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effet une partie de 1°énergie produite par la détente des
gasz aprés 1’explosion. : ~

Le piston remontant donc expulse par la soupape d’é-
chappement ouverte les gas briulés et inutilisables.

Au mouvement descendant suivent, la soupapse d’admis~
sion s’ouvre et les gas frais sont aspirés par la canali~
sation d’admission ainsi dégagée ~ ; enfin, la course ase«
cendante suivante s’effectuant les 2 soupapses fermées,
provogue la compression 4 5 atmosphéres du mélangs gasgeux
prét alors d redonner une nouvelle déflagration avec pro=
duction du temps moteur résultant de la détente des pro=
duits de 1’explosion.

Par suite de 1a nature des phénoménses et de lseur sui-
te logique, on désigne les différents temps constituant ls
cycle de 1la [fagon suivants et dans 1’ordre ci-desscus :

16T temps = Aspiration - Soupape d’admission ouverte.
28me temps - Compression = Les 2 soupapes ferméea.
géme temps - Explosion et détents « Les 2 soupapss ferméea.
4ém9‘aemps = Echappement = Soupape d’échappsment ouwveéerte.
- [e cycle complet comporte ainsi deux courses aller et
retour du piston qui comprennent un temps meteur, le troi=
siéme, et trois temps résistants.

Il en résulte gque, pour mettre le moteur en marchaes il
est nécessaire de faire exécuter au piston les deux pre-
miers temps par un moyen extérieur, manivelle de mise en
marche ou autre. Une fois le motseur mis en train, la force
vive, emmagasinée par le volant, suffit & faire pasgser les
trois temps résistants.

Représentation graphique du oycle théorigue (fig.6)-

Tragons 2 axses de coordonnées OV et (OP; portons en
absolsses l1es volumes occupés par la masse gageuge d un
instant quelconque de son évolution, et en ordonnées la
pression qu’elle supporte d ce méme instant; supposons en
pluss pour gimplifier la représentation graphique du cy=
ele, que les parois du moteur soient imperméables d la cha~
leur, et que 1es collscteurs et soupapes d’admission ou
d’échappement soient de dimensions telles que 1’équilibre
des pressiong puisse instantanément g’établir entre le oy=
lindre, 1le carburateur st l1’atmosphére.
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Le corps du cylindres, soigneusement alésé 4 1’inté-
rieur, est ouvert du coté de 1’embase, en vue du libre pas-~
sage de la bielle- ' : ;

I1 est entouré sur environ les 2/3 de sa hauteur, et
du coté de la culasses d’une chemise d’sau pour son refroi-
dissement. De 1’eau circule également entre la face supé-.
rieure de la culasse et la calotie du cylindre.

Piston.=- (Fig.10).- Le piston forme la paroi mobile de la
chambre d’exploeion; il regoit la poussée de 1’explosion et
la transmet 4@ 1’arbre-manivelle par la bislle, dont il gut~
de le mouvement d l1’intérieur du oylindre.

I1 comprsnd 3 parties principales ‘ | iF-
le corps; ' : _ AR
les segments; 2
1’axe de pied de bielle ou axe transversal. I._ &

Le corps du piston est constitué par un dé, fermé seu-
lement 4 1°une de ses extrémités par un fond sphérique, co-
nigue ou plan. D’un diamétre extérieur un peu inférisur ou
diamétre intérieur du cylindre moteurs le corps du piston
est suffisamment allongé suivant son axe pour assurer, dens

de bonneg conditions de
lubrifications 1e gui-
dage de la bielle.

Il présente, sur
sa surface latérale ex-
terne, trois ou quatrs
rainures circulaires,
destinées d servir cha-

oune de logement d un
e o o e : segment et, sur la sure
g g 11 face latérale ini:‘ame_,
et : deux renforts, diamé=
tralement opposés, formant douilles de fixation des extré-
mités de 1’axe de pied de bielle.

