiture. Cetle disposition n’est &
recommander que si I'on pout régler ce relroi-
disseinent, car un réfeigérant qui fonctionne trés
bien en été sera trop puissant en hiver et réci-
proquement. Il faut donc, pour que le relroi-
dissement des cylindres se lienne aux environs
d'unetempérature convenable, rendrela puissance
de Uappareil refroidisseur réglable selon les cir-
constances de la marche.

D’autre part, la vaporisation de I'eau absorbe
une quantité importanle de chalear, ce qui né-
cessile un moindre volume d’eau de circulation
et, sans I'inconvénient du panache de vapeur,
cetle méthode devrait dtre, & notre avis, préférde.

Un moyen mixte qu'on peut utiliser dans les
grandes voitures consisterail & avoir un conden-

seur a surface destiné a supprimer le panache de

{1y Ce remplacement peut &tre une cause de géne ou
de retard pendant les courses de vitesse,
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vapeur tout en conservant les avantages de la
vaporisalion.

Nous avons supposé un moteur monocy~
lindrique & 4 temps et nous avons vu que cette
disposition rend nécessaire un volant suffisant
pour emmagasiner la force vive pendant trois
courses sur qualre, c'est-a-dire pendant les
=59/, du fonctionnement,

Au contraire, quand le moteur est & deuxcy-
lindres, il est aisé de combiner les organes pour
qu'une explosion se produise & chaque tour de
manivelle; voici alors ce qui se passe respecti-
vement dans ces deux cylindres :

—
Dé¢sionation Cylindre n° 1 Cylindre n* 2
1. Course avant . Aspiration Explosion et détente
2. Vi arriére Compression }::chnppement
3. 7" avant .|Explosion et détente Aspiration
4 ” arriére }:Ir‘happem"nt Compression

Le moteur a deux cylindres nécessite donc un
volant prés de deux fois moins puissant, {oules
choses égales d'ailleurs, et il assure une marche
plus facile et plus réguliére.

On peat employer, pour les forces plus consi-
dérables, des moteurs & 4 evlindres qui donnent
deux explosions motrices par tour de manivelle,
ou bien des moteurs & 3 cylindres qui sont trois
moteurs ordinaires accouplés & 120°.

En ce qui concerne les dispositions méca-
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nigues des moteurs a pétrole & 4 temps, consi-
dérés a un poinl de vue général, 1l faut signaler
que ce systéme présente dans ses organes une
grande simplicilé.

Le cylindre est a simple effet, c'est-a-dire
qu’il est ouvert & Vun des bouts; dans ces con-
ditions, plus besoin de tige de piston, glis-
siéres, etc., le piston a simplement une assex
grande longueur pour assurer son guidage, la
bielle est articulée directement sur le piston. .

Les organcs de distribution sont également
tres simples, ear ils se réduisent en général a
truis : 2 soupapes et le disposttil d'allumage; la
soupape d’admission est automatique, c’esl-a-
dire qu’elle s'ouvre d'elle-méme au moment de
Vaspiration, tandis que pendant les trois autres
temps, elle est mainlenue fermée par la pression
qui s’excree dans le cylindre ; la soupape d’échap-
pement esl manceuvrée par un levier, mais sa
transmission de mouvement est des plus simples,
car c'est une simple ouverlure invariable corres-
pondant & une fraction de marche donnée; il
n’y a pas,en général, d’organes de détente comme
dansles machines & vapeur; enfin les dispositifs
d’allumage sont également assez simples.

Classification des moteurs a pétrole. —
Les moteurs a pétrole se classent selon le nombre
des cylindres moteurs, ef, dans chaque classe, ils

se distinguent pac la position de ces eylindres.
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C’estainsi que nous avons dressele lablean de la
p. 71 danslequel nousindiquons quelques-uns des
principaux moleurs en usage, sans avoir cu la
prétention de les indiquer tous, car le nombre
des moteurs 4 pélrole brevelés, essayés, propo-
sés ou construils, est presque 1incaleulable. Ce-
pendant il convient de rappeler que les premiers
moteurs d’automobiles ont ¢1é¢ deux mofeurs
allemands : le moteur Daimler & deux eylindres
inclinés et le moteur Benz a un cylindre hori-
zontal. Cest de ces deux types fondamentaux
que sont dérisés la plupart des moteurs usités
aujourd’hui.

Il ne nous reste plus qu’a dire quelques mols
des accessoires du moteur proprement dit, dont
les deux principaux sont le carburateur ou ap-
pareil producteur d'air carburé et le mode d’al-
lumage.

Carburateurs. — On appelle carburation
I'opération physique qui consiste i mélanger de
fa vapeur d’hvdrocarbures tels que I'essence de
peétrole avee de l'air dans une proportion déler-
minée pour produire un mélange explosil ayvant
son maximum d’effet utile.

Les carburateurs sont les appaveils destinés a
produire cette évaporation de Pessence et son
mélange & l'air. lls se raménent & deux types

principaux :
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CLASSIFICATION DES MOTEURS A
POUR AUTOMOBILES

Cylindre horizontal. . ., . , , .

Moteurs (Benz ou genre Benz). , . . . ’
NOoNno -
eylindrigues
Landry et Beyroux.
Cylindre vactical
Britannia . . .
Daimler . . . .
-
Cylindres inelinés
Tenting « & o«
Phenix ., . . .
Cyl, verlicau .
( Audibert . . , .
Peugeot . « .+ «
Motewrs
| bi- Dilizeon . . . .
cylindrigues A. Bollse . . .

Roger. . . .
paralleles { Maison Parlslenne.

':;‘n Delabaye. . .
e qum_ea v s e
g3 Cambier . ., . .

a

w3 etc. . . a
FR l‘enmngmn ete. .
opposés ,  Gautier-Wherlé ,

Aoteurs (
tri-
cylindriques (

Cyl. borizontaux. Cambier . , . .
Cylindresinclinés Lepape . , . .

. P. Gaulice , .
Cyl. verlmaux.gphu,n-“ Lo

divers

Moteurs Gantine-Wheels

quadri- . horizontaux. s jrutive-Wherlé .
cu/hndr:quu .

( Cambier . . . .
Mors |

Cylindres inclings g L e e

ylindres inclings Tenting . . . .

( Auriol, . . . .

Rotalifs . Dodement . ., .

Moteurs 3 3 Sunderson, ele.

Mixtes. . Roser- Mazurier
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Cie anglo-frangaise. Mai-
son parisienne, G. Ri-
chard, Cambier. Dili-
geon. Briest frares,
Rochet et Schneider.
Audibert et Lavirolte,
Lepape. (' Renz, ete.
Cis dgs Moteurs et
Automobiles M_L.R.

Britannic Motor Car-
riaye Co.

Panhard et Levassor,
Peugeat, etn.

Cie des Moteurs Daim-
ler (dngleterre et Alle-
magne),

Tentiang.

Société des anciens éta~
hliseements Panhard et
Levassor.

Audibert et Lavirotte.

Société des Automobiles
Peugent.

Diligeon et Cie,

da Diétrich et Cle

Cic Anczlo-francaise.

Maison Parizienns.

Delahaye rt Cic.

Leéon Lelsvyre.

Th. Cambier et Cle.

ele,

Kane et Ce de Chicago.

Cie Continentale d'auto-
mobiles.

Th. Cambier st Cie.

David et Cte.

Socitlé des aneiens éta-
blissements Panhard et
Levassor,

Cie Continentale d'auto-
mobiler.

Th. Cambier et Cie.

Saciété Mors,

Tenting
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1° Les carburateurs & distillation ;

2° Les carburateurs-pulvérisateurs.

Les carburateurs a distillation ou évaporation
ordinaires dont le type est le carburaleur du mo-
teur Benz se composent d'un récipient dans
lequel on fait arriver l'essence, soit par inter-
mitlence, soit d'une fagon automatique; lair
passant sur la surface de I'essence en détermine
Pévaporalion et se charge de vapeurs hydrocar-
burées; mais les inconvénienls de ce sysléme
w’ont pas tardé a se faire jour, et pour y remé-
dier cerlains conslructeurs chauffent légérement
'essence au moyen de l'échappement des gaz
bralés ou de la circulation d'eau; daulres
brassent le liquide pour mulliplier ses surlaces
de contact.

Parmi ceux-ci, i1l convient de citer le carbu-
rateur Cambier. Cet appareil est disposé de fa-
con a4 multiplier un grand nombre de fois, sans
perle de charge importante, les contacts succes-
sifs de l'air et de I'essence, les circulations sont
méthodiques, ¢’est-a-dire qu'elles ont lieu en sens
contraire, 'une de 'autre, pour l'air et le liquide.
Ce carburateur est hasé sur un principe ana-
logue a celul qu’on empleie en distillerie pour
Venrichissement graduel de l'alcuol dans les
colonnes rectilicalrices.

Les carburateurs & pulvérisation de liquide
sont utilisés par un assez grand nombre de cons-
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tructeurs, notamment MM. Panhard et Levas-
sor, Mors, Gaulier-Wherlé, ete. Nous donuons

Feg. 21, — Carburaleur Pheenix,

(fig. 21 et 22) les carburaleurs des deux pre-
miers. Ils se composent essenliellement dun flot-
teur destiné & régler le niveau du liquide pour
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que ['évaporation se fasse réguliérement; sous
Pinfluence de la dépression qui résulte de la
marche en avant du cylindre, une petite quan-
tité d’'essence est aspirée et elle est projetée par
un ajutage trés fin sur une surface généralement
conicpue ou elle se divise en fines goutteleties. En
méme temps, une quantilé d'air, dont on régle

}

T

Fig. 22, — Carburateur Mors,

I'enirée & volonté, se trouve aspirée ef se brasse
avec la vapeur d’essence pour former le mélange
explosif.

Les carburateurs a pulvérisation semblent de-
voir étre employés de préférence aux appareils
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a évaporation, parce qu'ils produisent avec
des appareils trés simples et trés réduits un amr
carburé homogene et de composilion constante,
qualilés essentielles qu'on rechierche dans la car-
buration.

Allumage. — Deux modes d’allumage sont
employes pour inflammation du mélange dans
les moteurs d’aulomobiles & essence : l'allu-
mage par incandescence de tubes de plaline,
et TIallumage par étincelle, ¢lectrique ; nous
nous conlenterons d’indiquer les avantages et
les inconvénienls de chacun de ces deux
systemes.

L’allumage par incandescence consisle o
porter au rouge vif, au moyen d'un brileur, un
tube de plative fermé & une de ses extréwités
dont Yautre extrémit¢ ouverte, communigue
avec la culasse du cylindre; le mélange explosif
comprimé s'enflamme au conlact du mélal
chauflé. Ce mode d’allumage a été adopté no-
tamment par les maisons Panhard et Levassor,
Peugeol, Gautier-Wherlé, 11 est aulomatique,
car le mélange ne s’enllamme gu’au moment ot
la compression a alteint une quantilé conve-
nable, ¢’est-i-dire que le mélange explosifa com-
primé dauns le fond du tube de plaline les gaz
brilés qui y élaient reslés au moment de Pexplo- .
sion; 1l a également I'avanlage de comporter des

organes toujours prats, puisqu'il suflit de mellre
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de I'essence dans un pelit réservoir spécial, pour
pouvoir allumer les brileurs et mettre en route
le moleur.

Les inconvénients résident en ce qu’on ne peut
déterminer exactement le momenl ot I'inflam-
mation se produil, comme on le ferait par un
organe mécanique, de sorte quil est indispen-
sable d’avoir une admission bien réguliére et
une ¢tanchéité parfaite des soupapes si I'on veut
réaliser d’une maniére rigoureusement exacle
Pavance a l'allumage du mélange. De plus, la
présence des brileurs est une cause de chaleur
daus la voiture et un daoger d’incendie; enfin,
par suite de la pression intérieure, il arrive sou-
vent que les tubes de platine se fendillent, et
pour assurer la compression du mélange et la
marche du moteur, il faut les changer, ce
qui est incommode en raison de la haule tempé-
ralure.

Ce systeme d’allumage donue de bous résultats
4 la condilion d’étre soigneuscment établi.

L’alluinage par étincelle électrique se fail en
général au moyen d'accumulaleurs et d’'une bo-
bine a lrembleur qui o’est autre qu’une sorte de
transformateur. C’est une étincelle de rupture
qu'on produit enlre le fond du cylindre et une
picee isolée, dite bougie, qui permetl au deuxicme
conducteur de pénétrer dans la chambre d’explo-

sion. Les constructeurs Mors, Diligeon, Cie an-
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glo-francaise, Maison Parisienne, M. L. B., Cam-
bier, Audibert-Lavirotte, etc., emploient ce mode
d’allumage.

On obtient par le systeme électrique une étin-
celle trés chaude, ce qui assure 'inflamma-
tion, méme si la compression se [uit incom-
pletement ; cetle disposition permet Pavance a
lallumage du mélange, d’oi une meilleure
utilisation de la force; pas ou peu de dangers
d’incendie.

A cdté de ces avanlages, il convient de signaler
que ce systeme nécessile un organe mécanique
spécial pour produire létincelle au moment
voulu, d'o0t un meécanisme un peu plus com-
plexe qu’avec les brileurs; de plus, la source gé-
nératrice d’électricité occupe de la place dans la
voiture, elle augmenle le poidsde celle-ci et peut
¢tre un impedimenta en certains cas : les accu-
mulaleurs peuvent élre déchargés accidentelle-
ment, les connexions mal élablies, elc.

On a cherché & remédier & ces inconvénients
en emplayant, au lieu d’accumulateurs, des piles,
ou hien aussi une petile dynamo actionnée par
'arbre moteur. Ce dernier sysleme, préconisé
par la maison Mors, utilise une étincelle d’extra
couranl de ruplure particuliérement chaude; 1l
offre de réels avantages, a la condition que la
dynamo soit trés bien construite’et quelle soit
eniretenue par des mains expertes. D’autres
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conslructeurs emploient une petite dynamo qui
leur sert en oulre a éclairer le feu d’avant. Ce
systéme ne supprime mallhieureusement pascom-
pletement les aceumulateurs qui restent indis
pensables pour la mise en marche, mais en
réduit simplement le nombre ef, par suite, le
volame et le poids dans une assez large propor-
tion.

Quol qu'il en soit et malgré que Pallumage
par étincelle électrique nécessite un soin et une
surveillance plus grande que les brileurs, ce
sysleme est de plus en plus adoplé par les
conslructeurs.

Cerlains d’enlre eux, nolamnient MM. Cam-
bier et Tenling, disposent sur leur moteur,
conecurrcmment, les deux modes d’allumage,
Pallumage électrique serl & la mise en marche,
et les brileurs sont utilisés en cours de

route.

DESCRIPTION DE QUELQUES MCTEURS A ESSENCE

A la suite des indications générales que nous
venons de donner sur les moleurs 4 essence, il
convient de montrer comment les construcleurs
ont réalisé les conditions du fonctionnement de
leurs syslemes.

Moteur Benz-Roger (fiy. 23). — Parmj les
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MOTEUR BENZ-ROGER 79

moteurs mono-cylindriques horizontaux dérivés
du Benz (voir la elassificalion, p. 71), nous di-
rons quelques mois du moleur appliqué par
M. Roger sur ses voitures aulomobiles.

Fig. 23, — Motear Beuz-Roger monoeylindriyue horizonlal,

C'est un moleur & un cylindre du type qu’on
peul appeler maintenant « classique ».

On remarque en M le eylindre mateur dont le
piston agit sur 'arbre a, par Uinlermédiaire da
la bielle motrice B ; le mélange est produit dans
un carburateur & surface K, d'ou il est envoyé
au cylindre en passant par wne valve de ré-
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glage R; il arrive en A dans la boite de distribu-
tion ou se trouvent [a soupape d’admission et la
bougie électrique e ; le mécanisme de distribution
se fait au moyen d’un systéme d’engrenages trés
simple C, qui actionne I'interrupteur électrique
de courant et, parlabielle €', lasoupape d’échap-
pement,

Les dimensions du moteur Roger dont nous
donnons un croquis sont les suivantes :

Diamétre du cylindre. . . . . . 15 joun
Course du piston S e e e e . 18omm
Vitesse. Nombre de tours par minute. 480

Puissance effective. . . . . . . fenx

Pour les raisons données ci-dessus, tous les
constructeurs remplacent leur moteur & un cy-
lindre par des moteurs a deux cylindres. Nous
allons donner quelques indications sur les prin-
cipaux types de ces moteurs.

Moteur Pheenix (fg. 24). — La maison
Panhard et Levassor équipe, depuis 1896, toutes
ses voitures avec son moleur Pheenix dérivé du
Daimler. C’est un moteur vertical a 2 cylindres
paralléles accolés. Le ceroquis que nous en don-
nons, monlre ce moteur en vue de face et de
profil; M et M’ sont les deux cylindres dont les
pislons actionnent larbre moteur a, en BB
sonl les brileurs pour l'allumage par incan-
descence.
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Le carburateur est en K, air du mélange
arrive au-dessus du carburateur par la douille
réglable J, mais pour la mise en route, on peut
employer la prise d’air J, qui fournit de lair
réchauflé par les brileurs; le mélange explosif
arrive en A dans la bolte de distribution.

La soupape d’échappement est actionnée par

Fig. 24, — Motevr Phwnix Panhard et Levassor.

un arbre intermédiaire & tournant a mi-vitesse,
lequel agit sur les tiges de soupapes au moyen
de cames, un régulateur 4 force centrifuge R
modifie le systeme articulé G de facon 4 em-
pecher P'échappement E de se produire lorsque
le moteur a tendance & s’emballer.

Signalons enfin que le refroidissement des
cylindres est effectué au moyen d'une circulation
d’eau assurée par une petite pompe rolative
(placée en dessous du carburaleur) qui refoule

PrrissE — Automaobiles sur routas 6
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I'eau parle tuyan L dans la culasse des cylindres ;
Fean chaude sort a la partie supérieure et se rend
dans un récipient cylindrique en cuivre destiné
a séparer la vapeur de I'eau avant que celle-ci
ne relourne au réscevoir de réserve. On aperyoit
dans la vue latérale la manivelle qui sert a la
mise en marche.

Voici quelles sont les dimensions d'un moleur

Pheenix du type de 4 chevaux :

Diamétre des eylindres . Sowmm

Course des pistons . . . 1pe8m

Vitesse . . . . . . . 80 tours par minute

Forcedumoteur . . . . 3y kiloarammaéires
Moteur Peugeot fig. 23). — Parmi les mo-

teurs horizontaux & deux ecyvlindres paralleles
accolés, il convienl de citer, par ordre d’ancien-
nelé, le moteur de la Société des aulomobiles
Pengeot qui est 'un des plus anciens,

Dans ce moteur, les deux pistons sount calés
au méme angle, comme dans le Phanix; 'allu-
mage sc fail par tubes Tncandescents b a l'arriére
du moteur, les soupapes d’admission ¢, automa-
tiques, sont situces par dessus, elles sont facile-
ment visitables par dévissage d’'un écrou, les
soupapes d’écliappenent s, sont placées immeé-
dialement en dessous des premigres et elles recol-
vent leur mouvement d'un arbre placé au-dessous
du cylindre. La distribution se fait par une came
de distribution D, a double rampe hélicoidale.
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Un régulateur & force centrifuge R régle auto-
matiquement le mécanisme de distribution. Le
refroidis: ement s’effectue par circulation d'eau G.

Fig. 25. — Moteur Peugeol horizontal.

Les dimensions d’un moteur Peugeot horizon-
tal du type de 4 chevaux sont les smvantes :

Diamétre des cylindres .
Course des pistons . . . 126mm

ngm

Vitessé v o v + o o =50 tours & la minute
Force en chevaux . . . 367 kilogrammatres
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Moteur Diligeon (fig. 26). — Ce moteur a
deux cylindres horizontaux paralléles se carac-
térise principalement par un systéeme spécial
nouveau et trés original de refroidissement des
cylindres. Celui-ci est oblenu par 'action de
Pair envoyé avec une cerlaine vitesse sur des
surfaces de refroidissement faisant corps avec
le moteur. A cet effet, les evlindres C porlent

Fiy. 26. — Schéma du moteur Diligeon.

des ailelles venues de fonle disposées longitudi-
nalement tout autyur des cylindres, c’est-a-dire
d’une fagon rayonnante ; un petit ventilateur
D placé & 'avant de la culasse des cylindres B
et mi par une courroie a renvais perpendicu-
laires A, assure une circulation convenable de
l'air autour des aileties et, parsuile, le refroidis-
sement. Celte disposition procure une économie
de poids en raison de la suppression de la masse
d’eau et une grande simplification des tuyau-
teries donl les fuites sont toujours & craindre.
Dauns le moleur Diligeon, les deux pistons sont
calés au méme angle, 'allumage est électrique.
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Le mécanisme de distribution est placé sur les
cylindres, il comprend un arbre horizontal qui
commande :

1° L'interrupteur du courant primaire ;

2° Le distributeur du courant secondaire ;

3° Le régulateur & force centrifuge;

4" Les soupapes d’échappement.