Les segments, généralement au nombre de 3 ou 4, assu=
rent 1’étanchéité du joint existant entre le cylindre et
le piston (fig. 12).
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| Elle est constituée par une tige droite articulées

d I1’une de ses extrémités, sur 1’axe transversal du pis=-
ton avea un léger jeu latéral (2d 3 m/m) et, d 1 autra;
sur le maneton de 1’arbre-manivelle-

On distingue sur la bielle 3 parties :

le pied; ;
le corps;
Ila téte.

Le pied, alésé cylindriguement, est garnt intérieurs -
ment d’une douille (fig. 15)s dans lagquelle 8 engags 1’axe
transversal -du piston.

Le corps présente une section airoulairs, rectangulai -~
re ou en double T, cllant 1égdrement en croiseant du pisd
vers la téte. -

La téte, dans laguells tourillonne le maneton de 1’ar-
bre-manivelle, formée ds 2 parties assemblées par boulones
embrassant 2 coussinets en bronge dans lssquéls on a coulé
du métal antifriction fondant d environ 400° (régule = al-
liage de Plomb, Etain et Antimoine). En cas de défaut de
graissage, ce dernier par suite de 1’échauffement fond
avent que le grippage se produise, et le moteur'eOgne'alors
d’une fagon plus qu’anormale, pdr suite du jeu considérable
cux t&tes de bielle en résultant.

Afbre-maniveils.- E’arbre-manivelle (vilebrequih) transmet

gon mouvement de rotation aux autres organes de la voituyre
par 1’intermédicire d’un dispositif spéoial appselé embraya-
ges aprés avoir prélevé une certaine fraction de son éner-
gie mécanique pour entretenir le fonctionnement des systé-
mes de distribution, d’ellumage, de refroidissement st de
graigsage. Sa forme varie avec le nombre des ecylindres du
moteur, 1’ordre adopté pour la succession des explosions
dans ces cylindres (1), le nombre de paliers servant & le

supporter (2) et les diapaaitions partioultersa d chaque
_mar'que. .

(1) Le moteur d 4. cylindres est aatuallsmant Ie plus employé e
en Automobile - y; 1’ordre de fonctionnement des cylindrés est
généralement 1.3.4.2 et quelquefois, mais rarement, 1.2:.4.3
pour des raisons d’équilibrage et d’alimentation du moteur.
(2) La multiplicité des paliers annule les vibrations, mais
leur alignement correct est trés difficile d obtenir.
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Néanmoinse, il comprend toujours essentiellement :

s Des tourillons situés dans le prolongement 1es
uns des autres et constituant 1’arbre proprement dit. Ces
tourillons sont centrés dans des coussinets supportés par

des paliers fixés au carter (fig. 16 et 17).

/]
mi
F’{y 16. Arbre-manwelle a 3 poriees.

& - towrcllorn ; & rnaretore; ¢ - brows de mareuelle; .- plockeccee Lentrocinement ; €. broche.

Te Eé%%a | E%%a\i : crEZ?/ c ! ¢ ’“/ = 7

_F’rﬁv 17, Ardre-rmuruvelle o 5 porédes
Des manetons servant d’axe de rotation aux tétes de

bielle;
Des brasg de manivells reliant les tourillons aux

‘manetons, ou des flasques réunissant les manetons egtre eux;
Un plateau d’entralnement pour le montage du volant.

Une broche, ou tout autre dispositif, pour 1’acero-
chage de la manivelle de mise en route du moteurs

Systéme de distribution.-

Le systéme de distribution régle, en temps opportuns
1%introduction du mélange gezeux explosif dans le cylindres
ainsl que son expulsion au-dehors de celui-ci.

Il se compose de 3 parties :
Les collecteurs d’admission et d’échappement;
Les soupapes d’admission et d’échappement;

Le mécanisme de commande des soupapes.

IRIS - LILLIAD.- Université Lille
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llecteurs d’admission et d’échappament.~- Les collecteurs
d’admission et d’échappement
Sfont respectivement communi-
quer le cylindre avec le 8ys- -
téme de carburation dans le-
quel se prépare le mélange
gaseux explosif d’une part, et
avec 1’appareil chargé d’opé-
rer sans bruit 1’évacuation
dans 1’atmosphére des gas bri-
1és d’autre part.
(silencieux ou pot
d’échappement ).
Etablis sans
Feg. 79. Collecterer o échappenernt . coudes brusques
et avec des sec-
tions suffisantes pour ne pas géner la circulation des gas,
ile sont réunis aux cylindres par leurs tubulures, boulon-
nées sur les brides d’aspiration et d’échappsement venues de
fonte avec la culcsse (fig. 18 et 19).

Le collecteur d’admission est généralemsnt en ouivre
poli pour amener les gez au moteur sang déperdition de cha~-
leur pendant leur parcours; le collecteur d’échappement au
contraire est en acier coulé brut et mat de fagon d augmen-
ter au meximum Io perte de chaleur par rayonnément des gag
avant leur sortie dans l1’air ambiant.

Le silencieux (fig. 20) qui peut éire considéré comme
Saisant partie intégrante
] , ' , . du collecteur d’échappe-=
ST =

L2978, Collectewr -of adbrissior. .

I

E— ments est constitué sim=~

: plement par un cylindre.,
Fig.20.. Sclerciewa.. en tole d’acier, muni in-

térieurement de chicanes, et préséntant un volume suffisant
pour réduire la vitesse des gag, régulariser leur écoulement
dans l’atmosphére, et amortir le bruit produit par la brus-
que détente.

Pour que la présence du silenciGux ne provogue aucune
contrepression due d la perte de charge et nuisible au bon
échappement des gasz brulés, son volume doit etre égal d &
ou 6 fois celui de la cylindrée; dans qes conditions,

IRIS - LILLIAD - Université Lille
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Soupapes d’ admisaion et d’échappement.~- Les soupapes d’ad-

e | ‘

17" 4chappenent libre”'ne pbeuts en auoun oas, procurer d’ag-
vantages pour ce qui est du rendsment du moteurs. :

&
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@ Soupape

b . Guide e sospape
e _ Ressort dle rappel ae souoane
& Ciuvedie e ressort e Soepapes
e . Claveiie :
.f . Powssoir . :

- Govlet -de posssocr

k_ Grcede ofe ‘poa.r.my" E

So0 ape eZ poLssoLr.
F‘:’? 27

Méoanisme de

mission et d’échappement oy -
vrent et ferment 1¢s tubulu-
rea de méme noms Elles sont
généralement interchangeable
et formées chacune d’une t&t
plats ou bombée, supportée
par une tige cyzindrigue dro:
te (fig. 21).

La t&te forme clapet "ob -
turant et présente, d cet ef-
Jet, sur le pourtour de la
Joce qui la réunit d la tige,
un chanfrein conique suscep-
tible de coincider en tous
peints uwvec un siége ménagé
dans la paroi de la ahambre
de soupapés

La tige coulissant d
Jrottement doux dans une
douille (guide de soupape)
rapportée dans 1o paroi de
la chambre, centre Ia sou-
pepe sur son siége et la
guide dans sa translation.

Elle présente, prés de
son extrémité 1ibre, un lo-
gement destiné 4 recevoir
la clavette de butée du res-
gort de soupape.

commaende. =

Le méoanisme de oommande produit 1’ouverture et la
Sfermeture des soupapes d’admission et d’échappement :

Il comprend ¢

IRIS - LILLIAD - Université Lille
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les atbres d cames;

les engrenages;

les poussoirs;

les ressorte de soupapes.

drbres & comes (fig- 22).~ Deux arbres soutenus paf des pa-

n gt - 1iers fixée dansg lg
@ ==Cﬂ:E:D:H _ﬁTU:’;:' carters portent cha-
: ' cun autant de bossa-~
!‘ _ Fiq. 22,  Arkre & cames ges (Oﬂ?ﬂé&) que:'zej
moteur posséde de cylindres. Ces bossagss ont pour fonection
de venir soulever les soupapae'et_da leg laisser retomber
aprés leur passage. Leur profil est établi de fagon d don~- '
ner une levée suffisante et d provogquer une fermeturs aug-
81 brusque que possible pour éviter le laminage des gaz et
donner 4 1’ouverture compléte la durée maxima.