Au-dessus de la culasse sont placées les deux
soupapes d'admission, les deux bougies d'allu-
mage et les deux soupapes d’échappement; aun
moyen d’une clef spéciale, on démonle trés faci-
lement I'une quelconque de ces six piéces pour
les visiter; tous les joints sont fails métal contre
métal, et la visite des sieges des soupapes se
fait en méme temps que le démontage de celles-
ci. Ces dispositions simplitient beaucoup [en-
tretien,

Le carburateur est d'un fype spécial a éva-
poration et distillation.

Moteur Cambier a 3 cylindres (fig. 27).
— Ce moteur, qui a été spécialement étudié pour
les diligences automobiles donl nous parlerons
plus loin, comporle trois cylindres C, dont les
pistons sont calés & 120°.

Le conslructeur s’est altaché 4 rendre la mise
en marche des plus faciles, tandis qu’elle esl, en
général, [aborieuse pourles moteurs qui dépassent
une force moyenne. Pour cela, il supprime mo-

mentanément la compression et fail varier le ca-
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lage des contacts électriques afin d’éviter toule

marche arriére; grace a la grande homogénéilé

Fiy, 27. — Motleur Cambier & petrole.

du mélange, on oblient ainsi une mise en roufe
facile et une marche réguliére.

Ce mateur est muni de deux syslemes d’allu-
mage comme nous l'avons expliqué plus haut;
les braleurs et les bougies sont indiquésendete
sur la figure.

Les soupapes d’admission s, et s, sont placées
"une au-dessous de 'aulre, elles sont facilement
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accessibles par lc dessus. Les trois soupapes
d’échappement recoivent leur mouvement d’'un
arbre lransversal passant au-dessous des cy-
lindres et recevant son mouvement a une de ses
exlrémités au moyen d’une chaine Galle D.
De 'autre cilé du motear est placé le volant
dans lequel est logé an régulateur a force cen-
trifuge, limitant la vitesse & 450 tours par
minute, qui modilie, par l'intermédiaire du
levier R, le mécanisme de distribution. Une
chaine Galle M qui agit sur le volant est reliée
4 la manivelle de mise en marche.

Le refroidissement des eylindres et des hoites
a soupapes s'effectue au moyen d’une circulation
d’eau G.

En ce q'ui concerne la consommation, elle ne
dépasse pas, au dire des constructeurs, 700 cen-
timetres cubes d'essence par cheval-heure.

Moteurs a 4 cylindres.— Parmi les moteurs
& 4 eylindres, il convient de dire quelques mals
du moleur Mors (fig. 28) & cylindres incli-
nés, qui a été P'un des premiers de celte calé-
gorie.

Ce moteur se compose de 4 cylindres M
inclinés parallelement deux par deux. La distri-
bution se fait par un arbre auxiliaive b, mar-
chant & mi-vitesse; cet arbre agit sur les sou-
papes d’¢chappement I, qu'on voit sur le cy-
lindre de gauche ef sur les palettes de rupture
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de courant C, dont an voit la commande B, sur
le eylindre de droite.

L’électricité est fournie par une petite dynamo
qu’enlraine une minuscule courrote; elle sert a

Fig. 23, — Motenr Mors,

produire une étincelle chaude, excellente pour
I'allumage et aussi a charger une petite balterie
d'accumulateurs indispensables pour le démar-
rage, ou en cas de non-fonctionnement de la dy-
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namo. Le refroidissement est obtenu moitié par
des aileltes, moitié par une circulalion d’eau
dans les culasses D des cylindres.

Le moteur Mors fonctionne tros bien; 1l a fait
ses preuves en maintes circonslances; il donne
peu de trépidations comparativement & d’aulres
systémes. On lui reproche cependant une grande
complicalion de tuyauterie & cause des 4 cy-
lindres, et, par suite, une plus grande chance
d’avaries; la conslruclion de ce moteur est trés
soignée, et 1l ne pourrait en étre autrement au
risque d’arréls trés fréquents.

" Un aulre moteura 4 cylindres, est le moteur

Pankard et Levassor qui actionne notamment
I'omnibus que cette maison a présenté au con-
cours des poids lourds, en 1897. Ce moteur est
vertical, il se compose de denx moteurs Pheenix
de 6 chevaux accouplés & 180° I'un de I'aulre;
I'ensemble forme un moteur & 4 cylindres, dont
chacun correspond & I'un des temps du cycle.
Par exemple, lorsque le premier cylindre cst &
"aspiration, I'explosion et la délente se produi-
sent dans le deuxiéme cylindre, la compression
au froisiéme et l'échappement au quatridme
cylindre. On oblient ainsi une impulsion par
demi-four de 'arbre moleur.

Moteurs rotatifs. - 1l nous resle & dire un
mot des moteurs rotatifs & pélrole; un grand
nombre de solutions ont été proposées, et la plu-
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part se rapportent & des turbo-moteurs, ¢’est a-
dire & des appareils dans lesquels on utilise la
force vive des gan de lexplosion dans une
turbine.

Le moteur Awuriol (fig. 29) est construit sur

Fory. 29, — Moteur rotatif a patrole Auriol.

un principe tout différent. Le moleur se compose
d’un cylindre double C monté sur l'arbre A du
maoteur; dans ce cylindre, se menvent deux
pistons P, P, dont les lielles sont reliées 2 des
galets G, G, qui roulent sur un chemin fixe I,
représenlant 2 ellipses ayant le méme petit axe;
les pistons sont sollicités & s’appuyer sur le che-
min de roulemenl, par la force d’expansion des
gaz, la force centrifuge et aussi des ressorts anta-
gonistes placés de chaque citeé.

La distribution se fait par un des lourillons,
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la plaque D présenle deux orifices allongés, Uun
a, pour P'admission, et I'antre &, pour I'échappe-
ment ; en C, est disposé le contact électrique qui
sert 4 l'inflammation du mélange. Pas de sys-
teme spécial de refraidissement; la rotation
du cylindre muni dailettes est suflisant pour
celul-ci.

Si on se reporte au schéma (fig. 3o) dans

Iig. 30, — Schéma du moteur Auriol.

lequel on n’a supposé la marche que d’un cy-
lindre, on voit que le premier temps, 'admis-
sion, se fait pendant que le galet parcourt le
chemin «8; puis, pendant le parcours du deu-
xiéme are, fv, la compression s'effectue; & cha-
cun de ees arcs de la petile ellipse correspond
la course By du piston; lorsque celui-ci est
arrivéen v, l'explosion se produil, le piston est
chasst en avant et le galet parcourt v2 ; enfin,
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pendant ['échappement, le galet parcourt 8z et
4 chacun de ces deux arcs de la grande ellipse
correspond la course 2;. La délenle des gaz sc
fait, par conséquent, dans les meilleures con-
ditions.

Par les quelques indications que nous venons
de donuer snr le moteur Auriol, on verra quece
systéeme a été spéeialement éludié pour assurer
la compensation des forces d’inerlie, de facon &
rédulre les trépidalions au minimum; c'est un
des intéréts capitaux que présentent les moteurs
rotatifs dans les automobiles el ’avenir dira si ce
n’est pas la que se trouvera la solution du moteur
special & Uindustrie des voitures mécaniques.

MOTEURS LLECTRIQUES

Il nous reste a dire quelques mots des moteurs
électriques pour voitures automobiles; jusqu’a
présent, ceux qui fonctionnent n’ont pas été,
saul exception, combinés en vue du service spé-
cial qu'ils ont & faire ; ce sont des électro-moteurs
quelconques, qu’on installe sur les voilures au-
tomobiles. Nous n’entrerons donc pas dans la
description théorique el pratique de cetle caté-
gorie de moleurs, car 'Encyclopédie des aide-
mémoire renferme notamment un livre (') qui

(*) G. Dumoxt — Elestro-moteurs, Encyclopédie des
Aide-Mémoire Léauté ; Gauthier-Villars el Masson,
éditeurs.
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donne a ce sujet lous les renseignements utiles,
el nous ne pourrions que sorlir du cadre qui
nous est tracé.

A mesure que la construction des voilures
électriques prendra du développement, les cons-
tructeurs étudieront, plus complétement qu’on
ne U'a fait jusqu'ici, des moteurs en vue de ce
service spécial, c'est-a-dire robustes, démarrant
facilement, manwuvrables avec des organes tres
simples et fonctionnant sur des courants de
faible tension.
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TRANSMISSIONS ET ACCESSOIRES

La question des mécanismes de transmission
de mouvement dans les voitures aulomobiles
n’est pas moins impartante que le moleur lui-
méme, car ces mécanismes absorbent souvent,
comme nous l’avons vu ci-dessus, une tres
grande part du travail produit par celui-ci ; on a
donc un intérét capital a réduire au minimum
les résistances passives et les frollements des
organes de {ransmissions. D’un aufre coleé, la
plupart des moteurs tournant & une vitesse assez
considérable, il est indispensable de réduire cetle
vitesse enltre I'arbre du molear et les roues
motrices.

Enfin, dans les voitures i pélrole principale-
meunt, on est obligé de prévoir une série d'utilisa-
lions de la force, correspondantes i des vitesses
différentes de marche ; en effet, le travail do
moteur qui est le produit d’une vitesse par une
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Torce, est une conslante et, dans l'expression
T=VXF =K,

il est nécessaire de faire décroitre le premier
facteur V, pour une variation inverse de F ;
I'ideal serait done d'avoir une vitesse décroissante
proportionnellement i la puissanee F qui eroit, en
raison des déclivités de la route, el inversement.

Dans la pralique, ce disposilif est rarement
réalisé ; dans les voilures a pétrole, en eflet, la
vitesse de rotation du moleur doit rester aussi
rapprochée que possible de la vitesse de régime,
sous peing d'un rendement trés défectueux ; on
a done été ohligié de prévoir 2, 3, 4 vitesses
moyennes ou meéme davantage qu'on donnera
a la voiture sur des rampes variant de o &
10 %/, par exemple (*). Les vilesses qui sont le
plus souvent adoptées pour les voitures de pro-
menade ou de tourisme, sont de 4 kilomeétres &
I'beurc pour les démarrages et les coups de
collier, 8, 12, 25 kilométres & Pheure pour la
marche normale; il est {rés pratique également
_de prévoir une amarche arriere, car il peut
arriver, dans plusieurs cas, qu'on n’ait pas la
place de tourner, par exemple lorsqu’on s'en-

gage par erreur dans un pelit chemin.

(1) Au dela de ce chiffre de 10 ¢/, les rampes sont
pratiquement inabordables par les voitures automo=
biles méme moyennement lourdes.
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A coté des mécanismes de changement de
vilesse, il est utile de prévoir égalemenl un
appareil de débrayage permettant d'isoler le
moteur des transmissions.

Nous dirons également quelques mots d'un
organe indispensable dans les voitures méca-
niques : le mécanisme différentiel. Apres cetle
etude des transmissions, nous passerons tres
rapidement en revue les mécanismes accessoires
des voilures, tels que : direction, freins et autres
appareils d’arrét, etc.

1. TRANSMISSIONS DE MOUVEMENT

On emploie dans les aulomobiles deux systémes
de transmissions de mouvement ayant chacun
leurs partisans et leurs détracteurs. Nous allons
les examiner successivement en indiquant pour
chacun des systémes les avantages el les in-
convénients, -

Transmissions par engrenages. — 1l y a
deux parties de la transmission & examiner :
d’abord la partie fixe qui comprend des engre-
nages droits ou d’angle, qui sont toujours en
prise ; sur ceux-ci peu de chose & dire sl ce n’est
que leur disposition varie & linfini selon les
constructeurs ; la partie interchangeable consiste
dans les engrenages de changement de vilesse.
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Ce sont ces derniers surlout qu’il est intéres-
sant d’étudier.

Il s’agit de mettre en prise pendant la marche
deux engrenages qui se trouvent sur deux
arbres différents; pour cela on peut employer
'embrayage face a face, c’est-a-dire dans lequel
on rapproche ’un des arbres de I’aulre ; mais ce
systéeme est peu employé pour diverses raisons.
On préfére, en général, rapprocher les engrenages
latéralement, c’est-a-dire en conservant lesar-
bres fixes et en faisant glisser 'un des pignons
sur un des arbres le long d'une clavetle pour le
mettre en face du deuxieme pignon dont il doit
recevoir le mouvement.

La transmission par engrenages donne une
commande absolument sire, ¢’est-a-dire que la
force tout entiére est transmise, moins le frotte-
ment des organes.

A coté de ces avantages, les engrenages pré-
senfenf l'inconvénient de s’user assez rapide-
ment, d’étre sujets a des bris de dents, en raison
de la brutalité de’action au moment de la mise
en contact; aussi nécessilent-ils absolument
Pemploi d’un embrayage pour isoler le moteur.

Ce modede transmissionsest, en général,adopté
pour les voitures de vilesse; il est employé pour
les véhicules & vapeur ou éleciriques et dans les
sysiémes & pétrole de MM, Panhard et Levassor,
Peugeot, Gautier-Wherlé, M. L. B., Cambier, etc.

Prrisss — Aulomobile: sur routes 7
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Transmissions par courroies. — On dis-
pose, en général, les courroies enlre arbre du
moteur et 'arbre différentiel, On fait passer'une
des courroies de la poulic fixe sur la poulie folle
au moyen d'une fourchetle, et réciproquement ;
mais 1l est nécessaire, bien entendu, sous peine
de caler le moteur, de désembrayer I'une des
courroies avant d'embrayer la suivante.

Ce mode de transmission est trés doux et trés
souple, il est également plus silencieux et plus
facile & manceuvrer par le conducteur, que le
systéme par engrenages.

Les inconvénients de ce systeme résident
surtout dans les medifications de longueur que
prennent les courroics sous les influences
extérieures, surtout celle de 'humidité ; lorsque
les courroies s'allongent, il y a glissement,
perte de force dans la fransmission, arrét du
mécanisme ; c¢'est pourquoi il est presque indis-
peusable, avec ce mode de construclion, d'avoir
des tendeurs, et il serait trés efficace selon nous
de mettre les courroies & I'abri des projections
de boue en les munissant d’organes protecteurs.

Les {ransmissions par courroies out été adop-
tées par les constructeurs Mors, Diligeon, Roger,
Maison Parisienne, Delahaye, Audibert et Lavi-
rotte, ete.

Transmissions par friction. — }M. Ten-
ting a adopté, pour ses voilures, un mode de
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transmission par plateaux de friction qui, au
premier abord, est une solution trés élégante du
probléme {fig. 31).

Un systéme de transmission par plateaux de

friction du méme genre a été employé dans cer-

Lig. 31, — Micanisme Trniing.

taines voilures élrangéres, notamment la voiture
américaine Bird.

En France, M. Lepape a employé deux
plateaux de friction pour la commande de ses
voitures; il en est de méme du véhicule qui
eert aux essais du moteur Auriol.

La transmission par plateaux de friction per-
met de réaliser cetie condition trés importante
dans les aulomobiles, de la progression presgue
insensible de la vilesse ; si elle n’est pas encore
adoptée par le plus grand nombre, c’est qu’elle
présente l'inconvénient d’absorber une grande
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force et qu'elle nécessite des conditions de cons-
truction toutes particuliéres.

Systémes mixtes., — Pour remédier en
parlie aux mouvements sigualés ci-dessus pour
chacun des modes de transmission décrils, on a
réalisé des systémes mixles, c’est-a-dire dans
lesquels une partie de la transmission se fait
par engrenages, et 'autre parlie par courroies ou
par plateaux de friction.

Par exemple, dans les voilures du sys—
lemes Bollée-de Dietrich, une longue courroie
de caoutchouc transmet le mouvement de
’arbre moteur situé a I'avant de la voiture & un
arbre intermédiaire placé vers l'arriére; sur cet
arbre, se font les changements de vilesses au
moyen d’engrenages,

Au contraire, dans les nouvelles voitures
Diligeon, les changements de vitssses s’effectuent
par une courroie qu’on fait passer successivement
sur les ditférents diamétres de deux poulies-
cones, et 'arbre intermédiaire est relié & I'arbre
diftérentiel par des pignons deniés.

Embrayages. — Nous avons vu que la
nécessité d'un embrayage était absolue avec la
transmission par engrenages, afin d'isoler le
moteur au moment des changements de vitesses ;
cet appareil a é1é également adopté avee certains
syslémes de fransmissions & courroles.

Nousavonsreprésente(fig. 32)atitred’exemple,
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Pembrayage Gautier-Wherlé ; comme dans tous
les embrayages, il s’agit d'é¢tablir la solidarité
entre deux ironc¢ons d'arbres en prolongement
Pun de l'aulre. Le volant V porte une par-
lie tournée P fai-
sant poulie, qui
est garnie de
cuir, un collier

C réglable au )
moyen de deux
boulons,enloure
cetle partie P et
par serrage du
systéme articulé
BB’ peut étre
rendu solidaire.
Sur le deuxiéme
tronton d’arbre
glisse sur une
clavetle fixe, un
manchon mobile
M au moyen du

levier L, dans

24y, 32, — Embrayage Gautier-Wher.é.

son mouvement
en avaat, 1l écarte les deux branches &, 2, de la
pince B, qui provoque le serrage du collier C.

Comme on le voit, la mancuvre en est des
plus simples, elle s’effectue en général au moyen
d’une pédale,
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L’embrayage employé par les élablissements
Panhard el Levassor est dit « Compound », il est
double, c’est-a-dire qu’il présente deux surfaces
de friction, 'une qui sert & I'embrayage pro-
gressif et qui est destiné & agir par glissement,
et Pautre, plus énergique, qui opére le bloquage
définitif ; cetle disposition est trés avanlageuse
avec les changements de vitesses par engrenages,
parce qu’elle atténue les chocs sur ceux-ci au
moment de 'emhbrayage. Ces conslructeurs ap-
pliquent également, pour les petites forees, 'em-
brayage magnélique di a M. Krebs.

Différentiel. — Le difTérenliel est un appareil
qu’on place sur 'arbre qui actionne les roues et
qui sert & assurer l'indépendance de chacune
d’elles lorsqu’une différence de vilesse ou de
résistance se produit enlre les deux roties.

Dans les virages, par exemple, la roue qui
décrit le cercle intérieur doit avoir son
mouvement retardé par rapport & la roue exté-
rieure, puisque la premiére parcourt un chemin
beaucoup plus petit
que la seconde.

I' L’arbre qui ac-

tionne les roues ap-
pelé arbre duw diffé-
Fig. 33, — Dilférentisl. 7’677,[1-81, est divisé en
deux troncons porlant & chacune de leurs extré-

mités deux engrenages d'angle; et ces engre-
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nages sont reliés par plusieurs pelits engrenages
satellites qui sont maintenus par la boite du
difféerentiel (fig. 33).

Lorsque l'une des roues se déplace plus
rapidement que 'autre, cetle différence de vitesse.
se lradutt par une rotation des engrenages
satelliles et de la bolle du différentiel ; ces ro-
tations sont bien entendu automaliques.

On comprend que cet appareil est uatile
toutes les fois qu’un véhicule moteur présente
deux roues motrices. (Cest Pecqueur qui Pa
indiqué le premier lorsqu’il a cherché a perfec-
tionner le chariot de Cugnot, lequel n’avait,
comme on sait, qu'une seule roue molrice. L’in-
vention du différenticl ne date en réalilé que de
la construction e¢n Anglelerre des premiers
tricycles & deux roues molrices.

Cet appareil est indispensable dans les au-
tomobiles, hien que son emploi présente par-
fois des inconvénienls. C'est au différentiel, en
effet, qu’il faut altribuer le phénoméne trés
désagréable et souvent trés dangereux du « 1éte &
queue, » dans lequel la voiture pivote brusque-
ment en raison de la différence d’adhérence qui
existe entre les deux roues et qui fait que 'une
de celles-ci peut méme devenir motrice en arriére,
tandis que 'autre reste motrice en avant.