Engrenages.= L’arbre-manivelle transmet son mouvement d
1’aide d’engrenages dans le rapport de 24 1, aux 2 ar=
; bres d ca-

mes qu’il
entraine
ainsi & une
vitesse de
rotation
moitié de
la sienne
(fig. 23)

: j puiscue le
7o 3. - Vace -cowrn - ere carier . : mouvement
o Bngrerage calé sur Zurdre.- rmarncrelle . des soupapes
G4, -LRowes dentées menany les crdres & cames. ne doit avoir
S Ak S lieu que tous
S et s R B s les deux tours

du moteur.

Pousaoirs (ftg. 21).- Les poussoira, rectilignement soule-
vés par les cames, poussent les soupdpes et les forcent d
8¢ lever au-dessus de leur siége.

Ils se compasent chacun :

IRIS - LILLIAD - Université Lille
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“du poussoir proprement dit;
du guide du poussoiry
du ressort du poussoir.

Le poussoir proprement dit est formé d’une tige ocylin
drigue droite, terminée vers le bas par une chape soutenani
un galet susceptible de rouler sur la came correspondante
de 1’arbre; et, vers le haut, par un filetage, destiné d
recevoir une vis rdglant la longueur du poussoir : le ré-=
glage de cette vis est maintenu invarieble par un contre-
éerou de serrage. -

Le guide du poussoir, fixé sur la face supérieure du
carter, est traversé d frotiement doux par la tige du pous=
soir, gqui se trouve cinsi guidée dans sa translation; cetie
translation est alternativement entretenue par 1¢é¢ roulement
du galet sur la came et la détents du ressort de poussoir.
Le guide présente, vers son extrémiié inférieure, un évide-
‘ment oylindrigue, concentrigue au poussoir, et servent de
logemsnt au ressort du poussoir.

Le ressort de poussoir maintient constamment le galet
du poussoir au contact de la came; c’est un ressort d bou-
dins qui prend appui d’un coté sur le rebord supérieur de
la chape et, de 1’autre, sur le fond de 1’évidement du
guide. '

Resggorts de soupapes (fig. 21).- Ces ressorts assurent la
brusque fermeture des soupapes et s’opposent d leur ouver-
ture intempestive. Ils se montent concentriquement aux ti-
ges de soupapes entre un épaulement situé d 1’extérieur des
guides de soupapes et une cuvetite maintenue sur ces tiges
par une clavette, ce qui permet et facilite la mise en plac
et le remplacement des 8oupapes.

carter. -

Le ¢arter, le plus souvent en Aluminium fondus (fig.24
congtitue le bati du moteur dont il supporte et assemble le
différents organes; il protége également certains d’entre
eux contre les poussiéres ou tout autre corps étranger, et
forme récipient pour 1’huile nécessaire d leur graissage.
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mouvoir gané difficulté dans la rainure qui lIui sert de
Iogement.

Les 2 éxtrémités libres doivent, une fois en place,
etre distantes de un ou deux dixiémes de millimétres; pour
conserver les segments en bon état, il est bon, chaque soir,
de les dégommer en introduisant au moment de 1’arrét défi-
nitifs un peu de pétrole dans l1a chambre d’explosion. Cette '
précaution facilite notablement le départ du lendemain en -
évitant 1’immobilisation par 1’huile briilée et en assurant,
en méme temps qu’une étanchéité parfoite, une aspiration
énergique dss'gas pendant le lancer du moteur.

En cas de démontage des cylindres, il y a lieu lors
du remontage de porter son attention sur les axes de pied
de bielle quis en cas de déplacement, peuvent venir rayer
la face interne du cylindre et le rendre, de ce fait, inu=
tilisable. ‘

Bielle.~- Lo bielle peut se briser. Cet accident, sans reméde,
peut &tre évité; il provient de I’usure d’une des deux arti
culations extrémes produisent un jeu qui, d chague mouvement
alternatifs donne lieu d un choc plus ou moins violent. On en
est averti parce que le moteur "cogne”.

" Il faut éviter que la bielle chauffe ou grippe sur ses
axesy; pour cela, surveiller le graissage et, en cas de re-
montage, respecter le jeu latéral manifeste qui doit exis-
ter d la téte et au pied de bielle.

- Soupapss.= Les soupapeés sont les seuls organes pouvant le
plus souvent donner lieu d des mé compteg, soit par leur
ruptures soit par faute de réglage. La soupape d’échappe-
ment est beaucoup plus susceptible de détérioration que la
soupape d’admission. Celle=ci donne, en effet, passage d
des ga¥ relativement frais alors que les tubulures d’échap-
pement sont soumises aux températures du rouge; travaillant
dans ces conditions, la soupape u’échappement au moment de.
sa brusgue arrivée sur son siége peut &tre guillotinée au
collet. Pour éviter cet accident, on emploie des soupapes
en acier au nickel treés résistant et on évite de donner trop
de dur au ressort de rappel.

Une soupape peut donner lieu d des fuites lorsqu’elle
ne rep&se plus correctement sur son siége par suite de la

IRIS - LILLIAD - Université Lille
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présence de parcelles oxydées, de crasse, de calamine, etc-.
Il feut alors procéder au rodage des soupapes Grec un peu
de potée d’émeri trés fine permettant de rendre le poli d
ls soupape et a son siége, en utilisant, pour imprimer d
celle-ci le mouvement de rotation nécessaire, la rainure
ménagée & cet effet sur le face supérieure de la téte.

I1 arrive souvent qu’d 1’usage, la came, les extrémi-
tés du poussoir, la queue de la soupape se matent, s’usent
4 la longue et qu’alors la soupape se léve trop tard et se
ferme trop tot; le contraire se produira lors du remplace-
ment d’une soupape par une neuve livrée toujours trop lon-
gue par le fabricant pour en permetire la mise au point;
dans ce cas, il y a lieu de procéder de mouveau au réglage
de la distribution en utilisant les repéres portés par le
volant et le carter et permettant de produire,au moment
voulusl’ouverture et la fermeture en agissant sur la vis
de réglage du poussoir de la soupape considérée.

- Dans 1& cas ol le volant ne porte pas de repéres, il
est bon de conserver notées les longueurs d’une. jauge pas-
sée par les robinets de décompression correspondant aux
points principaux du cycle lorsgue le moteur est parfaite=
ment réglé.

Lors du réglage des vis de poussoir, il y a lieu de
noter qu’d froid il doit exister, entre la queue de la sou= )

Fig. 26

a = course totale du piston relevée @ la jauge et portée en
vraie grandeur ou réduite d une échelle convenablement

choisgie.
FE = fermeture de 1’échappemsnt. PMA = point mort haut.
0A = ouverture de 1’admission. PYB = point mort bas.

F4 = fermeture de 1’admission.
OF = ouverture de 1’échappement.
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On y distingue les 4 temps du cycle, ainsi que le mo=
ment d’ouverture et de fermeture de 1’admission et de 1’é=
chappement, comportant les mémes retard et avance que dans
le cycle admis dans la distribution par soupapes. Le régla-
g6 optimum s8’obtient par un celege approprié de 1’arbre de
dédoublement,'par rapport ceu vilebreguins ainsi que par le
choix judicieux du rapport entre les longueurs des manetonss
des dimensions des lumieres et de leur position sur les che=-
miges. oy

La qualité primordiale de cette distribution est d’&-
tre silencieuse; en outre, elle permet de donner @ 1’aspi-
ration et d I’échappement de larges passages supprimant
ainsi le laminage des gasz par les soupapes qui peut- &’oppo-
ser, dans une certaine mesure, au parfait remplissage des
eylindres; anfin, elle est indéréglable.