Commande des roues motrices. — [)’une
facon générale, les roues molrices ue sonl pas
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montées comme dans une locomotive sur un
arbre moleur, mais elles sont reliées par un
moyen mécanique & Parbre différentiel, de sorle
que Dessien des roues molrices restant fixe,
peut avoir une forme queleconque, ce qui facilite
Ia construction de la voiture.

En général, 'arbre dilférentiel porte & chacune
de ses exirémilés extérieures un petit pignon
denlé, lequel recoit une chaine Galle qui actionne
un pignon de plus grand diamétre, fixé apres le
moyeu ou les raies des roues d'arriére. Presque
toutes les voitures & pétrole sont équipées de la
sorte.

Les chaines permettent les varialions de hau-
feur de la caisse par rapport aux roues, en rai-
son des cahots de la route ; elles constiluent un
mode de lransmission trés ruslique, trés souple
et tres facilement réparable en cas d’avarie.

Parmi les exceptions, il convient de ciler le
systéme de transmission créé par MM. de Dion-
Bouton. L’essieu des roues est moteur et il est
articulé au moyen de deux joints & la Cardan,
nécessaires par suite de la flexion des ressorts 5 la
roue motrice tourne sur un manchon fixe qui
est traversé en son centre par I'essien moteur, et
celui-ci actionne la jante de la roue au moyen de
quatre bielles métalliques exlérieures.

Un systéme du méme genre, constitué par un

arbre moteur & rotules en acier, est emplové par
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MM. Gautier-Wherlé dans leurs voitures a
pélrole.

I.e camion & pétrole de Dietrich-Bollée qui a
pris part au concours des poids lourds, présen-
fait un systéme de iransmission par doubles
engrenages d’angle, qui permet d’employer ce
qu’on appelle les roues carrossées, c’est-i-dire
présentant une inclinaison extérieure par rapport
au plan de la voiture.

La disposition par engrenages droils a été
adoptée par certains constructeurs éfrangers et
aussi en France pour les voitures électriques.

Enfin il convient de signaler la commande
par bielles et engrenages adoptée par M. Tenling
laquelle permet de supprimer la chatne.

1I. MECANISMES ACCHESSOIRES DK LA VOITURE

Les mdécanismes aceessoires sont les méca-
nismes qui sont en dehors de ceux qui servent a
la propulsion de Ia voiture, tels que le systéme
de direction, les organes d’arréts, etc.

Direction. — L’avant-train directeur des
voitures ordinaires & cheville ouvriére nécessite,
dans les virages, un travail important et oblige
a nn ralentissement considérable de vitesse. Afin
de donncr & ces voitures une mobililé comparable
a celle des voitures-tricyeles, M. A, Bollée, du
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Mans, créa, en 1873, une disposition d'avant-
train & deux pivols qui est aujourd’hui presque
exclusivement adoptée dans la construclion des
voitures aulomobiles.

Chaque roue tourne autour de son pivot, de
telle sorte que, dans toules les positions, les pro-
longements de leur axe transversal se rencontre-
roni dans un plan vertical coiucidant avec
Pessicu. De cette facon, les bases du véhicule
roulant ne sont pas modifiées et, par conséquent,
la stabilité resle invariable.

Les deux roues sont solidaires 'une de autre
par un systéme de tiges articulées, qui recoil
son inclinaison du conducteur par 'intermédiaire
d'une barre de direclion, d'un volant, d’un gui+
don ou d’une manette, selon les constructeurs,

On a proposé également, principalement pour
des voitures électriques dans lesquelles chacune
des roues est actionnce par un moteur différent,
de produire la direction simplement par varia-
lion de la vitessedechacunedes roues ; 1l suffirait,
alors, d’agir surl'une des roues en marche avant,
en méme lemps (u’on agirait en marche arriére
sur l'autre roue, pour faire tourner sur place le
vehicule, Quoi qu’il en soit, ce mode de direc-
tion n'est pas encore enlré dans la pratique.

Freins. — La nécessité d'appareils d’arréis
puissants et dociles s’impose dans 'établissement
des voitures automobiles, Les freins qui sont
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emplavés en général concurremment ou séparé-
ment sont les suivants :

1° Le frein & sabot ordinaire, agissant sur les
jantes des roues motrices ;

2° Le frein & ruban, disposé pour serrer les
moyeux des roues motrices ;

3v Le frein & ruban ou & corde, qui fait sentir
son aclion sur un des arbres du mécanisme et
notamment sur Parbre du différentiel ;

4° Le frein Lemoine, & double eflet, qui se
compose d’un enroulement sur Pessieu, lequel
serre aulomatiquement le patin des roues;

5° Le freinage automatique par le moteur, qui
s'obtient dans les voitures & pétrole en suppri-
mant I'échappement ou l'allumage ; ce freinage
automatique s’obtient dans les automobiles a va-
peur par la contre-pression et le renversement
de la vapeur, et dans les automobiles électriques
par le freinage électrique ordinaire.

Recul. — ]| est indispensable de pouvoir
empécher I"automobile de reculer dans le cas ou
un arrét inopiné se produirait au cours de la
montée d’une rampe. Pour cela, on emploie, en
général, une béquille qui peut étre abaissée au
moment voulu et qui prend un point d’appui
sur le sol de la route. Certains constructeurs
se servent d’un cliquet qui immobiliseles roues
motrices.
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DESCRIPTION DES VEHICULES

Les indicalions que nous avons données dans
la premiére parlie au sujet des moleurs, des
transmissions et des accessoires, nous permetiront
de ne faire que des descriptions sommaires des
principaux types de véhicules.

Nous examinerons d'abord les voitures de pro-
menade et de tourisme & 2, 4 et 6 places, pesanl
au moins 4oo kilogrammes ; au-dessous de ce
poids, le véhicule doit ¢tre, selon nous, dénommé
« voituretle » intermédiaire entre la voilure et
le motocycle.

Nous ferons ensuite une étude analogue pour
les voitures lourdes destinées aux transports en
commun des vovageurs, ainsi que pour les
vchicules & marchandises.

Dans chacun de ces trois chapitres, nous indi-
querons successivement les solutions adoptées
en France pour la propulsion par la vapeur, le
pétrole et la force électrique. Nous nous conten-
terons d'indications trés somnaires sur les types

¢trangers.
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CHAPITRE PREMIER

VOITURES DE PROMENADE ET DE TOURISME

A. VOITURES A VAPEUR

En France, les voitures & vapeur sont peu
répandues, la « vogue » élant aux voitures &
pétrole. Cependant deux constructeurs sont en
état de faire des voitures & vapeur fonctionnant
convenablement, car depuis plus de dix ans
MM. Serpollet et de Dion-Bouton étudient et
construisent des voitures a vapeur : nous allons
indiquer sommairement en quoi consistent leurs
systémes.

En Angleterre et aussi aux Efats-Unis, les voi-
tures & vapeur sont 'objet d'études approfondies
ctderéalisations pratiques des plus intéressantes.

Voitures Serpollet. — Nous avons indiqué
plus haut le principe et le mode de construction
du générateur Serpollet, le moteur en lui-méme
ne présente pas dintérét particulier.

Depuis 18g1, les voilures construites par
M. Serpollet étaient chauffées au coke ; le généra-
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teur était & Varriere et le combustible élait
emmagasiné dans une trémie placée entre la
chaudiére et le siege de la voiture, 1solant ainsi
celui-ci de la chaleur rayonnanie. IL.e moteur
horizontal & deux cylindres était placé sous le
plancher de la voiture, la transmission se faisait
par une paice d’engrenages réducleurs, ac
tionnant les roues par deux chaines Galle. Les
voitures construiles sur ce systéme ont hien fone-
tionné, mais présentaient le grave inconvénient
d’obliger & des arréts assez fréquenls pour sur—
veiller la marche du foyer et la descentle du com-
bustible.

Afin de supprimer l'emploi du coke, M.
Serpollet s’est attaché depuis quelques années a
éludier ntilisation du pétrole comme combus-
tible. Ce mode de chauffage, propre, peu en-
combrant, fournissant prés de deux fois plus de
chaleur que le coke, enfin, et par dessus tout,
réglable, convient essentiellement bien aux géné-
rateurs & vaporisalion instantanée, car avecluion
a deux moyens de faire varier la production de
vapeur putsqu’on peut régler la quantité d’eau
envoyée dans les tubes, et la quantité de chaleur
circulant autour des tubes,

M. Serpollet a procédé, en 1896, i ses premiers
essais de chauffage & pétrole sur une voitu-
rette tricycle & deux places pesant 630 kilo-
grammes dans laquelle le pétrole était briilé dans
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un appareil Longuemarre a serpenlin réchauf-
feur. .

Les voitures & vapeur chaufféesau pétrole que
la société Serpollet construit actuellement sont
des voilures & "qualre roues, de deux et qualre
places, qui réalisent un type définitivement
étudié. Elles sont munies d’un petit générateur
analogue & ceux qui étaient montés sur les voi-
{ures précédentes, mais ce générateur est chauffé
au moyen d’un nouveau brileur de M. Serpollet
qui utilise 'huile de pétrole ordinaire.

Le moteur se compose de deux cylindres de
76 millimétres de diametre et go millimétres de
course ; la vapeur d'échappement est envoyée
dans un condenseur a ailelles. On assure que la
consommation du pétrole ne dépasse pas o',25
par kilomeétre.

Voiture de Dion-Bouton. -— Nous avons
donné dans la premiére partie des indications
générales sur le générateur, le moteur et les mé-
canismes des véhicules de ces constructeurs.

La vilesse qu'on peut réaliser avec ces voi-
tures est a l'allure normale de 30 4 35 kilo-
metres & 1'heure et, dans ecertains cas, elle peut
atleindre 6o kilométres a I’heure.

En ce qui concerne les consommations, on
peut compfer 3 a 4 litres d’eau vaporisés et
o%6,4 de coke brulé par kilometre.

Les expériences qui ont été faites par MM. Mi-
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chelin, en 1896, pour déterminer 1'économie de
travail qui résulte de 'emploi des pneumatiques,
ont ¢él¢ effectuées avec un breack & 6 places pe-
sant 2 480 kilogrammes. Ces essais effectués sur
une dislance de 45 kilométres aux vitesses de
a8 2 32 kilometres a Uheure ont montré que les
consommations de celte voiture variaient de 0*5,6
4 05,86 de coke et de 5,1 4 7,2 d’eau par kilo-
meélre, selon que les roues étaient garnies de
pneumatiques ou de caoutchoucs pleins.

B. VOITURES A PETROLE

Comme nous I'avons expliqué, les voitures
mues par moteurs a pétrole sont, jusqu’a présent,
les seules pratiquement employées pour le tou-
risme, c’est-a-dire pour la circulation sur routes
entreles villes. Un trés grand nombre de systémes
ont éé créés, et chaque constructeur a, pour ainsi
dire, son systéme propre. Nous allons les passer
tres rapidement en revue.

Voitures Panhard et Levassor. — Ces
constructeurs ont él¢ les premiers & construire,
en France, les moteurs & essence de pétrole, 1ls
étaient concessionnaires des brevets Daimler, et
Pon sait que cet inventeur a été un des précur-
seurs de la locomotion automobile.

Depuis plusieurs années déja, MM, Panhard
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et Levassor emploient le moteur Pheenix au
sujetduquel nous avons donné toutes explicalions

[T

~

~

Fig, 34. — Voilures Panbard et Levassor
[y

uliles dans la premitre Partie.

Pirsse — Automobiles sur routes 8
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Ainsi que le montre le schéma (fig. 34) qui
représente un des derniers types muni de mo-
teur Pheenix, les voilures Panhard et Levassor
se caractérisent par la disposition du moteur
vertical M au-dessus de l'essieu de l'avanl,

L’arbre moteur A est placé daus les environs de
Paxe longitudinal du véhicule; 1l est en deux
troncons qui peuvent étre rendus solidaires au
moyen d’un embrayage Compound a friction B.
Au-dessus de cet arbre, se trouve un sccond
arbre longiludinal ¢, paralléle au premier, et le
mouvement se transmet de I'un a lautre au
moyen d'un jeu d’engrenages de changement de
vitesse, qui sont disposés dans une boite mé-
tallique close ; les vitesses varient de 4 4 3o kilo-
meétres & I'heure, selon la route; la force du
moleur et la voifure.

Le deuxiéme arbre longitudinal aclionne
I'arbre différentiel D au moyen de deux paires
d'cngrenages d'angle permeltant d'obtenir, selon
que 'embrayage se Jait d'un colé ou de lautre,
la marche avant ou la marche arriere, la trans-
mission se fait aux raies des roues de derriére,
toujours construites en bois, au moyen de deux
chatnes Galle.

Sous la caisse sont disposés le réservoir d'eau
de refroidissement K et le cylindre R amor-
tisseur dans lequel se fait Iéchappewent du
moteur,
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Cetle disposition du mécanisme a 'avantage
de laisser libres les caissons de la voiture dans
lesquels on trouve ainsi & loger facilement les
accessoires indispensables.

Ladirectionsefait, en général, au moyen d'une
barre presque horizonlale a analogue au gouver-
nail d'un navire, le conducteur dirige de la main
gauche; il a, sous la main droite, ses leviers de
changemenls de vitesses G, de marche avant,
arriere et arrét b, et le levier du frein de siireté;
il manceuvre au pied 'embrayage Bet le frein &
ruban F.

Sur le tablier d'avant, sont disposés les
graisseurs, le robinet de réglage de l'air du
moteur, le réservoir d'essence pour les bri-
leurs, ele. La mise en marche s'effectue du
devant de la voilure au moyen d’une manivelle.

Les moteurs Phenix que la maison Panhard
et Levassor dispose sur ses voitures a 2, 4 et
6 places, ont une force de 4, 6 et 8 chevaux ; le
rendement mécanique de la voilure est d’environ
62 %/ du travail indiqué aux cylindres. Les
types de voitures Panhard et Levassor varient
presque & l'infini en ce qui concerne la
forme extérieure de la carrosserie, depuis la
charretle anglaise & deux places, jusqu’au mail-
coach & impériale.

Voitures Peugeot. — Les voitures Peugeot
ont été d’abord équipées avec le moteur Daimler
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ordinaire, (ui, conlrairemeal a la disposition
adoptée par MM. Panhard et Levassor, était
disposé tout a fait a 'arriére du véhicule.
Depuis le commencement de 1897, la société
des automobiles Peugeot a mis en service sur ses
voilures un nouveau moleur dont nous avons
donné un dessin el une description dans la pre-
miére partie; ilest disposé sous le siege d'arridre,
I’arbre moteur aclionne un arbre intermddiaire

Iy, 3. — Voulwme Pe seot.

au moyen d’un engrenage réducteur de vilesse et
d’un embrayage a friction. La transmission se
fait par engrenages de l'arbre intermédiaire a
I'arbre différentiel, et celui-ci transmet son
mouvement aux roues d'arriére par l'intermé-
diaire de deux chaines Galle.
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En général, le réservoir d'essence se trouve
sous le sigge d’avant el l'cau qui sert au refroi-
dissement circule dans le hati tibulaire, et se
rend ensuite dans un réservoir & 'arriére oi elle
est emmagasinée.

Nous donnons (fig. 35) une reproduction pho-
tographique de l'un des types les plus récents
de voiture Peugeot. Quelle que soit la forme
adoptée pour la caisse, les automobiles Peugeot
sont toujours établies au moyen d'un chissis
mélallique tubulaire avee suspension spéciale ;
quant aux roues, elle sont foujours métalliques.

La direction se fait au moyen d'un guidon
analogue a ceux des bicycletles. Le conducteur
a sous la main ses différents leviers (changement
de marche, changement de’ vitesse, frein, etc.,)
et le graissage est assuré par un appareil &
départs multiples.

Les types de voitures Peugent sont tres nom-
breux : & coté de la voiture représentée plus
haut, les conslructeurs établissent des vis-i-vis,
des breacks, des omnibus de famille, ete.

Voitures Mors. — lLes voitures Mors sont
de petites voitures, mals leur poids, environ
7oo kilogrammes, les met en dehors des voitu-
reltes ; nous avons vu en guoi consiste le moteur
& qualre cylindres, et le mode d’allumage trés in-
téressant, qui a élé créé par la maison Mors.

Les (ransmissions ¢t changements de vitesses
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se font par courrotes ; 'arbre moteur porte deux
lambours de diflérents diamdtres, et 'arbre
différentiel porle un manchon qui reqoit qualre
poultes; deux fixes et deux folles correspon-
danles aux tambours. Les deux vitesses géncrale-
ment adoplées sont 12 et 24 kilomélres a 'heure,
un embrayage & friction rend solidaires 1'arbre
manchon des poulies et I'arbre diflérentiel qui
passe en son centre ; transmission aux roues par
chaines.

Les voilures Mors sont munies d’un réfrigé-
rant a ailelles qui rend insignifiante la perte de’
I'eau par vaporisation ; I'échappement se fait
dans un cylindre métallique & larriére qui
amortit le bruit de celui-ci,

Le conducteur a devant lui un guidon pour la
direction, et celui-ci parte le commulateur qui
permet de produire I'allumage avec la dynamo,
ou bien U'allumage avec les accumulateurs, ou
bien de recharger les accumulateurs avec la
dynamo, ou enfin de supprimer Iallumage, ce
qui fait frein par compression dansles eylindics.
Au-dessous du guidon sont les deux manctles
qui commandent les deux conrroies, et deux
pédales, dont 'aneactionnel'engrenage  friction
et T'aulre sert a désembraver cet organe en
serrant le [rein a ruban.

Les types généralement adoptés sont la pelile
charrelte anglaise el le dos & dos & quatre places,

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



SYSTEME LANDRY ET BEYROUX 119

Malgré la multiplicilé des organes, ces voilures
fon.tinnnent convenablement. On préte cepen-
dant a la maison Mors I'intention de remplacer
ses moleurs & qualre cylindres par des moteurs
bi-eylindriques, et sa lransmission par courroies
par une transmission par engrenages.

Voitures de Ja Cle des Automobiles
M. L. B. — Le moteur du systéme Landry et
DBeyrouz est du type mono-cylindrique vertical ;
c'est un moteur a essence destiné aux exploitla-
tions agricoles, qui, malgré son poids et ses
dimensions un peu considérables, fonctionne
convenablement sur les automobiles de celie
compagnie. Ce moleur est placé a I'arriére, &
I'intersection de l'axe longitudinal de la voiture
avec 'essieu d’arriére. L’arbre moleur porte un
grand volant qui lourne sous le sitge du vé-
hicule, un embraysge & friclion & coin el
a disques de bhois et le jeu d’engrenages de
changement de vitesse qui actionne un petit
arbre parallele au premier placé sur le coté,
lequel transmet le mouvement a l'arbre diffé-
rentiel par deux pignons d’angles qui per-
meltent la marche avant et la marche arriére ;
I'arbre différentiel actionne les deux roues
d’arriere par chaines Galle.

Le frein & sabols peut agir direclement par un
volant & vis, ou bien & la maniére du frein
Lemoine, c’est-d-dire étre entrainé par un enrou-

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



120 VOITURES A PETROLE

lement a corde qu'on dézlanche par une pédale
qui produit en méme temps le débrayage; une
deuxiéme pédale agit sur le débrayage seul.

Ces voitures onl le mérile d'¢tre aussi simples
que possible et extrémement robustes. Les
formes de carrosserie généralement adoptées,
sont Ie eab et le due a deux places. Ces vaitures
ont mérité un prix d'élégance au concours qui
a suivi en 18y7, la course Marseille-Nice &
laquelle elles avaient pris part.

Voitures de la Cie Continentale d’Auto-
mobiles. — Ces voitures sont du systéme
Gautier-Wherlé ; le moteur est caractérisé par
deux cylindres horizontaux paralléleset opposés ;
ils actionnent deux manivelles calées a 180°;
I'allumage se fait psr tubesincandescents ; un
régulateur de vitesse agit sur les cames de I'é-
chappement. Le mélange se produit dans un
carburatcur spieial hien étudié. La foree du
moleur est, en général, de 4 chevaux a 4%<5
a la vilesse de 6oo tours ; les moleurs sonl
réglés sur un bance d'essal o1 leur puissance est
mesurée en force éleclrique.