Par. contre, toute réparation d la distribution, qui se
limitait précédemment le plus souvent d& un simple échange
de soupape, devient impossible sur route avec 1le dispositif
Enight, 1a moindre visite nécessitant un démontage complet
du moteur. | ' e

Le moteyr sans soupapes, dont sont dotés les tracteurs
Chétillon=-Panhard,; a été étudié de maniére d présenter une
chambre d’explosion de forme presque sphérigue, sans sail=
1ies ni recoins, et au centre de laquelle se trouve la bou=
gle. Ce dispositif assure un fonctionnement d’une grands
régularité et permet 1°emploi d’une compression élevée, d’ob
résultent une grande souplegse et un rendement notablement
augmenté.

§- 7 = PUISSANCE DES MOTEURS. -

La puissance des moteurs s’exprime en Chevaoux, désignés

| par la notetion AP et égaux d 75 kilogramme~métres.

. Cette puissance est fonction de 1’alésage D et de la

| course I du piston, du nombre de toure du moteur N et, en-
| fin, de la pression moyenne des gas exercée sur le piston

ytomobilisme. | Feuille §
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CHAPITRE III.

SYSTEME DE CARBURATION-

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DU SYSTEME DE CARBURA ZION.
COMPOSITION DY MELANGE GAZEUX EXPLOSIF-
ETUDE DETAILLEE DE L4 CARBURATION-
CARBURATEJRS AUTOMATIQUES.
ECONOMISEURS

PANNES DE CAEBURATEURS
CAEBURANTS -

§- 1 - DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
DU SYSTEME DE CARBURATION (fig.30)-

On appelle systéme de carburation 1’ensemble des or-
ganes accessoires du moteur spécislement affectés d la pré-
paration du mélange gagsux explosif, avant son introduction
dans le cylindre.
Le systéme de carburation comprend :
le réservoir d essence;
le tube d’alimentation du carburateur;
ls carburateur.

Réservoir d eaaedqe.- Ce réservoir renferme 1’essence néces-
gaire @ 1”’alimentation du moteur. sa contenonoe est odlou-
lée pour assurer au uéhicule automobile un rayon d’action
en rapport avec les conditions nonuales de son emploi, gé-
néralement 200 Kilométres.

Il présente, sur sa face inférieure, une tubulure s8’en-
gageant dans 1’une des extrémités du tube d’alimentation du
carburateur et, sur sa face supérieure, un orifice de rem-
plissage pouvant &tre obturé par un bouchon & vis percé d’un
petit canal, pour laisser la pression. atmosphérique &’exer-
cer sur la surface libre du liguide contenu dans le réser-
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voir et éviter la formation d’un vide barométrigque s’oppo-
sant d 1’écoulement de 1’essence.

- Ly 30.. Représenialior. x&é’m&yﬂ& aﬁim:gwugoe e carburalior. .

a _LReservodir dessercce.

S Tubes dlaspiration o essence Z.diair.
& Bowckhore e remplessage . G - Tube de sortie i melange gazer .
C _ Tube Lalimentatiorn dic carduraiewr.

5,1 /E‘,ﬁ = ﬂa;vw% -a’&.r';c/s%c :
z . Fe apillor -ces gax- .

d;._ Vase & riveew. constaré .

€ . Chamfre de carburation,

Tube d’alimentation du carburateur.-

Ce tube fait communt- ,
quer le régervoir d essence avee le carburateur. Il est |

muni d’un robinet de commande et, parfois aussi, d’un fil-

tre empéchant les impuretés m&lées d 1’essence de pénétrer
dans le carburateur. '

Carburateur.- Le carburateur effectue le mélange de vapeur
d’essence et d’air atmosphérique dans uneé proportion cor-

respondant d& une composition optima qui sers ultérisure-
ment définie. :

I1 comprend essenticllement : N,ff’<r

: ‘\\-\_ \ AN
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leé vase d niveau constant;
Ia chambre de carburation, les tubes d’aapiration
d’air et d’essence, le tube de sortie du mélange gaseux;

le dispositif de réchauffage.