Dans le iype de voiture le plus récent, le
molteur est placé tout a fait & 'avant, defacon a
étre accessible de tous cofés, Parbre moleur
coincide avec ’'axelongitudinal dela voiture ; un
embrayage & {riclion permet d’isoler le moteur,
et cel organe est commandé par une pédale.
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Vers 'arricre se trouvent disposés les engre-
nages de changements de vitesse, de marche
arriére, ete. ; le mouvementest transmis a l'essieu
d'arriére de la voiture par une paire dengre-

Iy, 3. = Lanlau de la C'* Conlinentale d'aulomobiles,

nages agissant sur le différentiel ; cet essieu est
articule au moyen de rolules en acier pour
permettie la flexion des ressorls; il actionne
direclement les roues d’arriére.

Les types de voitures sont de toutes sortes, les
plus couranls sont les dos a dos, cabs, phaétons
ameéricains, ete.

Ia C'* Continentale d’automobiles construit
ézalement un (ype de moleur a f eylindres.
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de la force de 12 chevaux, qu’elle applique sur
des voilures plus importantes, felles que le
landau a 8 places avec galeria pour bagages
(£ig. 36) ; dans ce cas, tout le mécanisme moteur
est disposé & I'arritre du véhicule.

Des essais ont été égalemenl tenlés par
MM. Gautier-Wherlé en vue de la fabricalion
de fiacres automobiles a avant-train moleur.

Voitures David. — Le moleur du sysléme
I’. Gautier de la force de 6 chevaux environ
comprend quatre cylindres verlicaux paralléles,
I'inflammalion se fait par tubes incandescents ;
le carburateur est d’un type spéecial dans lequel
Iessence tombe en cascades. La transmission
s'effectue par engrenages toujours en prise,
qu'on rend solidaires de 'arbre intermédiaire au
moyen de manchons & grifles ; un embrayage a
friction permet d’isoler le moteur. Les pignons
de changements de vitesse sont calculés pour
une marche de 4, 6, 12 et 18 kilométres a
I'heure.

En ce qui concerne la disposition de la voilure,
la forme généralement adoptée est celle du
phaéton américain (& 2 siéges lournés dans e
sens de la marche) avec le moteur en avant; la
direction se fait au moyen d'une barre gou-
vernail.

Voitures du type Bens. — Un certain
nombre de constructeurs francais ont adopté le
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geuare de voiture qui porte le nom de Benz, le
constructeur du type primilif allemand. Celui-ci
se caraclérise par un moleur horizontal a4 un
seul cylindre disposé & l'arriére avec carburateur
a surlace, allumage électrique el refroidissement
par thermo-siphon, la lransmission se fait par
deux courroies sans embrayage, et la direclion
s'effectue au moyen d’une petile manelle au-
dessous de laquelle se trouvent les deux poi-
gnées de changement de vilesse. Ce type de
véhicule est tres simple et tres robusle, mais son
moteur est lourd et encombrant, et il ne répond
plus, dans la plupart des cas, aux exigences ac-
tuelles du public.

lLes constructeurs qui en avaient adoplé la
construction :  Roger, Maison Parisienne,
Diligeon, Cambier, Briest fréres, G. Richard,
Fisson, Audibert et Lavirotte, IRochet ¢t
Schnewder ete., ont, pour la plupart, cher-
¢hé & réaliser un bon lype de moteur & deux
cylindres, et plusieurs y ont réussi; c’est donc
surces voiltures récenles que nous allons donner
quelques indications.

Voitures de la Cie Anglo-Frangaise. —
Cette sociélé qui s'est substituce a M. Roger,
équipe ses voitures, avec un motenr a 2 cy-
lindres, et avec divers perfeclionnements que
nous indiquerons plus loin en détail, & propos
des voitures de livraison de cetle maison. Nous
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ne donnerons donc pas i1 de descriplion des
voilures de promenade ; signalons seulement que
leur carrosserie est de forme élégante hien que,
selon nous, elle rappelle un peu trop la voiture
dételée.

M. Roger a présenté divers projets de fiacres
automobiles a pétrole.

Voitures de la Cie Gale des Automobiles.
— Celte sociélé a apporté a ses voitures, fype
Benz, deux perfectionnements imporlants a si-
gualer, dus a M. Triouleyre.

1° Le systeme de suspension de la caisse est
double, c'est-a-dire qu’elle est suspendue par des
ressoris sur Je chissis qui porte les organes mé-
caniques, lequel chassis repose sur les essieux
par U'intermédiaire d’autres ressorts ;

2° Un sysléme spécial de chaines permet de
metlre en marche le moteur du siége, c'est-a-
dire sans descendre de la voiture.

Ce svsteme de voiture a é1é proposé pour les
fiacres automohiles.

La C¥ GY'* des Automobiles munit actuelle-
menl ses voilures (fig. 37) d'un nouveau moteur
horizontsl & deux cylindres, avec allumage élec-
frique variable et circulation d’eau par pompe
rolative ; sa force est de 4 ou 6 chevaux.

La transmission est mixte; I'arbre moleur
actionne un arbre intermédiaire au moyen d’une

courraie qu'on peut fendre a volonlé, c'est-i-
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dire qui remplit le rdle d’emhrayage avec une
grande douceur ; les changements de vilesses

Fiy. 3i. — Nouralle voiture do In Gi* G** des Automobiles,

se font par un jeu d’engrenages. L’arbre diflé-
renliel aclionne, au moyen de deux chaines
Galle, les roues d'arriére de 1 métre de dia-
métre.

Voitures Diligeon et Gic — Cetle voiture
est aclionnée par un moleur a denx evlindres M.
d’une force de g chevaux & 630 fours, muni du
sysieme de refroidissement par ventilateur, au
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sujet duquel nous avons donné quelques indi-
calions & propos des moteurs.
I.a transmission

/ du mouvement se
/71 fait par une mé-

thode mixte(fig. 38)
I'arbre moteur porle
deux poulies de dif-
férents diametres
correspondant &
deux poulies in-
versesdu premierar-
hreintermédiaire A,
on met la courroie
sur l'une de ces
deux poulies selon

que 'on veut mar-
Fig. 3%, — Mecanisme du moteur  cher au régime ra-
Dilisron. pide ou au régime
modéré, selon que l'on est en plaine ou en
monlagne; au surplus, le passage de la cour-
roie de l'une sur laulre poulie se fait & la
main presque instanlanément. Le premier
arbre intermédiaire A porte une poulie cdne en
tole a 4 diamelres réunis par des parlies co-
niques; un deuxieme arbre intermédiaire G porte
le cone inverse et une courroie Bserta la trans-
mission. Pour faire passer celte courroie d’un

diamétre sur e suivant,on rapprochel’arbre A de
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I'arbre C au moyen d'un systéme de pitces arli-
culée ISR, I'on détend ainsi la courroie qu'il
est facile alors de déplacer au moyen d’une
double fourchetle ON glissant sur les tiges I,
La transmission du mouvement & 'arbre diffe-
renliel, se fait au moyen de pignons dentés DE ;
le pignon calé sur 'arbre mobile D est satellile
aulour de son voisin, et le sens de rotation de la
courroie a pour effet de prodoire une tension
de celle-ci qui se régle pour ainsi dire automa-
liquement sur 'effort 4 produire.

Les vilesses théoriques cont pour le régime
rapide de 7,5, 135, 24 et 3o kilométres a U'heure,
par le réegime modéré de 5, 10, 16 et 20 kilo-
metres & ['heure.

La commande des changemenls de vilesse se
fait par un levier unique qui par son déplace-
ment dans un sens agit sur la lension de la
courroie el par sun autre déplacement agit sur
la position de la courroie. Signalons enfin que
'entrainement des roues mélalliques se fait au
moyen de [iches et de rayons qui agissent par
tensian sur la janle de la roue,

Voitures A. Bollée-de Diétrich. — La
partie mécanique, est analogue a celle du
camion aulomatique que nous décrivons plus
loin ; nous n'y insisterons donc pas ici.

Voitures de la Maison Parisienne. — Le
nouveau lype de voilure de celle maison esf
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muni d'un moleur adenx cylindresde 5 chevaux
marchant & goo tours, avec allumage & incan-
descence et carburateur & pulvérisation; le
refroidissement est assuré par une circulation
d'eau qui passe dans un réfrigérant radiateur
destiné a éviler la vaporisation. La transmission
est mixte, elle se fait au moyen de deux
courroies, mais chacune d’elles donne, par une
disposition d'engrenages, deux vitesses diffé-
rentes ; celles—ci varient de 8 4 jo kilomelres a
I’heure avee marche arriére a petile vilesse.

Autres systémes. — Parmi les aulres cons-
tructeurs qui emploient des moleurs 4 deux
eylindres horizontaux, nous cilerons :

M. Léon Leféure, dont lesvoitures sont action-
nées par les moteurs Pygmeée 4 la fois simples
et robusles.

M. Delahaye, de Tours. — Moleur & deux
cylindres calés a 180° uvec transmission par
courroies et serpenlin réfrigérant a 'avant;
les voitures Delahaye ont fourni de hons parcours
dans différentes courses.

M. Th. Cambier, de Lille, qui construit
également des moteurs 4 3 eylindres donl nous
avons donné une description.

La marque Georges Richard. — Voitures mu-

nies de maleurs 4 8 et 12 chevaux.

La Muison Pilain et C'* de Lyon. — Due
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a 3 places, avec moteur de 4 chevaux, allu-
mage par une pelite dynamo, laquelle sert
également a I'éclairage.

MM. Popp et Fils. — Voiture aclionuée par
un moteur E'lie Lacoste, simple, léger et trés
¢tudié, transmission par engrenages et une seule
chaine commandan! [’essicu d’arritre; réfrigérant
a ailetles.

MM. Audibert et Lavirotie, de Lyon, qui
étudient, a colé des petites voitures, divers types
de véhicules pour les transporls lourds.

La Maison Ducroiset, de Grenoble. — Automo-
biles a 4 places, sysléme Berret, avec moteur a,
l'avant, facilement accessible, et transmission
par deux courroies avec galets tendeurs,

M. Tenting. — Moteur horizontal 4 deux
cylindres inclinéset transmission de mouvement
par plateaux de friction, engrenages et bielles.

M M. Brouhot et Ci¢, de Vierzon, dont les voi~
tures élaient exposées au Salon du Cyclede 18973
tout le mécanisme est logé entre les roues; la
commande se fait sans chaines et, parait-il, le
différentiel est supprimé.

M. Lafbéry,aChauny (Aisne)..— Transmission
mixle par trois cdnes el engrenages avec une
seule courroie lendue au moyen d’un galet.

MM. Doré et Bouisson, ont exposé, en 1897,
une automabile dite « Acaléne » dans laquelle

Psnissé — Automobiles sur routes, Q9
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la transmission se fait par engrenages a4 l'essien
d’avant qui est & la fois moteur et directeur.

M. Augé. — Moteur des plus simples et des
plus rustiques; un seul brileur pour porler &
incandescence les deux tubes de platine.

Avant-traing moteurs. — On a cherché a
remédier aux inconvénients qui résultent de la
disposition du mécanisme sous les siéges de la
voiture et de la propulsion parlesroues d’arriére,
en disposant toute la partie motrice autour de
I'essieu d'avant qui devient ainsi moleur el
directeur ; 'avanl-train ainsi constilué est en
général interchangeable, c'est-a-dire qu’il peut
étre attelé 4 un véhicule quelconque.

Le plus connu de ces avanl-trains moteurs est
le systeme Prétot ; cet appareil se substitue sim-
plement a 'avant-train ordinaire d’une voiture,
ensefixantaucerclederotation decetavant-train ;
les voitures ne subissent aucune modification
importanie. Le mécanisme pesant 350 kilo-
grammes comprend un moteur horizontal & un
cylindre, d'una force de 5 chevaux, a la vitesse
de 7oo tours, 'allumage est électrique ; la trans-
mission de mouvement se fait par engrenages
indépendants épicycloidaux, avec quatre em-
brayages a friction, a cordes, donnant 6 vitesces
de 4 a 20 kilométres & I'heure et la marche
arriere de 4 kilométres, D’un coté de .l'avant-
train se irouve le moteur, et de 'autre est dis-
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posé un réscrvoir a essence suffisant pour un
trajet de 6o kilomelres; un réservoir a eau est
placé toul & fait & I'avant du véhicule, sa con-
teuance est suffisante pour une murche de 5 &
6 heures,

Le conducteur a devant lui le volant de di-
rection el un levier qui efleclue toules les ma-
neeuvres : mise en marche, changements de
vilesse, [reinage, arrét, recul. .

L’avant-train Prétot a élé essayé longuement
par la Cl> Générale des voitures de Paris qui leur
a préféré un systome éleclrique.

Un autre systeme d’avant-{rain moleur inter-
changeable est d& & M. Lockert ; le mécanisme
se compose d’un moteur horizontal & deux
cylindres et d’une transmission par courroie et
disques de friction, la transmission auX roues se
fait par chatnes Galle. La manceuvre de la
voiture s'effeclue au moyen de deux voiants,
dont I'un regle la vitesse et l'autre la rolation
par différence de propulsion enlire les deux
roues ; une manefte agit sur 'embrayage.

Citons encore le systeme tricyle Ringelmann,
avec turbo-moteur, qui n'est pas, croyohs-nous,
eniré dans la pratique. Egalement 1'avant-train
moteur fixe, systéme Drapson, avec moleur ro-
tatif, qui n’est pas encore sorli de la période des
essals. 5

Enfin, signalons un systeme d’arpiére-train
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moteur, éludié par M. Ch. de Coster, dans le-
quel le mécanisme, bicn a ['abri de la poussitre,
transmet peu de trépidations a la caisse.

Tous ces systemes de trains moteurs s’ap-
pliquent bien aux conditions que doit réaliser
le fiacre automobile, et si le moleur & pélrale
devait étre préféré 4 tout autre, c’est dans cette
voie qu'on devrait chercher la réalisation pra-
tique de cette importanie catégorie de véhicules.

Systémes étrangers. — Parmi lessystemes
de voilures aulomobiles qui sont employés a
I'étranger, il convient tout d’abord de citer en
Angleterre, eten Allemagne les voitures Daimler,
et Benz ; ces véhicules different peu de ceux
qui, en France, ont été construits sur ces mémes
syslémes.

Parmi les voitures américaines, nous cilerons
tout d’abord la voiture Duiyea qui a élé primée
a la course de Chicago de novembre 1895 ; le
moleur mono—cylindrique est oscillant & double
cffet et a détente, la fransmission se fait par
courroies et par engrenages agissant sur les roues
&’arriere,

Signalons également les syslémes américains
de Dird avec moteur vertical et transmission
par disques de friction, et de Krie et Sturgis,
avec moleur & 4 cylindres et transmissions par
engrenages & l'essicu d'arricre.

La voiture anglaise Dorey est munie d’un
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moteur a deux cylindres de 4 4 5 chevaux le vé-
hicule ne pese pas plus de 450 kilogrammes &
vide.

Enfin M. Lolner, de Vienne (Autriche), cons-
truit des automobiles sur lesquelles 1l applique
les moteurs frangais Pygmée.

C. VOITURES ELECTRIQUES

En France, la voiturc électrique dont la pre-
miére a été construite en 1881, par M. Jeantaud,
n’a pas donné lieu & un grand nombre d'in-
ventions, comme aux Etals-Unis. Ceci tient
probablement & la différence du développement
de 'industrie électrique dans les deux pays.

Quoi qu’ilen soit, la voiture électrique présente
des avantages incontestables dans certains cas,
elle est appelée, selon nous, & un développement
imporlant. La voiture électrique, obligée de
transporter son générateur lourd et de capacité
réduite, n’est pas destinée & rendre les mémes
services que la voiture & pétrole, mais elle
présenle, pour les voitures des villes, les avan-
tages incontestables d’une marche silencieuse,
douce, et ne dégageant aucune odeur. L'incon-
vénient du sysléme électrique est la difficulté et
la fréquence des ravitaillements d’énergie, mais
cet inconvénient estréduit au minimum lorsque
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la voiture est destinée & un service urbain ou
suburbain, c’est-a-dire qui s'effectue exclusive-
ment dans les villes ou dans la baunlieue de
celles-ci.

* Nous allons dire quelques mots des principaux
svstemes qui, en France, ont fonctionné d’une
fagon pratique.

Voitures Jeantaud. — M. Jeantaud poursuit
les essaisqu’ila effectués depuis 1881, notamment
en 1895, lors de la course Paris-Bordeaux.

Le type qui est préféré par ce constructeur
pour les voitures destinées au service de fiacres,
se compose d’un avant-train & la fois moteur et
directeur qui opére la traction de la voiture, au
lieu de la poussée qu'entraine la commande par
I'arriére. Le mécanisme comprend une dynamo
Rechniewski avec embrayage magnélique, et
deux paires d’engrenages retardateurs. Les aceu-
mulateurs du type Fulmen sont logés dans deux
caisses placées sous chacun des siéges; ils
sulfisent pour un parcours de Go kilomaétres.

M. Jeautaud continue ses études et prépare
pour le concours des facres automobiles, qui
aura lieu en juin 1898, une série de véhicules
électriques tout it fuit dignes de sa réputation.

Voitures Darracq (7. 3g). — Au Ralondu
Cycle de 1896, M, Darracq avait expost un tres
élézant coupé électrique, avec sieége a Uarriére ; ce

veéhicule, pouvant transporler deux vovageurs,
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pese en charge 1 foo kilogrammes. Le courant
fourni par 4o éléments d’accumulateurs Fulmen
du poids tolal e 416 kilngrammes ; le régime

f
l

L Fig. 39. — Coopé élertrique Darraca.

de décharge esl de 25 ampéres, et la puissance
de 1 goo watts. La capacilé de la batterie est
de 125 amperes-heure, c’est-a-dire qu’elle est
suffisante pour une marche de 12 kilométres &
'heure et un parcours de 60 kilométres en
terrain ordinaire.

Le moteur est placé & DParriére et actionne
directement V'essicu, par intermédiaire d'engre-
nages.

Voitures Krieger. — Aprés divers essais,
M. Krieger a construit une voilure élecirique
avec avant-train moteur du poids de 1 880 kilo-
grammes a vide (£ig. 40) ;les accumulateurs, sys-
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téeme Julien, suffisant pour un parcours de 6o &
8o kilomnetres, pésent 640 kilogrammes ; leur ca-
.

-

ﬁ

Fig. 40. — Voiture électrique Kriegor & ecaisses interchangeables.

pacilé est de 450 amperes-heure. Les accumula-
teurs sont logés sous le siege de la voiture, et le
chassis est disposé en vue d'un service de fiacres
pour recevoir soil une caisse de coupé, soit une
caisse de victoria.

Voitures Mildé-Mondos. — Ces conslrue-
teurs ont procédé 4 des essais trés suivis avec
une petile voilure dans laguelle les accumula-
teurs sont disposés, partie dans une caisse en
avant, et parlie sous le sitge en arriere. Le
moleur est placé entre les deux essieux et com-
mande un arbre diftérentiel au moyen d'engre-
nages réductears de vitesse. Cette vaiture pése

en charge 1250 kilogrammes, les accumulateurs
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sont suffisanis pour une marche de 30 kilo-
melres a la vitesse moyenue de 12 kilométres a
Pheure; la consommation par kilomeétre est
d’environ 1,1 hectowalt-heure.

Les voituresélectriquesles plus récentes (fig.41)

. Llig. 41, — Voiture électrigue Mildé et Mondos ; vue en plan.

sont mues par un moteur & deux enroulements
permetiaut d’obtenir toujours, avec une méme
densité du champ maguélique, un couple mo-
teur maximum suivant les circonslances, avee
une dépense d’énergie aussi faible que possible.
L’arbre du moleur C actionne un arbre inter-
meédiaire D au moyen de deux paires d’engre-
nages, la transmission de mouvementse fait par
une seule chaine F agissant sur le moyeu d'une
des roues, l'autre moyeu renfermant le différcn-
tiel. Celte voilure pése en charge 1570 kilogr.,
la batlerie d'sccumulateurs A pesant 450 kilo-
grammes, se compose de 42 éléments représen-
tant un emmagasinement total de ¢ kilowalts,
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ce qui assure au véhicule un parcours de 5 &
50 kilomélres. Un coupleur B trés ingénieu-
sement disposé assure la succession automa-
tique des manceuvres électriques. Les vilesses
varient de 2 & 15 kilomeétres & I'heure.

Autres systémes. — Il convient de citer
encore la voiture Pouchain, construite en 1893,
qui transporlait 3 ou 4 voyageurs et pesait an
total 1 270 kilogrammes. La voiture Bogard élait
bien plus lourde, puisgue, pour deux voyageurs,

son poids était de 2 Joo kilogrammes.

Parmi les types tout récents, il convient de
citer le petit phaéton de la C* Continentale des
Automaobiles, dont le moleur actionne par en-
grenages & chevrons arbre différenliel a rotule
que cette société applique a ses voitures a pétrole.
Nous signalerons également la voilure Opper-
mann, deslinée an service de fiacre ; le poids do
la voiture est de 1 417 kilogrammes, y eompris
603 kilogrammes d’accumulateurs ; 'approvi-
sionnement d'énergie est sulfisant pour 65 ki-
lometresa la vilesse moyenne de 13 kilometres
a I'heure ; le moleur aclionne, au moyen d'en-
grenages en cuir, un arbre différentiel qui trans-
met par cliatnes le mouvement aux roues d’ar-
riere.

Indiquons enfin que divers sysléemes de voi-
tures électriques sont importés en France: 250
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voitures du type des flacres de Londres sont en
conslruction & Paris pour le compte de la
Cle Générale des voilures; on y vait circuler
aussi des voilures de construction belge (Diete-
ren de Bruxelles) et de construction américaine
(Colombia) dont nous allons dire quelques mots
plus loin.

Voitures électriques anglaises. -— En
1894, fut expérimentée en Anglelerre une des
premiéres automobiles électriques inventée par
MM. Gerard et Blumfield; c'est un véhicule a
4places, type phaétonameéricain, avecroues d'égal
diamétre ; le moteur est placé dans la caisse sur
un arbre indépendant avec transmission par
friction. Le poids de la voiture en charge n'élait,
parait-il, que de 8oo kilogrammes dont une
batterie de 230 kilogrammes suffisante pour un
parcours de jo kilometres a la vilesse de 12 a
15 kilométres a ’heure.

La voiture Haddanr, construiie en 1896, pré-
senle une disposition ingénieuse. Le moleur
actionne, par engrenages, un arbre différentiel
qui transmet son mouvement anx roues par
deux chaines Galle. 1! est placé an centre de la
voiture entouré de la balterie d‘accumulateurs’;
tout le mécanisme est facilement accessible.

La voilure Vaughan-Sherrin, consiruite par
ta C'® Britannia, est un dog-cart dans lequel
le moteur ct le mécanisme aclionnent l'essicu
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d’arriere, les accumulateurs ¢tant suspendus
entre les deux trains.

Les voitures construites parla Great Horseless
Carriage C° sont du systtme W. Bersey; c'est
sur les indications de celui-ci qu’ont élé élablis
les fiacres automobiles de Londres, dont une
quinzaine ont élé mis en circulation en juillet
1897 ; I'un d’eux (fig. 42) a été envoyé a Paris,
ou il a effeetué divers essais. Les moteurs com-

Fiy. 42. — Fiacre tlectrigue de Londres,

prennent un inducteur & deux enronlements
similaires et un induit 8 deux bobinages et
double collecteur, il aclionne les roues d’arriére ;
un coupleur permet la marche a toutes les
vitesses jusqu'a 14,5 & I'heure,

La batterie d’accumulateurs pesant 750 kilo-
grammes, comprend 4o éléments ayant une
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capucilé lotale de 170 ampéres-heure au régime
maximum de 3o ampéres ; elle estsulfisante pour
fairc 8o kilomelres environ sur roules ordinaires.,
Le poids total du fiacre, avec ses voyageurs et son
conducteur, est de 1 520 kilogrammes,

M. Bersey a également construit des cabs plus

i\
£ig. 43. — Veiture éleclriqua anglaise New et Mayune.

légers pesant 1 4oo kilogrammes en ordre de
marche, mais dont la puissance ne dépasse pas
50 kilométres.

Signalons également le phaéion électrique
coustruit par U'Electric motive ower C°; mi
par une batterie de 32 accumulateurs Eslein
dont la capacité est de 120 ampéres-heure, per~
mettant de faire seulement 33 & 4o kilométres
sans rechargement,

Nous donnons enfin (fig. 43) une vue d’un
breack construit par la maison New et Mayne
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de Woking qui présente une forme particuliére,
Les roues motrices sont a 'avant, l'essieu est
commandé par e moteur M au moyen d’une ré«
duction de vilesse par engrenageskE ; lesaccumu-
lateurs C sont placés entre les deux trains; les
roues d’arriere D sont directrices.

Voitures électriques allemandes. — la
voiture consiruile par la sociélé Aiihistein T1a-
genbau, de Charlottenburg pres Berlin, pour
M.Thien, présente 'aspectd’une voituredechasse,
les accumulateurs sont logés dans les coffres de
la caisse, le moteur et le mécanisme se trouvent
sous la voiture, un arbre différentiel actionne
les roues d’arriére.

La batterie de 30 accumulateurs, type Correns,
a une capacilé de 180 ampéres-heure, & une
tension de 6o watls. La vitesse du véhicule varie
de 7 418 kilométres & I'heure.

Voitures électriques américaines. — Le
31 aot 1894 circula a Philadelphie la premiére
voiture électrique, appelée « Electrobaty, due a
MM. Morris et Salom, auxquels s’est substitué
plus tard la Eleciric Carriage Wagon C°, qui a
mis en service, en avril 1897, les premiers
flacres électriques dans les rues de New-York.
Nous dirons un mot de l’électrobat n° 5 dans la
chapitre des voitures de livraison.

Les fiacres électriques de New-York sont de
deux types: le type Hansom, qui rappelle le caly
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anglais, et le type Coupé, genre francais, mais
quel que soit le type adopté, les roues d’avant
sont motrices. Le poids du Hansom est de 1 130 ki-
logrammes en ordre de marche, sans voyageurs ;
les accumulateurs, type de I'Electrical Storage
Battery C° de Philadelphie, de 44 éléments ;
pesent environ 4oo kilogrammes, leur capacité
est de 70 ampéres-heure; deux moteurs, sys«
teme Johnson-Lundell, actionnent chacun une
des roues d’avant par I'intermédiaire de roues
d’engrenages. Les vitesses sont de 8, 16 el 24 ki-
lomelres & I'heure; le parcours maximum n’est
que de 30 & 4o kilometres.

Le méme systéme a élé employé par les fiacres
électriques de Chicago.

Parmi les petites voitures américaines, il
convient de citer encore le dog-carl Riker, pé-
sant 810 kilogrammesen ordre de marche, quia
été primé dans une course aux Etats-Unis ; la
capacité de la batterie permet un parcours de
60 kilomélres & la vitesse moyenne de 16 kilo-
métres a I’heure,

Les voitures de I'dmerican Electric Vehicles
C°, de Chicago, sont également des mieux élu-
diées ; 1a voilure genre phaéton & 4 places pese,.
en ordre de marche sans voyageurs, goo kilo-
grammes environ ; les roues d’arriére sont
molrices, chacune d'elles est actionnée par une
dynamo au moyen d’engrenages et chaines
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Galle. La balterie de 32 accumulateurs est suffi-
sanle, parait-il, pour un parcours de 8o kilo-
metres ; les vilesses prévues sontde 3, 6, 12 et
22 kilomeétres a I'heure.

It ne nous reste qu'a parler d'un véhicule
électrique des plus élégants dont plusieurs
exemplaires ont élé importés sur le continent.
Il sagit des voitures de la Colombia Motor
Carriage C°, construites par la Pope Manu-
facturing Co de Hartford (Connecticut). Cette
voiture 4 deux places est mue par un moleur
Johoson-Lundell de deux chevaux de force. La
batterie d’accumulalteurs, de fo éléments, a une
capacité de 70 ampéres-heure sous le régime
moyen de décharge de 18 ampéres, pour une
vitesse moyennede 16 & 18 kilomélres a I'heure ;
la batterie permel un parcours de 4o & 50 kilo-
meétres ; le moleur est placé sur P'essicu d’ar-
riere qu’il actionne par l'inlermédiaire de deux
paires d’engrenages réducteurs ; le cadre est un
tube d’acier avec pivols d'avant a billes,

Signalous enfin, & li‘re de curiosilé simple-
ment, qu'aux Etats-Unis, on a construit des
voitures qui recoivent leur force électro-motrice
d’un fil aérien avec trolley ; pour nofre part,
nous ne voyons pas encore l'utilisalion pratique
de ce systéme.
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CHAPITRE 11

VEHICULES POUR LE TRANSPORT EN COMMUN
DES VOYAGELRS

Comme pour les voilures légéres, nous étudie-
rons successivement les véhicules mus par un
moleur & vapeur, ceux qui sont actionnés par
un moteur a pétrole, et enfin les véhicules élec-
triques.

Nous signalerons, au fur et & mesure de notre
élude, les véhicules ayant pris part au concours
des Poids Lourds de 1897, au sujet desquels on
{rouvera les renseignements les plus complels
dans le Rapport Officiel publié par UAutomobile-
Club de France.

Cependant, avant de commencer notre étude,
1} nous semble intéressant de signaler que la
Cie Générale des Omnibus de Paris a établi un
pregramme pour un projet d’omnibus automobile
a 3o places, moteur et mécanisme. Ce programme
exprime des desiderata {rés justes, et c’est bien
la un programme-lype pour les transporls en

Perlsse — Automobiles sur routes 10
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commun qu’ont élabli les services lechniques de
cetle Compagnie. Voici quelles sont les princi-

pales conditions du programme :

Poids avide, . + . . 4oo0 kilogrammes.
7" en charge . . . 6250 "

Etfort moyen de traction. 20 kilogrammes par tonne.
Vitesse moyenne . . 12 kilomeétres & 'heure.
Pentes maxima . . . U5 millimétires par mélre.

En principe, les roues d'avant sont directrices, et
celles d'arrvicre, motrices; mais il serait préférable
de rendre les deux essieux moteurs; la voiture doit
tourner dauns un rayvon de G metres; elle doit étre

miunie de {reins provoquant 'arrét en 7 métres quand

la vitesse est de 12 kilométres sur Ja pente maxima.
Le moteur doit éire protégé de 1a poussidre et des
boues; il devra étre facilement visitable.

Nous allons examiner maintenant les sys-
témes des différents constructeurs, en adoplant
dans chaque catégorie de voilure {"ordre alpha-
bétique.

A. YVEHICULES A VAPEUR

Omnibus de la Cie Générale des Automo- °
biles (fg. 44) =~ Cel omnibus se caractérise par
un généraleur et un moteur spéciaux. {.¢ prin-
cipe du générateur, systeme G. Valentin, a été
exposé dans la premtére partie. L'alimentation
se fait au moyen d’une pompe dont on regle la
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course selon la quantité de vapeur & produire ;
au moyen d’une manelte placée sousla main du
mécanicien.

Le moteur du systéme A. Gérard est dit
Epicycloidal ; nous en avons donné une descrip-
tion compléte (Fg. 19). Sa force est d’environ
25 chevaux, sa vitesse de régime 600 tours &

Lig. 44. = Omnibus & vapeur de la Compuguie Générale des Auto_
mohiles, — ‘G, chandidre; M, moteur retatif; A, arbre moteur
B, arbre difféerentiel; DE, alimentation; K, condenseur.

la minute ; sur ’arbre molcur est installé un
embrayage a friclion qui enlraine un engrenage
transmettant le mouvement & un arbre differen-
tiel placé immédialement au-dessous du moteur ;
I'arbre différentiel actionne au moyen de

2 chaines Galle; les roues d’avant de 1%,50 de
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diamétre, les roues d’arriére qui sonl direclrices,
ont un métre de diamélre. La voiture est munie
de deux [reins, 'un, & friction, agissant sur le
moyeu des roues, et l'aulre, & main, agissant
sur le bandage des raues motrices.

La vapeur d’échappement est condensée par
une batlerie de tuyaux en cuivre i ailetles en fer,
sysléme Grouvelle et Arquembourg, disposés
eulre les deux essieux sous le chdssis. La voiture
a une longuneur totale de 6™,60; la caisse est
analogue aux caisses d’omnibus & 3o places.

Le véhicule construit pour la G G2!° des Au-
tomobiles est un véhicule d’essais ; 1l est a
signaler, cependant, parce qu'il y est fait emploi,
pourlapremiérefois, d’un motaur rotatif qui,nous
I'avons vu, présente, & coté d'inconvénients, de
sérieux avantagespar rapport aux aulres moteurs
appliqués a la locomotion sur routes.

Omnibus de Dion-Bouton (fig. 45). — Cet
omnibus a salisfait au concours des Poids
Lourds, il transportait 16 voyageurs, bien qu'a la
rigueur, 18 prsonnes pouvaient y prendre place.
Les bagages sont placés sur le toit de la voiture.

La forme en est élégante, et 'aménagement est
des plus confortables ; la suspension notamment,
est excellente, et, en Pétatacluel, ce véhicule peut
faire un service public régulier.

Sur la plate-forme d’avant se trouve la chau-
diére, ses accessoires et la soute a4 coke. La
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réserve d'cau est placée sous les banquettes de
Iintérieur. Le moteur & vapeur se trauve entre
les deux essieux sous le plancher du véhicule,
I.e poids de 'omnihus & vide est de 4290 kilo-

— [+ ¢ PR |
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'

Fig. 45, — Omnibus & vapeur de Dion-Bouton.

grammes, il pése & pleine charge 6160 kilo-
grammes.

La distance entre les deux essieux est de
2™ 85; le diametre des roues d’avant est de
0™, 80 el celui des roues d’arrié¢re molrices, de
120 ; la voie est pour les deux essieux de
12,80,

La longueur totale de la voiture est de 6™,35,
ct sa largeur 2 meétres ; le plancher est & 0=,85
au-dessus du sol, mesuré quand 'omnibusest en
charge.

Cliaudiére. — La surface de chauffe est de
5m2,6 et la surface de grille est de o0™2,18.
Timbre, 14 kilogratnmes. Poids en ordre
de marche, 480 kilogrammes.
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Les appareils accessoires de la chaudiére com-
preanent. Deux pompes alimenlaires et wa Giffard
pour Finjection d'ean dans la ehaudiére; un
serpentin surchauffeur de vapeur dispesé dans
Ic foyer; un second serpentin sécheur de va-
peur d’échappement pour empécher le panache
de vapeur ; un soulfleur pour tirage forcé.

Moteur. — Les diamétres des cylindres sont
100 el 1go millimtires, la course de 170 milli-
metres ; & la vilesse de 4oo lours & la minule; la
force est de 25 chevaux.

Transmissions — Comme on I'a montré sur
le schéma (fig. 18) les pistons agissent sur deux
volants-manivelles calés sur un arhre portant
deux engrenages; ceux-ci correspondent (pour
la vitesse de régime du moteur) aux deux vitesses
théoriques de 1.4 et 18 kilomeélres & Vheurs; ils
transmettent leur mouvement au différentiel qui
aclionne les roues, par 'intermédiaire de joinls
a la Cardan. Les roues motrices sont folles sur
un manchon fixe qui entonre la fusée, prolonge-
ment de I'arbre moteur; 4 doubles branches
métalliques transmettent le mouvement de la
fusée a la janle de la roue.

Consommations correspondant a la vitesse et
a la charge utile moyenne pendant le concours.

1k8,~ de eoke par tonne kilométrique utile,
til,2 d'eau par kilogramme de coke hrmilé.
101,73 d’eau par tonne kilométrigue utile.
Vitesse moyenne : 14%m,2 i I'heure -
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Tracteur de Dion-Bouton et Breack. —
Ce véhicule a, comme le précédent, satisfail
aux épreuves du concours des Poids Lourds ; il
se compose d’un avant-train tracteur analogue a
ceux qui onk coneouru en 1894 et 1893. Ce
tracteur remorquait en 1897 un grand breack de
course dit « Pauline » desliné au transport de
32 voyageurs, sans bagages.

La voiture remorquée n’a qu'un essieu, de
sorle qu'une parlie de son poids, reposant sur
I'avant-train, contribue & I1'adhérence. Le
véhicule a ainsi 3 essieux : un essieu directeur,
un essieu moteur et un essieu porteur. Le poids
A vide est de G tonnes et le poids total & pleine
charge de g 820 kilogrammes.

L’empattement des deux essicux du tracteur
est de 2,10, la distance entre la cheville ou-
vritre ctlessicu porleur est de 4™,25 ; la longueur
totale du véhicule est de 10™,30.

Méme chaudiére et méme type de machine que
Fomnibus des mémes constructeurs.

Diamétre des cylindres . . , . 11 et 195 mm,
Course des pistons . . . . . tho mm,
Vitesse par minute. . . , . | baa tours,
Force en chevaux . . . . . . 35.

Mdme systéme de transmission avec vilesse

maxima de 14 kilométres & I'heure.
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Consommations. — Pendant le concours, les
consommations ont été les suivanles :

1%8,42 de coke par tonne kilométrique utile,

51,5 d’eau par kilogramme de coke brilé,

~1,81 d’eau par tonne kilométrique utile.

Vitesse moyenne : 10,7 kilométres & I’heure.

Breack Le Blant. — Nous avons déja parlé
de ce véhicule dans la partie historique, 4 prapos
du concours de 1894, ou il a él& primé.

Conslruit en 1892, il a été un peu modifié pour
le concours des Poids Lourds de 1897, par I’ad-
dition d’'une banquetite & l'avant et par le ren-
forcement de la loiture destinée & supporter
500 kilogrammes de bagages.

Ie poids de la voiture & vide est de
3 500kilogrammes;ellecontient 12 places. Lecon-
ducteur est placé & I'avant et le chautleur tout a
fait a I'arricre, derriére le générateur; I'éloigne-
ment de ces deux agents esl un inconvénient,

Le premier jour du concours, cette voilure a
été mise hors service par suite d’'un commence-
ment d’incendie et d’un grippement de la
machine; clle a da, par suile, abandonner les
épreuves des aulres jours.

Au surplus, M, Le Blant construit principale-
ment des tracteurs, et ¢’est sur un vébicule de ce
genre que nous allons exposer les principales
caracléristiques du systéme de ce construcieur,
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Tracteur Le Blant (fig. 46). — Il sagit ici
d’une véritable locomotive sur route, c'est-a-dire
que le vehicule est exclusivement moteur et non
porteur. Au point de vue de 'adhérence, cette
disposition peul étre facheuse dans certains cas;
elle peut ne pas présenter d'inconvénients quand
il s’agit de trajels a faibles déclivités, c'est-a-dire
ne dépassant pas les rampes maxima de nos
routes nalionales francaises.

Les tracteurs Le Blant ont une force de
Go chevaux; la vapeur est fournie par un géné-
rateur genre Serpollet & vaporisation rapide. Ce
sysléeme est autorisé dans les villes, sous le
cantrole de l'administration des Mines ; il a
I’'avantage de ne comporter aucun appareil de
sdreté et il est considéré comme inexplosible ;
les tubes forment un serpentin a hranches
paralléles, leur épaisseur va décroissant au fur
et & mesure qu’ils s’éloignent du foyer.

Dans certains cas, M. Le Blant ajoute au géné-
rateur un réservoir de vapeur qui peut contenir
jusqu’a un métre cube, et qui est destiné &
fournir un volant de chaleur disponible dans les
grands efforts.

Surface de chauffe . . . . . . . 12 m?2,
Pression. . . . . . . . . . . 10 kgs.
Diamétre des cylindres . . . . . 200 millimétres
Course des pistons . . . . . . . 220 millimélres
Vitesse & laminute, . . . , . . 180 tours.
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Dans la vue schématique que nous donoous
du tracteur Le Blant, on a représeunté (en plan),
par les lettres A, les deux cylindres moteurs qui
altaqueat directernent larbre différenliel au
moyen de deux maunivelles & go°. La distribu-
tion se fait par tiroirs cylindriques et par coulisse

ST ALY T
L

L% A

P

Fig. 46. — Molenr Le Blant,

Walschacrt. Cet arbre différenticl transmet son
mouvement a4 Farbre des roues, au moyen de
deux chaines Gqu ; le mécanisme est placé sous
la plate-forme, et sur celle-ci, on voit en I} les
cajsses & ean et en C les soutes & combustible,
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Le conducteur se place & I'avant ea E et a
sous la main tous les organes de maoceuvre. En
marche normale, c’esl-a-dire & une vilesse de
18 kilomeétres en palier, 'admission maxima de
8u °/, peut élre progressivement diminuée jus-
qu'a 20 %/, et la force développée tombe alors &
a5 chevaux ; d’ot une notable économie.

Les tracteurs Le Blant ont été mis en service
régulier en 1848 sur plusteurs lignes.

Omnibus Scotte. — Cet omnibus a pris part
au concours des Poids Lourds de 1897 et y a
satisfait aux épreuves, ainsi au surplus, que les
deux autres véhicules du méme systéme dont
nous parlerons plus loin.

L’omnibus (fig. 47) est destiné au transport
de 12 voyageurs avec 360 kilogrammes de
bagages sur le toit de Ia voiture, soit une charge
utile de 1 204 kilogrammes.

Sur la plate-forme d’avant sont disposées la
chaudiére A, la machine M el Ia soute R aeoke,
celle-ci présentant upe partie en bisean pour
permetlre au mécanicien de voir la route
presque sous les roues d’avant.

Le poids de 'omnibus & vide est de 4 200 kilo-
grammes, en charge de 6 43¢ kilogrammes.

L’empattement, c’est-a-dire la distance entre
les essieux, est de 27,85 ; les diameélres des
roues 0®,77 et 0™,90. La voie des roues est de
1,70 & Vavant et 17,75 a l'arniére,
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Chaudiére. — La surface de chaufle est de
3m2,24, et la surface de grille, de o™2,13; elle

029 WSO
O SRAT LS

Fig, 47, — Omnibus 4 vapenr Scotte, — £, engrenace de chan-
gement de vitessu; ¢, chaines; . bielles de réglage; [, caisses &
eau; @, pombeé alimentaire; D, direction,

est timbrée & 12 kilogrammes, son poids en ordre

de marche est de 450 kilogrammes.

Les appareils accessoires de la chaudiére sont :
Une pompe alimentaire ordinaire située pres
du siége du mécanicten, mise en mouvement
par un des arbres moleurs ; pour 'alimentation
en station, une minuscule pompe a aclion directe
est placée prés de la soute & coke, I'ean d’alimen-
tation, emmagasinée dans des réservoirs placés

sous les banquettes, peut étre réchauliée au
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moyen d’un filet de vapeur. Le tuyau de vapeur
d'échappement débouche a la base de la chemi-
née se mélange au gaz chaud et sort invi-
sible.

Un souftleur sert & acliver le tirage. Enfin un
appareil dit « fumivore », et consistant en un
chapeau réglable, rabat les escarbilles dans une
boite spéciale sur le toit.

Le combustible qui a éié brulé sur les grilles
pendant le concours a été du coke ordinaire,
produisantenviron 6coo calories ; on peut braler
également sans inconvénient du charbon maigre
lorsqu’une fumée légere peut étre tolérée.

Machine. — C’est une machine pilon a deux
cylindres de 110 millimeétres de diamétre et de
115 millimétres de course de piston ; la force
est de 14 chevaux & la vitesse de Joo tours & la
minute.

Le graissage des machines Scotle esl extréme-
ment soigné ; il se fait de la plate-forme d’avant
au moyen d'une batterie de graisseurs distri-
buteurs.

Transmissions. — L'arbre duo moteur porte
deux engrenages de changement de vitesse
correspondant aux vilesses théoriques de 7 et
14 kilométres a I’heure pour la marche de
régime du moteur; ilstransmettent le mouvement
& un deuxiéme arbre situé sous la plate-forme qui
actionne, par une chaine unique, I'arbre diffé-
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rentiel, lequel est relié par deux chaines Galle
aux roues d’arriére ; des tendeurs spéciaux sont
disposés sous la voiture pour le remplacement et
le réglage des chaines.

Ce mode de {ransmission a le mérite d’¢lre
simple et rustique ; il permet une trés grande
élasticité, mars 1l doit absorber une force assez
considérable ; la chaine unique qui transmet
tout Ueffort motleur avec une vitesse relalive-
ment grande, est sujetle 4 une usure rapide ;

Consommations correspondant & la vitesse
moyenne et sous la charge moyenne duconcours:

3k5,1 de coke par tonne kilométrique utile.

5L5 d’eau par kilogramme de coke brilé,
174,05 d’eau par tonne kilométrique utile.

Vitesse moyenne rokm =5 4 I*heure.

Train a4 voyageurs Scotte. — Le {rain
Scotte qui a satisfait aux épreuves du concours
des Poids Lourds de 1897, se composait d'un
omuibus iraclenr transporfant 13 voyageurs et
remorquant un second omnibus de 15 places,
avec eompartimeat spéeial pour les messageries.

La charge ulile tolale pendant le concours a
élé de 2 5oo kilogrammes. Le poids de train &
vide est de 5 g80 kilogrammes et, en charge, de
9,5 lonnes, le diametre des roues est respectis
vement de o®,77 et o™ge.

La <chaudiére, los aceessoires et la machine
sont analogues & oeix que nous avons décrits &
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propos de Tomnibus. En ce qui concerne les
transmissions, la seule diflérence consiste dans
les engrenages de changement de vilesse qui
sont calculés ponr les vitesses théoriques de
6 kilometres et 12 kilométres & Theure. Les
Trains Scotle avaient circulé & titre d'essai en
divers points de la France, & partir du commen-
cement de juillet 1846, et méme en Italie. Par
exemple, un essai de 8 jours avait été fait en
septembre 1896 entre Saint-Germain-en-Laye et
Ecquevilly. En janvier et février 1897, des expé-
riences d’hiver on! eu lien dans le département de
la Meuse, sur des routes avee verglas, avec de 1a
neige en dégel, des routes empierrées et non
cylindrées, des roules défoncées avec ornieres.
D’autres expériences publiques dans les dé-
partements de I'Ardéche, de 1a Drome, ete., ont
donné de hons résulfats.

La Société des chaudiereset voitures & vapeur,
systtme Scolte, a done le mérite d’avoir montré
aux quatre coins de la France que le probléme
des ommibus automobiles sur routes pouvait
étre Tésolu. Clest a cetle société que revient
I'honneur d’avoir établi le premier service public
régulier.

Depuis le mois de mai 189%;le service du Pont
de Courbevole a la Mairie de Colombes fonc=
tionne d’une facon réguliére; il est assuré par
deux trains en circulation et un troisieme en
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réserve qui circule le dimanche aux heures
d'aflluence. Il reste 4 savoir si cetie exploifa-
tion est économique et donne des hénéfices.

Les constructeurs nous ont indigué q.ue les
consommalions basces sur l'expérience de Cour-
bevoie varient pour la vilesse de 12 kilométres
a I'heure, de 3 4 5 kilogrammes par kilometre.

La consommation de 55,2 du début de I'ex-
ploitation est tombée & 3%7,, aprées quelques
semaines de service.

Sous la charge moyenncet a la vitesse moyenne
de 10%®,2 constatée pendant le concours, les
consommaltions ont été de :

158,96 de coke par tonne kilométrique utile.
L5 d’eau par kilogramme de coke brilé.
z0t,2 d'eau par tonne kiloméirique utile.

Omnibus Weidknecht. — Ce veéhicule
se compose d’'un avanl-train moteur a vapeur
portant tout le mécanisme, et d'une caisse
d’omnibus analogue au type de 30 places de Ja
Cic G* des Omnibus de Paris. Il contient de
12 voyageurs d’intérieur, 4 de plateforme et
18 d’impériale; pas d’emplacement pour les
bagages.

La conséquence des disposilions adoptées est
la dircetion au moyen des roues d’arricre, qui
doivent étre relativement petites, afin de pouvoir
tourner sous la caisse de voilure.

Celte disposilion présente 1'avanlage d’une
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grande justesse de direction, elle a I'inconve-
nient, lorsque l'omnibus est arrété contre un
trotloir, de ne pas permettre facilement le démar-
rage et de plus de nécessiter un chassis & angles
renfranls qui a besoin pour la solidité d’élre
relativement lourd.

La voiture d’essai de M. Weidknecht, qui a élé
présentée au concours des Poids Lourds de 1847
présentait aussi I'inconvénient, pour les voya-
geurs d’impériale, d’élre exposée & Paclion des gaz
chauds sortant de la cheminée. Pour y remédier,
le constructeur avait couvert son impériale et
prolongée sa cheminée, ce qui Ini donnait un
meijlleur tirage. Malheureusement, la porle du
parc de remisage de Versailles était trop hasse,
et force fut & M. Weidknecht d’enlever sa toi-
ture et de rabaisser sa cheminée.

Malgré ce désavantage, 'omnibus a ecirculé
dans des conditions satisfaisantes les trois pre-
miers jours du concours, mais, par suite d’un
recul intempesltif qui brisa la caisse et faussa e
chssis, il fut mis hors service.

La disposition générale et le moteur ont été
étudiés  spécialement par M. Ch. Bourdon,
professeur a ’Ecole centrale des Arts et Manufac-
tures, dont la compétence dans ces questions est
trés connue. Le poids de 'omnibus & vide est de
5 300 kilog., en pleine charge 8200 kilog.

L’empattement était de 2 métres ; le diamétre

PirisiE — Automobiles sur routes 11
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des roues molrices d’avant est de 1™,60, celul des
roues directrices d’arricre, 1™,30, les voies des
2 essieux sont respectivement de 1,95 et 1™,91.,
La longueur totale de la voiture est de 8 melres
et sa largeur de 27,20,

Chavdiére. — Le généraleur de vapeur est
d’un systéne spécial dont nous avons donné dans
la premicre partie une description générale
(fig. 15) 5 il permet une grande vaporisation
sous un faible volume ; il est timbré & 15 ki-
logrammes, sa surface de grille est de o™2,3qg.
Par une simple manceeuvre de levier, on ohtient
de la vapeur, soit & 'élat de saturation, soit &
I’état de surchauffe.

[’alimentalion du générateur se fail par une
pompe a débit constant ou par un injecleur
Sellers. La vapeur d’échappement se surchaufle
dans la cheminée et devient invisible.

Motewr. — La machine & vapeur horizontale
compound @ 3 cylindres, brevetée par M. Ch.
Bourdon, a été étudiée spécialement en vue
d'une construction et d’un fonclionnewmenl éco-
nomiques ; nous en avons donné une description
et un dessin (fig. 16 et 17). Sa puissance est
d’environ 20 chevaux effectifs.

Transinissions. — Le moleur placé horizonta-
Iement sous la plate-forme d’avant transmel sen
‘mouvement & l'arbre diftérentiel au moyen de
deux paires d'engrenages correspondantes sux
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deux vitesses théariques de marche de 75,5 et

1 4km

Joo tours. L’arhre différentiel agit sur la roue

,3 pour une vilesse de régime du moteur de

au moyen de deux chaines Galle,

Pendant les trois jours ou il a fonctionne,
l'omnibus a fourai de bons parcours, Les con-
sommations, d’aprés les consiructeurs, sont pour
la vilesse moyenne de 3 4 4 kilogrammes de
coke et de 18 & 25 lilres d'eau par kilomélre,
suivant le profil des trajels a effectuer.

Nous donnons (fig. 48) le dessin du nouveaun
tvpe d'omnibus de MM. Weidknechi et Ci;
plusieurs de ces véhicules sonl déja sortis des
ateliers de ces constructeurs, Ces véhicules, sans
impériale, sont d’un aspect beaucoup plus satis-
faisant que le grand omnibus d’essai ; ils n’ont
pas d’impériale et le toit est destiné & porter
500 kilogrammes de bagages; ils présentent
12 places d’intérieur ; i Uarriére, une petite plale-
forme sert & I'aceés et peut contenir 3 & 4 voya-
geurs. Le poids a vide est 4 800 kilogrammes, a
pleine charge, 6 880 kilogrammes. Le poids en
charge est réparti égalemenl entre les deux
essieux, c'est-a-dire que le coefficien{ d’adhé-
rence est de 30 °/,.

Le diameétre des rones est respectivement de
1™40 pour lesroues motrices d’avantet 110 pour
les roues directrices.

La chaudiére esl dutype que nous avons décuil
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précédemment, elle a 6 meétres carrés de surface
de chaufle et 27 décimelres carrés de surface de
grille ; elle est timbrée a 15 kilogrammes.

D’une fagcon geénérale, le mécanisme est ana-

logue & celui de 'omnibus de 3o places, avec

SN
’
’

<)
£7iy, 48. — Nouvel omnibus & vapeur Weidkneeht, — C, chaudiore;
M, miotenr; @, arbre moteur; EE’, engrenages de chanzement de
vitesse; d, arbre différentiel; &, direction ; D, roues directrices.

cette différence. toutelois, que le moteur n’est
pas compound ; il comporte deux cylindres
égaux dont voici les données :

Diametre des eylindres 125 millimctres.

Course du piston . . 125 ”

Vitesse par minute . 350 tours.

Force . . . . . . 20 chevaux,
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Les engrenages réducteurs de vitesses sont
calculés pour donner a la vitesse de régime du
moteur les vitesses théoriques & la voiture de
~¥@ 5 et 15 kilométres a 'heure.

IV’apres les constructeurs, les eonsommalions
en coke sont en moyenne de 3%8,75 par kilométre,
et de 20 litres d’eau.

B. VEHICULKS A PETROLE
Car Ripert de MM. Audibert et Lavirotte

de Lyon. — En décembre 1896, apparut le
premier véhiculeautomobile destiné au transport

Fig. 49. — Car Ripert Audibert et Lavirotte.

en commun sur routes; c’élait un Car Ripert
avec moteur a pétrole, exposé au Salon du Cycle
par MM. Audibert et Lavirotle de Lyon.

Ce Car Ripert contient 16 places; le moteur
verlical est placé sur la plate-forme d’avani,
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derriéreleconducieur. Il comporte deux cylindres
accolés avec pistons conjugués, sur une méme
manivelle; la distribution se fait par deux
soupapes mues par des cames; allumage élec-
trique, circulation d'eau par une pelile pompe
autour des cylindres. La transmission du mou-
vement se fait par courroies de changement de
vilesse. L’aspect géneral de la voiture est celui
indiqué au schéma (fig. 49).

La maison Audibert et Lavirotte poursuit ses
essais d’'omnibus automobiles & pétrole, mais on
ne pourra juger de la valeur du systeme,
qu'aprés qu'un type définitif aura été produit
et aura circulé d'une facon pratique.

Diligence Cambier. — Cest la maison
Th. Cambier et C* de Lille, qui a élé chargée de
la construction des diligences automobiles 4
pétrole quisont destinées au service public d’Oran
a Mostaganem.

La distance entre les deux villes algériennes
est de go kilomeélres, les pentes maxima sont de
66 millimeétres; la route empierrée est hien
entretenue ; les diligences automnobiles doivent
eflectuer le trajel en 5 heures et demie, soit & une
vilesse de 16 kilométres et demi en moyenne, ce
qui permet de supposer jue les rampes doivent
étre montées au moins & 8 kilomeétres & U'heure
et les parties en palier parcourues & la vitesse
.d'au moins 18 kilometres 4 'heure,
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Le véhicule (fig. 50) préscnte, comme dans
les anciennes diligences, un conpé de 6 places &
I'avant, un intérieur de 4 places auquel on
accéde par Uarricre el une impériale sous biche
contenant deux banquettes, soit 6 voyageurs,
avec I'emplacement de 500 kilogrammes de
bagages. Les roues d’arriere motrices, ont 2™,60
de diamélre et les rouesd’avant directrices 1™,15
de diamétre.

\ \\

r=4 |l lulala

E=oe s
A

1

Fig. 50. — Diligence & pétrole Cambier; a, direction; b,
.emhrayage ; ¢, changement de vitesse ; o, o, freinn,

Moteur., — Le moteur horizonlal a pétrole
& 3 cylindres, d'une force d'environ Jo che-
vaux, a élé déerit en détail dans la premiére
partie,

1l est muni de deux systémes d’allumage ;
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Pallumage par tubes incandescenls et 'allumage
par étincelle électrique, celle-ci servant prin-
cipalement au moment de la mise en marche.
Une circulation d’eau forcée au moyen d'une
pompe assure le refroidissement des cylindres
et des boites & soupapes, 'eau se rafraichit dans
un faisceau tubulaire disposé tout a fait &
I'avant de la voiture, devant le conducteur.

Transmission. — Le moleur est disposé &
I'avant de la voiture, dans une caisse située entre
les roues, sous le sidge du cocher. L’arbre
moleur transmet son mouvement au moyen
d’une couronne dentée en acier, fixée sur la
périphérie du volant qui engréne avec un
pignon de méme métal calé sur 'une des parties
d’un embrayage & friction, systéme Bonnafous.
Cet embrayage permet d'isoler le moleur des
organes de changement de vilesse, ceux-ct sont
composés d’'un train de qgunatre engrenages
disposés entre les deux arbres longitudinaux de
la voiture. A la vitesse de régime du moteur
correspondent les vitesses de 4 kilomeétres &
I'heure pour les démarrages, 8, 16, et 20 kilo-
meétresd I'heure environ pour la marche courante.
Au moyen d’une paire d’engrenages d’angles, le
deuxiéme arbre horizontal actionne I’arbre diffé-
rentiel, lequel fransmet son mouvement aux
roues d’arriére par lintermédiaire de chatnes
‘Galle.
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La consommation d’essence & 700° est d’en-
viron un litre par kilomeétre & pleine charge.

Omnibus Panhard et Levassor. — La
Sociélé des Anciens Etablissements Panhard et
Levassor avait engagé, au concours des Poids
Lourds de 1897, un trés élégant petit omnibus,
le seul ma par un moteur a pétrole. Le fini des

i

({ T i {{ |

=
& X

@ )]
Fig. 51. — Omnibus 2 pétrole Panhard et Levassor.

détails et l'aspect extérieur étaient tout & fait
dignes de I'important établissement de construc-
tion automobhile qui le présentait. Cet omnibus
(fig. 51) peut conlenir 10 voyageurs a
I'intérieur, deux sur la plate-forme arriére et
2 en avant, & ¢oté du conducteur, soit 14 voya-
geurs ; les bagages sont placés surle foit. Au
concours, la charge utile a élé de 10 voyageurs
et bagages, soit 1 ooo kilogrammes.

Le moteur vertical est placé sous le siege du
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conducleur, et il est accessible de chaque cdté de
celui-ei par deux portes qui permettent d’en
visiter toules les parties ; contre le garde-crotle
d’avant est disposé le réservoir & essence ; I’cau
de refroidissement est emmagasinée dans un
réservoir en tole placé sous la voiture.

Le poids de 'omnibus & vide est de 2 095 kilo-
grammes, en charge 3 foo kilogrammes.

L’empattement des cssieux est de 1™,g0, le
diamétre des roues d’avant, est de o™,80 et celui
des roues d’arriere motrices, 1™, 02 ; la voie est
pour lesdeux essieux de 1™,85.

La voiture mesure 47,50 de longueur totale et
2,10 de largeur ; le plancher n’est qu’a o™,60 du
sol lorsque omnibus est chargé,

Moteur. — Le moteur du sysléme Phenixa
essence de pétrole, spécial & la maison Panhard
et Levassor, est un moteur & 4 cylindres de la
force de 12 chevaux. Nous en avons indiqué le
fonctionnement dans le chapitre relatif aux
moleurs. Voiei quelles sont ses principales
dimensions :

Diamétre des cylindres go millimétres

Course « . . . . . 13) millimétres
Vitesse de régime . . ;50 tours par minute.

Un régulateur a forme centrifuge régle 'action
de chacun des cylindres; a la vitesse de régime,
I'explosion ne se produit que dans un seul
cylindre, mais aussito} que la vitesse diminue, par
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suite de l'angmentation de la résistance, le
deuxiéme cylindre entre en action, puis le
iroisieme et enfin le quatriéme.

Transmission. — La transmission de mouve-
men! du moteur aux roues.d’arriére se fait au
moyen d’'un embrayage a4 frivtion qui permet
I'indépendance du moteur et du train d'engre-
nages correspondant aux vitesses 3*@ 8, 7, 11
et 16 kilométres 4 Pheure, et & une marche ar-
ricre de 3,8 a I’heure : le mouvement est
transmis de l'arbre différentiél aux roues, au
moyen de deux chatnes Galle avec interposition
de deux paires d’engrenages de chaque coté de
la voiture. Le mécanisme de direction com-
prend entre les deux roues d’avant un parallélo-
gramme articulé qui donne toute sécurité.

Les consommations de celte voiture corres-
pondantes a la vitesse moyenne de 10%®,2 cons-
tatée pendant le concours et sous la charge utile
de 1 tonne, out &ié de :

ol,4g par tonne kilométrique utile.

5 litres d'eau par litre d’essence bralé.

Omnibus Tenting. — Cet omnibus qui con-
tient 18 places, est destiné au service de
La Roche-Guyon, Vetheuil et Sepleuil, par
Mantes. Les poids sont en ordre de marche, de
4750 kilogrammes et, en charge, d'environ
6 tonnes.

Moteur, — Le moleur du systéme Tenting,
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placé a Pavaut, est & 4 cylindres inclinés deux
par deux, les pislons sont monlés sur deux
manivelles & 180°,

Diamgtre du eylindre. . . . « . 1%0 millimétres
Counrse des piston . ., . . , . . 220 Vi
Force . . . . « « o ¢« o o . 1) chevaux.

Les cylindres peuvent étre mis ['un aprés
Pautre en service par Uouverture du robinet qui
admet le mélange explosif; ils sont légérement
refroidis par une circulation d’eau qui est ré-
glable de facon & obtenir une température con-
venable des cylindres selon la tempéralure
extérieure, etc. De celte fagon, on obtient un
rendement élevé du moteur; d’aprés les cons-
tructeurs, la consommation ne dépasserait pas
250 grammes d'essence par cheval-heure.

Les deux systémes d’allumage par incandes-
ceuce et étincelle électrique sont concurremment
employés.

I’échappement se fait dans un eylindre de
détente placé sur le toit de la plate-forme d’avant.

Transmission. — Le mouvement est (ransmis
au moyen de plateaux de friction qui permeltent
la marche avant, la marche-arriére et Parrét ; de
plus, un f(rain d’engrenages permet d’oblenir
3 vilesses, deux longues bielles calées & go° re-
lient I'arbre d'avantet 'arbre des roues d’arriére
avec inlerposition d'un réducteur de vilesse,
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Autres systémes. — MM. Roser et Masu-
rierontexpérimenlé,en janvier 1898,un omunibus
d’un nouveau systeme. Ce véhicule de 15 places
pése en ordre de marche, 2500 kilogrammes, et a
pleine charge, 3700 kilogrammes; il a fonctionné
lors de ses essais & une vilesse moyenne de
19 kilométres & ’heure. Sa vilesse en palier est
de 25 kilometres a 'heure & pleine charge.

Ces constructeurs emploient un moteur mixle
a petrole et & air chaud trés intéressant au point
de vue mécanique el éconamique ; la dépense
pour un moteur de 5 chevaux n’a pas dépassé
313 grammes d'essence par cheval-heure.

MM, Briest fréves, de Nantes, ont construit
en mars 1898, un omunibus & pétrole & 10 places
avec moteur mono-cylindrique horizontale de
12 chevaux de force. Son poids, en ordre de
marche,est de 2 200 kilogrammes, sa vilesse
atteint 20 kilométres & I’heure en palier.

Signalons enfin que M. Léon Lefévre a éludié
des omnibus mus par moleurs Pygmée, d’une
force de 10 chevaux. Le motleur est placé a
I'avant ainsi que les roues motrices; les roues
directrices sont a I'arritre.

C. VEHICULES ELECTRIQUES

Aucun véhicule électrique n’a été présenté au
concours des Poids Lourds de 1897 ; on ne peut

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



174 OMNIBUS ELECTRIQUES -

donc pas juger ce systéme comparativement aux
syslémes a vapeur el & pétrole qui ont concouru.
Nous ne connaissons pas en Irance, jusqu'a
présent, d’omunibus électriques; il faut aller en
Anglelerre pour y conslater des essais de celte
sorle.

Au ecommencement de 1897, la London Elec-
tric Omnibus € a expérimenté un emnibus
conslruit sous la direction de M. R. Ward, de
25 places. Le chassis est porlé par quatre roues
en bhois de o™50 de diamétre ; des coussins
preumaliques sonl interposés entre le chassis
et la caisse. L’énergie est fournie par une batte-
riede 70 accumulateurs du systéme Solas pesant
1 700 kilogrammes. Vitesse : 13*",4 a l'heure.

En 1897, un autre omnibus électrique a été
construit par la Electric Motive Power C° de
Londres, sous la direction de M. Clubbe. Ce vé-
hicule, destiné au transport de 26 voyageurs tant
a lintérieur qu’a Uimpériale (fg. 52), pése
2 Joo kilogrammes en ordre de marche.

La vitesse varie de 2 4 16 kilométres a I'heure;
la premiére de ces vitesses réservée pour les dé-
marrages en rampes est ohtenue au moyen d'un
engrenage spécial embrayable & volonté. La bat-
terie d’accumulateurs de 52 éléments du type
Estein, ne pese que 762 kilogrammes, elle est
divisée en qualre groupes pouvant se déplacer
et éire changés tres rapidement | la syspension
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de la ballerie est telle qu’il n’y a jamais de pro-
jection ni de renversement des liquides,

Des expériences qui ont été fatles pendant
plusieurs mois avec irés grand soin duns les en-
virons de Londres, il est résulté que la dépense
d’électricité serait en moyenne de o, 20 par kilo-
métre pour un parcours présenlant peu de mon-
tées,mais la capacité des accumulateurs ne permet
qu'un trajet de 154 20 kilométres sans recharge.

-

e A L

Fig. 52, — Omaibus élgetrique de Lomdres.

Citons entin I'omnibus élecirique construit par
la Kuhlistein VWagenlau Gesellschaft,commandé
par la Nouvelle Compagnie des Owmnibus de
Berlin. Ce véhicule emprunte son éncrgie A des
accumulateurs Correns, mails ses essais n'ont
pas encore eu lieu, & notre connaissance.
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VEHIGDLES POUR LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES

Les sysléemes qui ont été appliqués jusqu’ici
pour les véhicules & marchandises, sont, pour la
plupart, analogues & ceux que nous avons déja
décrits pour les voilures ordinaires ou les voi-
tures omnibus. Nous n’insisterons que sur ceux
qui méritent une mention particulicre,

Il y a trois catégories distinctes de véhicules
automobiles destinés au transport des marchan-
dises :

1° Ceux qui sont des tracleurs simples, véri-
tables locomotives, ne différant, quand il s’agit
de trainer des voitures ou des fourgons, que par
le facteur vitesse; dans ces voitures, ’adhérence
est indépendante de la charge trainée.

Le tracteur Le Blant que nous avons d2crit
est le type de celle premiére calégorie, nous n'y
reviendrons donc pas ici.

2° Les véhicules mixtes, c’est-d-dire les trac-
teurs-porteurs, dans lesquels une partie de la
charge est placée sur Pautomobile et conlribue
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ainsi a 'adhérence, le reste de la charge étaut
trainé sur des fourgaons.

Le {racteur Scotle, analogue au tracteur-voya-
geurs, du méme systeme, est le type de la
deuxiéme calégorie ; nous dirons quelques mols
du train & marchandises Scotte qui a pris
part au concours des Poids Lourds de 1897.

Le tracteur de Dion-Bouton, que nous avons
déeritdans le chapitre précédent, s’applique éga-
lement aux véhicules & marchandises et peut ren.
trer dans la deuxiéme calégorie, bien qu'il n’uti-
lise pour I'adhérence qu’une partie de la charge,
le resle de celle-ci se trouvant supportée par un
essieu porteur; i\ vrai dire, le tracleur de Dion-
Bouton est un véhicule mixte entre la premiére
et la deuxieme catégorie.

3° Les véhicules essentiellement porteurs qui
se présentent en général sous I"aspect de camions
ou de voitures de livraison, mais qui au point
de vue mécanique, réalisent la méme solution
du probléeme; ce sont des véhicules aulomobiles

au sens absolu du mot.
I. TRACTEUR SCOTTE
Un train a marchandises, systeme Scolte, a
pris part au concours des Poids Lourds de 1897

et a salisfuit pleinement aux épreuves (fig. 53)-

Prrisse — Automobiles sur routes 12
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Il se composait d’un camion-{racleur remor—
quant un camion ordinaire; dans la pratique.
selon le profil, le volume et le poids de la charge,

Fig. 53. — Train de wmarchandizes Seott,

on peutfaire remorquer un ou plusieurs chariots ;
le poids transporté peul s'élever jusqu'a environ
7 tonnes,

Pendant le concodrs, la charge utile du trac-
teur était de 2,5 tonnes environ, celle du camion
a élé en moyenne de 1 yoo kilogrammes.

Le poids du tracteur a vide est de 4 360 kilo-
grammes, le poids du tratn de 11,750 tonnes, Le
diameélre des roues du tracteur est respective-
ment de 0®,75 et o0™,80; les voies 1™60 et

1",~5; la langueur totale du train est de :
4",65 + 4™,70 — 9™, 35.

La hauteur de la plate-forme de chargement
au-dessus du sol, est de 1™,15, la largeur maxima
des véhicules est de 1®,73.

Fnce qui concerne les dispositions mécaniques,
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elles sont las mémes que pour le train 4 voyu-
geurs, saufl que les engrenages sont calculées
ponr les vitesses théoriques de 5 et 10 kilo-
metres & I'heure, correspondant 4 la vilesse de
régime du moleur.

Les consommalions ont été a la vilesse
moyenne de 6¥",7 constatée pendant le cancours,
de 1%¢,43 de coke par tonne-kilomeétrigue utile,
et 3*6.5 d'eau par kilogramme de coke brilé,
soit 7*€ 86 d'eau par tonne-kilométrique utile,

11, CAMIONS AUTOMOBILES

Parmi les camions automobiles, il convient de
citer tout d’abord celui qui a été si remarqué au
cancours des Poids Lourds pour sa marche re-
marquablement régulicre et économique.

Camion de Diétrich. — MM. de Diéirich et
Cie de Lunéville, ont présenté, au concours des
Poids I.ourds, un pelit camion aulomobile &
pétrole, sysleme A, Bollée (Ag. 34).

La charge utile a été de 1200 kilogramme
pendant le concours, mais elle pourrait étre
portée a 1 500 kilogrammes sur un parcours
plus facile que les itinéraires imposés aux con-’
currents.

Le camion présente un large siége a l'avant

s0us ]gquel sont logés 7o litres d’eau, 31 litres’
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d’essence et 5 litres d’huile de graissage; le
moleur est placé & Pavant et les transmissions
de mouvement & l'arritre. Les roues d'avant
sont directrices et celles d’arriére motrices.

Le poids a vide est de 1 130 kilogrammes, en
charge de 2 500 kilogrammes.

L’empattement est de » metres. Le diamétre

Fig. b4,

Camion de Diétrich.
,Aarbre de moteur; B. ar-
bre des changements de
vitesse j ¢, courrgie ; D,
arbre différontiel; Ee, ea
grenages ; M, moleur,

des roues est de 0,78 la voie des essieux est
de 1™,20.

La longueur de la voilure est 39,30, sa Jar-
geur 1™,50 et la hauleur de la plate-forme de
chargement au-dessus du sol est de o™,88.

Le moteur & essence est du systéme Amédée
Bollée du Mauns, sa force est de 6% 5 (| com-
prend 2 cylindres horizontaux de g5 millimétres
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de diamétre et 160 millimétres de course, vitesse
de 660 tours & la minute.

Le mélange d’air et d'essence se fait dans un
carburateur automatique situé & Favant ; allu-
mage par tubes incandescents.

Une bache d’eau sert au refroidissement des
cylindres; Peau descend simplement au moteur
et s’y vaporise, pas de circulation, pas de pompe.

" L’arbre moteur transmet son mouvement & un
arbre situé vers l'essieu d’arriére au moyen d’une
longue courroie en caoutchoue de 4™,30 de lon-
gueur ; sa vitesse est de 10 meétres a la minute
et effort de traction de 48 kilogrammes.

Un train de roues d’engrenages permet les
vitesses de 4, 7, 12 et 16 kilometres & I'heure ct
la marche arriére de 4 kilométres ; Parhre diffé-
rentiel actionne chacune des roues d’arriére au
moyen d’arbres longitudinaux munis de joints
a la cardan et de 2 paires de pignons d’angle;
ce systéme permet 'cmplol de roues carrossées,
Le mécanisme est protégeé des poussiéres ou de la
boue par des couvre-organes qu’on peut dé-
placer pour la visite.

La consommation a ¢té, pendant le concours,
la vitesse moyenne de 8,5 a I’heure, de o},235
d’essence et de 2',1 d’eau par tonne kilométrique
utile.

Camion Gandon. — M. Gandon avait fait
inserive au concours des Poids Lourds de 1897,
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un camion &4 vapeur destiné a iransporler une
charge ulile de 4 tonnes, mais cetle voilure n’a
pu ¢tre préle a temps et sa construction est
reslée a la periode des essais.

La voilure d’expérience se compose d’un
camion ordinaire sous le sitge duquel est placé
uwi molenr & gquatre cylindres, systéme Negre.
Le généraleur de vapeur sous la plate-forme
vers areriére, est chauffé aux huiles lourdes, au
moyen de plusieurs injecteurs pour régler la
vaporisation.

Les qualre roues du camion sont motrices,
l'arbre du molteur transmet par engrenages
4 vitesses dillérentes & un arbre intermédiaire;
celui-ci commande deux arbres différentiels qui
aclionnent I'une des roues d’avant, 'autre les
roues d’arriére, de sorle que la trapsmission ne
comporte pas moins de six chaines Galle.

Tombereau Thornycroft. — Le tombereau
on wagon & poussicres, destinég au service de
Ia voirie de la ville de Chiswick (Anglelerre) est
du systéme Thornyctoll; il se compose d'une
plate-forme lixe & lavant du véhicule, sur la—
quelle sont installés le générateur et les organes
de mouvement, et d'une cunisse basculante de
6 métres cubes de capacité; le moteur et les
transmissions situés dans cette caisse, sont trés
factlement accessibles lorsque la caisse est mise
a4 la position de bascule.
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Sua charge utile transportée est de 4 tonnes au
maximum, le véhicule pese 3 tonnes & vide; la
longueur est de 4™,50, la distance entre les es-
sieux de 2™,13.

Le généralenr de vapeur est une chauvdicre &
tubes d’eau Thornycroft, timbrée 4 12 kilo-
grammes, avee réglage d'aic sous le cendrier
pour faire varier la vaporisation. La machine est
horizontale, elle comporte deux cylindres Com-
pound avec manivelles calées a 180°
Diamétres des cylindres. 53 et 170 millimétres,

Course du piston . . . . . =5 millimétres.
Vitesse de régime. . . . . foo tours par minute.

La vapeur d’écltappement est condensée dans
une batterie de tubes en cuivre disposée sur le
loit de la plaleforme d’avant. La'dépense de com-
bustible est, d‘apr'es. UEngineering, de 100 ki-
logrammes de charben par journée dc marche
de 10 heures.

111. VOITUNKES DE LIVRAISON

Nous adoptierons, pour celle étude, Pordre déja
sadiqué ci-dessus, c’est-d-dire que nous exami-
nerons successivement les véhicules 4 vapeur,
ceux a pétrale, et enfin les voilures électrigues.

A. Voitures a vapeur. — En Angleterre, la

Socitté Royale d’Agriculture o organisé, en 18g7,
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un concours de voitures pour le transport des
marchandises (Mofor Van Compelition). La voi-
ture que nous allons déerire, copstruile par la
Lancashire stewn Motor Carriage C° de Ley-
land (Angleterre), a ¢té la seule qui ait été pré-
sentée & ce concours.

Elle comprend une chaudiére verticale tubu-
laire avec foyer en cuivre utilisant un com-
bustible liquide, la paraffine, au moyen d'un
injectear & air comprimé. Un condenseur tubu-
laire en bronze empéche tout panache de vapeur
et permet d’alimenter le génératenr avec de 'eau
chaude.

Voici les principaux chiffres caractéristiques
de cette pelite voilure : *

Poids en charge. . . . . . . 1830 kilogrammes
Vitesse moyenne a ’heure . . . 10 kilométres,
Surface de chaufte de la chaudiére 42,6

Timbre . . . . . . & . .. 14 kilogrammes
Diameétres des cylindres . . 55 et 108 millimétres.
Course des pistons. . . . . . ro2 millimétres.
Vitesse par minute. . . . . . 4ho lours.
Diamétre des roues motrices , . 1m 50,

Le moteur a vapeur Compound est vertical ;
chacun des cylindres peut fonclionner en pleine
admission au moment ot un effort supplémen-
taire est nécessaire ; la transmission du mouve~
ment se fait par engrenages correspondant aux
trois vitesses théoriques de 4*" 4, 8 kilameélres
et 1288 & I'heure. L’administration des Postes
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d’Angleterre (Royal Mail) emploie un fourgon
automobhile aveec moteur de 20 chevaux pour le
transport des sacs de dépéches entre Londres et
Redhill depuis décembre 1897.

B. Voitures a pétrole. — La plupart des
conslructeurs de voitures & pétrole annoncent
qw’ils consiruisent des voitures de livraison
de lears systémes, mais la quantilé de ces voi-
tures qu'on voit circuler est relativement res-
treinte, et les commercants qui les emploient
ont adopté ce mode de traction plutot & titre
de réclame qu’en raison de 'économie qu’ils
espérent en tirer. Cependant les grands maga-
sins parisiens, notamment le Louvre, la Belle-
Jardiniére, le Printemps, ont procédé a des
essais pour se rendre compte dans quelle me-
sure la voiture de livraison mécanique peut
remplacer la voiture & traclion animale.

Le service techunique des grands magasins
du Louvre, dont la compétence en ces maticres
est des plus grande, a procédé a des counstata-
tions sur deux voitures d’essai construites par
les établissements Panhard et Levassor et la
sociélé Peugeot, qui ont été mises en service
régulier.

La voiture Panhard et Levassor est un grand
fourgon qui a fait le service de la banlieue entre
Paris et Versailles. Ce service est tres dur, en
raison des distances et des montées, ainsi que
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des nombreux arréts (une centaine par jour en-
viron)., La voiture Peugeot, au contraire, a
élé cssayce pour le service de livraison dans
Paris.

Nous avons réuni dans le tableau ci-aprés les
principaux reaseignements sur ces deux voi-

tures :

Voilures

e st
Désignalion Panhard

et Peugeat
Levasror

Poids de la voiture b vide . . kgs| 1400 4oo

Force du moteur . . . . . cbx| 6,5 3,4
Vitesse maxima . ., km & I'heure| 1} 16 & 18
Charge utile . . . . . . kgs| 6oo Hoo
Nombre de jours de service sur Jo6.| 2jo 237

. . . 1 I
Proportion des jours d’urrét . . . 5 6
Service par jour . . . . . . .| Hokm | Bagh

Dépenses journalicres @
Essence « . . . . . . . . .roduf® SEAGF“

Réparation, entretien, fournitures. (23 24| 1241317

Conduite et intérét de largent. .| 10fr 10f?

Totales . . . . . . . R A 28,4
Essence par kilométre- vmture. . -|ofrig8 —
Essence par voiture-heure . . . .| — 3fr, 10

Les réparatious journalicres ont alteint un
chifire élevé, bien qu’elles n'aicnl été nécessitées
que par 'usure & peu pris normale des piéces
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qui faliguent beaucoup. Cependant d’une fagon
géuérale, ces essais ont été assez satisfaisants;
ils ont montré que la conduite des voilures de
livraison pouvait se faire sans aceidents impor-
tants par les anciens cochers.

Les Magasins de Louvre continuent leors
essais avec plusieurs aulres voitures destinées a
poiter une charge utile de 1 ooo kilogrammes.

Les grands Magasins du Printemps ont égale-
ment, depuis le commencement de 1896, procéde
a des essois sur des voitures de livraison au-
tomobiles. Ils 8'agiszait de savoir si les voitures
mécaniques réaliseraient une notable économie
sur les voitures i chevaux. Celles-ci, destinées
a porter 500 kilogrammes et tratnées par deux
chevaux, reviennent en moyenne a 37 francs par
journée de marche. )

Voici quels sont les résultals officiels des essais
d'un an qui ont eu lieu au cours de 1896 sur
une voiture a pélrole de la U Anglo-Frangaise :

Nombre de jours de marche effective . 215
Nowbre d'heures (1} . . . . , + . 1446
Dépense d’essence par jour . . , . Gfcn
Fournitures diverses. . 0, 9
Fotretien et réparations . . . . |, 7. 8
Salaire du conducteur . . . . . . 8. 6

Dépense totale journaliére. . . . 2345

(1) Soit une woyenne de 6 & # lieures de marche par
jour.
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Celte voilure était faite pour porter 500 kilo—-
grammes de charge ulile, c’est-a-dire qu’elle
élait comparable, & la voiture & deux chevaux
du Printemps et & la Peugeot du Louvre, dont
nous avons parlé plus haut; son moteur avait
une force d’environ 5 chevaux.

Le chiffre indiqué plus haut des dépenses d'en-
tretien et réparations comprend, des modifica-
tions qui ont did étre faites pour répondre aux
exigences dn service des Mines ; modifications
ayant nécessilé une dépense d’environ 1 ooo'.
Si on fait les calculs en tenant comple des mo-
difications, on voit que le prix moyen de la
journée de marche ressorl a4 19™,50 ; le prix
moyen de la voiture-heure correspondant aux
chiffres ci-dessus est de 37,50 el 3 francs.

Observons qu'en 1896, la voiture étail neuave,
et que, dans les années suivantes, le chiffre des
réparations pourra étre plus élevé; notons éga-
lement que le nombre de journées de marche
el des heures de service a élé inférieur & celui
que nous avons indiqué pour le Louvre, c’est-a-
dire que la marche a ¢té moins intensive et
I'essai un peu moins rigoureux par conséquent.

Quoi qu'il en soit, ces essais, effeclués sous des
controles quasi-officiels, montrent que la voiture
de livraison a pélrole procure une notable éco-
nomie sur la traclion animale.

Pour le Louvre, la voiture de livraison de
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banlieue arrivait 4 faire un service qui aurait,
dans certains cas, nécessité deux voitures a4 deux
chevaux, d’ol une trés grande écondmie,

Pour le Printemps, le méme service élait fait
avec unevoiture a deux chevauxeottant 37 franes
par jour, et une voiture automobile revenant,
au maximum, & une vingtaine de franes par
jour.

11 serait 1mpossible de faire une description de
chaque systéme appliqué aux voitures de livrai-
son. En outre des ftrois constructeurs déja
nommés, on peut citer la Maison Parisienne,
MM. Cambier, Audibert et Lavirolte, Léon Le-
fevre, etc.,qui ont construit des voitures desti-
nées a la livraison des marchandises dans les
villes et leurs banlieues,

Toules ces voitures different peu au point de
vue mécanique des voitures ordinairesdes mémes
constructeurs ; on pourra donc se reporter a la
description technique que nous avons faite plus
haut dans fe Chap. 1II.

Nous allons cependant entrer ‘daus quelques
détails & propos des voilures de livraison cons-
truites par la C® Anglo-Francaise.

Une de ces voitures avait élé engagée au con-
cours des Poids Lourds, mais n’y a pas pris part.
Eile est munie de perfectionnements qu’a ap-
portés derpiéremenl celle compagnie dans la
construction de ses véhicules aulomobiles, au
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sujet desquels nous avons précédemment ren-
voyé la lecteur au présent chapitre.

Fig. 53, — Antomobiles e livrairon da la Compagnie Auglo-Fraucaise,

Voiture de livraison de la G Anglo-
Frangaise (/ig. 05). — Celte voiture, destinig
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ay transport d’une charge utile d'une tonne,
g V'aspectd’une grande voiture ordinaire de li-
vraison ; 4 Pavant se trouve, prolégd par une
rotonde vilrée, le sidge du conducteur et du
livreur avec les organes de commande ; sous ce
siege est disposé le réservoir contenant 120 litres
d’essence, c'est-a-dire qu’il est suffisant pour
130 kilomeétres de marche sans réapprovision-
nement. Tout Je mécanisme est logé sous la
caisse de la voiture. Le poids de la voiture est
de 2 110 kilogrammes & vide; en charge, il est
de 3 4oo kilogrammes. e diamétre des roues
d'avant est de 1 métre et celuil des roues mo-
trices de 1",40. La longueur tolale de la voi-
ture est de 3®,70, la hauteur de la plate-forme
an-dessus du sol de 1™®,05.

Moteur. — Le moteur M, a essence, est &
deux cylindres accouplés avec manivelles calées
au méme aungle, sa force est de 10 chevaux
effectils ; son carburateur C est place entre les
deux flasques du moteur tout & fait & Pacricre,
le débit de Pessence et I'introduction de 'air sont
réglés depuis la plate-forme d’avant ; I'allumage
se fait électriquement.

Diambtre des cylindves. . . 150 millimétres
Course des pistons, . , . - 180 nullimétres
Vitesse de régime. , . . . Hoo tours
Force eflective . . . . . . 10,5 chevaux.

L'eau de refroidissement des cylindx‘es est
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emmagasinée dans deux réservoirs R placés a
droite et & gauche du mécanisme, une pompe
rotative envoie l'eau dansle réfrigérant lubulaire
K placé & Pavant et assure la bonne circula-
tion. ’

Transmissions. — L’arbre moteur a transmet
son mouvement & larbre différentiel 5, au
moyen de deux courroies correspondant aux
deux vilesses Lhéoriques de 6 et 18 kilométres a
P'heure pour la vilesse de régime du moteur;
Parbre différentiel agit sur les roues au moyen
de deux chaitnes Galle.

Maneuvres. — Sur la plaleforme d’avant se
trouve le levier de direction, la manettede chan-
gement de vitesse, les divers organes de réglage
du moteur el de commande des [reins.

Les changements de vitesse, cest-a-dire 'em-
brayage et le débrayage des courroies, s'oble-
naient autrefois an moyen de deux manelles
qu’il élait nécessaire de manw@uvrer successive-
ment sous peine d’avaries; dans le nouveau
systéme de la C'* Anglo-Francaise une seule
manelte suffil. Cetle manette agit sur un man-
chon concentrique a la lige de direclion et elle
communique par Uges arliculées aux deux
secteurs dentés; quand elle est tournée d’'un
cote, le secteur correspondant agit sur 'une des
courroles, et quand elle est tournée de I'autre

coté il agit sur la deuxiéme courroie; de la
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sorte, le conducteur est foreé de débrayer auto-
matiquement 'une des courroies avant d’em-
brayer I'autre.

Consommations. — Cette voiture a procédé
des essais de réception qui ont porlé sur un
parcours total d’environ 1 500 kilométres ; les
chiffres officiels de consommation ont été les

suivants::

o), 400 d’essence par tonne kilométrique.
al, 5 d’eau par litre d’essence.
1 litre d'essence par tonne kilométrique.

Systémes étrangers.— Aux Elats-Unis, les
grands magasins Ch. A. Stevens de Chicago
emploient depuis plusieurs mois les automobiles
pour leurs services de livraison.

‘En Angleterre, la Ci¢ des moleurs Daimler
coustruit avec ce moteur des voitures de livrai-
son qui fonctionnent normalement.

' C. Voitures Electriques. — MM. Morriset
Salom de Philadelphie, dont nous avons cité les
noms déja & propos des voitures ordinaires, ont
construil une des premiéres voitures de livraison
électriques. Leur électrobat (fg. 56) et un pelit
fourgon a marchandises dans lequel les roues
d'avant R sont motrices, actionnées chacune sé-
parément par un moleur M et une paire d’engre-
nages intéricurs B ; les roues d'arriere R’ sont

directrices. Les accumulaleurs A sont disposés

DPzrisse — Aylomobiles sur roules 13
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dans un coffre spécial sous la plate-forme des
marchandises,

x‘f A r
3 ) L
8 ¢ a ﬁ )
Iig. 56. — Voilure de liveaison ¢lectrique Morris et Salom,

En France, MM. Ch. Mildé et Mondos ont
construit une grande voiture de livraison
(fig. 57) qni {ait le service de leur maison dans
Paris. Le poids a vide est de 2 360 kilogrammes
et en charge de j tonnes ; le diamétre des roues
d’avant est de 0,75 celui des roues d'arriére
motrices 1™,90 ; la voiture a 3,10 de longueur
sur 17,95 de largeur.

Les dispositions mécaniques et électriques
sont analogues & cellesque nous avons indiquées
(fig. 41) a propos des voitures légéres des mémes
constructeurs. Les accumulateurs sont logésen A
dans un faux plancher sous la capacité destinée
aux marchandises, le motear M transmet son
mouvement par 2 paires d’engrenages 1 a Parbre
qui porte le pignon de la chatne Galle unique
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qui actionne lessieu d'arriere, celui-ci porte le
différentiel.

[a consommation moyenne est denviron
3 hectowalts par heureavec une vitesse moyenne

—Ii1——1

LB L

p—

Fig, 57. — Automobile Je livraison éleetrique Milié et Mondos.

de 11 kilometres ; 'approvisionnement est suffi-
sant pour un parcours de 50 kilométres.

En Angleterre, l'administration des Postes
(Royal Mail) emploie un fourgon électrique avee
moteur de 3°8*,5, La Dbatierie d’accumulateurs
Faure de 4o ¢lémenls pese 650 kilogrammes ;

72

elle & une capacité de 172 ampéres-heure au
régime de décharge de 3o amperes, ‘
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Les adversaires de l'automobile, partisans du
moteur 4 avoine, suivant I'expression consacrée,
ont essayé de faire des comparaisons entre les
voitures animales et les automobiles.

Pour le transport des voyageurs, on a mis
notamment en paralléle un omnibus a vapeur
porlant environ 2 tonues, avec un owmnibus a
2 chevaux de Paris; et I'on a fail remarquer
qu’a vilesse égale, le rapport de la force en che-
vaux au poids transporté était d’un cheval-vapeur
par 100 kilogrammes (et méme moins en certains
cas) tandis que la Ci¥ Générale des Omnibus de
Paris complait un cheval vivant pour 700 kilo-
grammes de poids utile, ce chiffre élant le ré-
sultal de longues années d’expériences.

Pour le transport des marchandises, on a ob-
jecté que la proporlion est de 170 & 3oo kilo-
grammes transportés par un cheval-vapeur,
tandis qu’'a Paris, cerlaines voilures & 2 roues &
un cheval portent jusqu’a 3 tonnes, et que sur
les grandes routes, un cheval traine facilement
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1200 kilogrammes & la vitesse de 5 & 6 kilo-
métres a I'heure. On en conclut que la traclion
automobile ne peut étre économique comparati-
vement a la traclion animale.

'y a la une cause d'erreurs sur laquelle il
faul appeler I'atlention. On ne doit pas, eneffet,
comparer le cheval-vapeur au cheval vivant, car
en certains moments, par exemple dans un coup
de collier, ce dernier développe plus de 75 kilo-
grammetres, la question de force du moteur
aulomobile ne doit donc pas intervenir et il ne
faut pas se figurer, comme on a trop souvent
tendance a le faire, qu’une automobile munje
d’un moteur de 4 chevaux sera comparable & un
mail-coach !

La comparaison ne doit se faire que sur
Ie prix de revient qui, en résumé, est le seul
point de vue vraiment pratique & considérer, a
la condition, toutefois, de comparer des véhi-
cules trés analogues an point de vue des princi-
pales caractéristiques : poids, vitesses, etc. Des
chiffres basés sur des observations longues et
précises n’ont pas éi¢ oblenus jusqu’a présent,
du moins pour les pelites voitures, car la plu-
part de ceux qui ont élé donnés sont basés, ou
sur des hypothéses, ou bien sur des expériences
passageres faites dans des cas particuliers.

Il n’en est pas tout & fait de méme des voitures
lourdes, car le concours de 1897 a montré que
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le prix de revient du transport de la tonne par
véhicules a charge entiére, basés sur des par-
cours trés difficiles, ne dépassait pas of,23 4 la
vitesse de 7 kilométres, tandis que le prix du
roulage atteint of,30 et of,35, & la vilesse de
4 kilometres a Pheure (%).

Il est aujourd’hur constant que le prix de
revient de la traction proprement dite est incon-
testablement moios ¢levé avec la machine,
malgré le prix des combustibles, qu’avee 'ani-
‘mal tracleur; mais il faut observer que ces deux
chiffres de consommalion journaliére ne sont
-pas absolumeut comparables, parce que la nour-
riture du cheval n'est pas enticrement employée
a la traclion proprement dite, mais également a
lentretien du moteur animé.

Il'y a une question sur laquelle on n'a pas
encore de renscignement trés complets : cest
la question des réparations et des dépenses d’en-
tretien par rapport a la journée de marche. Cette
délerminalion est un des points les plus impor-
tants de 'automobilisme et ou U'a négligé sou-
vent jusqu’ici, & lort selon nous.

Les prix de revient comparatils que nous
avons donnés dans le chapitre relatif aux voi-
tures de livraison, sont & ce sujet des plus ins-

(Y Bulletin de la Socidét¢ des Imgenicurs civils de
Franee, 19 novembre 18¢7.

IRIS - LILLIAD - Université Lille 1



CONCLUSIONS 199

truelifs, ils montrent que les voitures automo-
biles veéritablement pratiques, seront celles qui,
par leur mécanisme simplifié, par la bonne
appropriation de leurs organes de construclion,
ne nécessilcront que des réparations d’entretien
excessivement réduites, ¢’est-2-dire dont le mon-
tant pourra étre comparé aux dépenses d’entre-
tien inhérentes a la lraclion animale.

Le moment n’est pas éloigné ou les construe-
teurs d’automobiles laissant la fabrication des
voitures de courses & des industriels spéciaux
comparables & l'¢leveur du cheval de course,
s’attacheront & établir des voilures pour les-
quelles les réparations et les usures normales
seront peu importantes et pourront, en tout cas,
dtre effectudes avee facililé par le premier bon
mdécanicien venu.

Voici ce qu’écrivait, en décembre 18g7, un
éminent ingénieur qui est des plus compétents
pour juger de la question des automobiles au
point de vue pratique ¢

q.L’emploi des automobiles permet de constater une
¢conomie de 30 9/, tant sur le capital & immobiliser
_en véhicules que .sur la dépense journaliére par voi-
ture, sans tenir compte de I’accélération du transport...

« Cette économig ne sera nette gue lorsqn’on aura
organisé l'entretien et les grosses réparations méca-
niques dans des condilions normales, ¢’est-a dire lors-
qu'on aura des constructeurs moins débordds de
commandes, plus sirs d’eux-mémes et n'ajoutant pas

des vetavds anocmanx 4 Jeur interveation & travers
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I'exploitation industrielle sérieuse et intense qui, pour-
suivie toute 1'année, a des exigences que ne révélent
ni les voitures d’amateurs, ni les courses d’essais ».

La conclusion de notre travail sur les auto-
mobiles sur roules consistera simplement &
indiquer les avantages et les inconvénients des
divers modes de traction, en recherchant dans
quels cas chacun de ces modes peut trouver sa
weilleure application pratique.

Il résulte des considérations développées au
cours du présent ouvrage, que les moleurs é
vopewr nécessitent un générafeur qui est géné-
ralement lourd, afin d’étre suffisammment puis-
sant; c’est la question de poids et aussi 'em-
.ploi d’un combustible malpropre et encombrant,
qui sont les deux principaux inconvénients
de ce mode de traction. On a dit que le déga-
gemenl des gaz brilés et de la vapeur dans
I'atmosphere vicie celui-ci, que la conduite mé-
canique était difficile, que les moteurs résistent
mal aux trépidétions de 1a route; ce sont des
affirmations que la pratique, en somme, n’a pas
justifiées complélement, et, en tous cas, il est
facile de réduire an minimum ces petits incon-
vénients. A cdté de ceux-ci, on doit reconnaitre
que les voitures a vapeur permeltent des efforts
variables, c'est-a-dire qu’on peut ohtenir uune
vitesse presque constanle sur des routes acei”
dentées, la dépense de combustible se réglant
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‘exactement sur la puissance qui est nécessaire,
d’ot1 un bon rendement économique.

Le moteur & vapeur est surtout fait pour les
voitures destinées aux transports en commun,
car les rnconvénients sont réduils pour celles-ci
dans une large mesure et les avantages y
apparaissent trés neltement; les véhicules qui
ont été présentés au concours des Poids Lourds
ont montré que les solutions adoptées par
les constructeurs suppriment le panache de
vapeur, la projection des escarbilles, la chaleur
incommodante, ete., tous inconvénienls qui
faisaient écarter 'emploi des moleurs a vapeur,
el que ces solutions réduisent les aulres incon-
vénients & une moyenne acceplahle.

Le véhicule tfracteur a vapeur ulilisant pour
I'adhérence une partie de la charge ulile, semble
étre tout indiqué lorsqu’il s'agit de ftransports
lourds dont la vitesse peut étre réduite dans une
assez large proportion.

Nous avons vu que le pélrole ne permet pas,
comme la vapeur, de régler Ja vitesse du moteur
sur la puissance & produire; on ne peul dimi-
nuer cette vilesse qu'au détriment du rendement,
et c’est ce qui a forcé d’adopter les mécanismes
souvent compliqués des changements de vi-
tesse. De plus, le moleur & pétrole nécessite une
soigneuse altention dans sa conduite, et le

prix de revient de la traction est assez cleve,
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tant & cause du colit de l'essence (ue parce
que la dépense varie peu, quelle que soif la
force & dépenser. Quand la suspension de la
caisse n'est pas bien [faite, on conslale des
trépidations génantes qui proviennent de la
grande vitesse du moleur & explosions ; enfin,
la mauvaise odeur qui se dégage souvént des
moteurs & pélrole peut étre évilée par une cous-
truction bien étudiée el une conduite parfaile.
Les avantages du moteur & pétrole ont été sou-
-vent mis en lumiére : la mise en roule peut éire
faite presque insiantanément, pas de combus-
lible encombranl et malpropre, mais de 'essence
qui s’emmagasine hien et dont le renouvelle-
ment est facile; le poids mort des voitures a
pétrole est beaucoup moindre que celui des
véhicules a vapeur et il en résulte un entretien
-de la carrosserie plus facile et moins codteux.
La voiture & pélrole est la voilure inter-ur-
baine, elle est apte a transporter ses voyageurs
rapidement d’une ville a 'autre, c’est la vraie
voiture du tourisme, pour laquelle on demande
de la vitesse, de la Iégéreté et un ravitaillement
facile, mémme au détriment de V'économie; c'est
ce qui fait que, pour les voilures lourdes, le
pétrole ne devra étre appliqué qu’a des véhi-
gules de luxe, tels que des amnibus d'hotel ou
des mail-coachs de promenade, el que son

cmpltoi ne semble indigué pour les véhicules &
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marchandises, que lorsque la charge ulile en
dépasse pas 1 500 kilogrammes.

Il ne nous reste qu'un mot & dire sur les
‘Voitures élecirigues : celles-ci présentent de
grands avautages : la traction en est douce. ré-
gulitre, silencieuse et ne dégage aucune odeur,
mais jusqu’ici elle n'est pas appliquée plus sou-
vent, parce que ["accumulateur est lourd, en-
combrant et de capacité trés réduite par rapport
ason poids. En I'état actuel de la queslion, il
est difficile de prévoir encore le moment o la
sphére d’aclion des voilures électrigues pourra
s’¢tendre au-dela d’un trajet de 60 & 100 kilomé-
tres; ¢’est ce qui fail que la voiture éleclrique doit
étre urbaine, c'est-d-dire destinée au transport
dans les villes au aux alentours des villes.

C’est probablement la voilure électrique qui
permettra de réaliser pratiquement le fiacre
aufomobile dont en IFrance on parle depuis si
longtemps, sans enavoir pour ainsi dire jusgqu’ici
jamais vu.

kn ce qui concerne les voitures lourdes, la
force électrique peut s’appliquer & la propulsion
des omnibus, bien que les essais tenlés dans celte
voie, en Anglelerre, n’aient pas fail ressorlir de
grands avantages pour ce mode de traction.

En terminant, qu'il nous soit permis de citer les
paroles d'un des premiers apotres de 'Automo-

bhilisme, M. Picrre Giflard :
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« Le probléme de la locomolion automobiie
comporte trois termes, tous trois intéressanls
pour la société moderne :

L.a renaissance des routes de notre belle

France.
1’économie dans la locomotion.
La fin du cheval, animal! cotteux et inin-

telligent ».
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