Vase @ niveau constant.- Le vase d niveau constent est un
récipient cylindrique, dans lequel le niveau de 1’essence
peut étre automatiqQuement maintenu & peu prés invariable
pour rendre les conditions d’arrivée de 1’essence indépen-
dantes du niveau du liquide dans le réservoir. Ce résultat
est obtenu en mettdnt le pointecu dégageant et obturant
1’aceés de 1’essencé sous le controle d’un flotteur par
1%intermédiaire de fléaux et de contrepoids.

Chambre de carburction.- Tubes d’aspiration d’air et d’es-
gence.- Tube de sortie du mélange gaseux.= La chambre de
carburation est la partie du carburateur ou doit s’effectuen
le mélange de vapeur d’essence et d’air. Elle est consti=-
tuée généralement par un léger étranglement du tube d’as- -
piretion d’air dans lequel vient déboucher 1’extrémité (gi-
cleur) du tube d’aspiration d’essence.

4 sa partie supérieure, la chambre de carburation est
reliée eu collecteur par l1e tube de sortie du m&lange ga-
geux, dont la section est susceptible d’étre plus ou moins

étranglée par l’accélérateur.

docélérateur.- L’accélérateur fait varier le travail utilisa-
ble, que peut développer un moteur & explosion, en modifiant
le messe de la cylindrée de mélange explosif par le jeu d’un
obturateur réglable placé sur le tube de sortie des gas. (et
obturateur réglable est, le plus souvent, constitué soit par
un simple volet, mobile autour d’un axe contenu dans le plan
de section droite du tube de sortie des gas, soit par un ti-
roir cylindrique glissant suivant son axe ou tournant autour

de cet axe.
Son mouvement est commandé par le jeu d’une pédale dite

"pédale d’accélérateur” , placée @ proximité du pied du mé-

caniciene.

Dispogitif de réchauffage.- Le dispositif de .réchauffage com=-
bat le refroidissement qui tend d se produire dans la cham-
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pre de carburation, par suite de la dépression y régnant et
@ la vaporisation de 1’cssence.

L’air d’alimentation est, d cet effet, généralement
prélevé le long du collecteur d’échappement par le tube
|d’aspiration d’air.

Fonotionnement du carbureteur.-

La dépression qui prend naissance d¢ 1’intérieur du cy-
lindre pendant le 1°T temps du cycle, se transmet par le
collecteur d’admission et le tube de sortie‘du.mélange ga~
geux 4 la chambre de carburation, ol débouchent les tubes
d’aspiretion d’air et d’essence. Ces deux fluides, ainsi
sollicités, s’écoulent dans la chambre de carburation.
L’essences perlant d 1°extrémité du gicleur entouré

_ par le courant d’air, est entrainée par lazi d 1’état de
brouillard. Les fines gouttelettes de 1iquides qui consti=-
tuent ce brouillard, empruntent alors au dispositijf de ré~-
chauffage la chaleur nécessaire d leur veporisation; puis
8¢ diffusent, d 1°état de vapsurs, dans le courant d’air

‘qui les emporte vers 1a chambre d’explosion.
» L]

§+ 2 = COMPOSITION DU MELANGE GAZEUX.~-

Le bon fonctionnement des moteurs d explosion exige
que le mélange gazeux explosif posséde une composition aus=-
8i constante que possible.

Dans les moteurs fonetionnant au bensol ou 4 1’essence
de pétrole, cette composition doit comprendre respectivement
en poide, pour le bensol et l1’essences, 15 et 20 parties d’air
contre une partie de carburaent. Une telle composition rend,
en effet, le mélange gaseux susceptible de donner le meil-
leur rendement, car elle assure la combustion compléte du
combustible avec 16 minimum pratiquement nécessaire de car-
burant. : ;

Tout systéme de carburation cherchera donc d réaliser
cette composition opiima du mélange gaaedx explosif, pour
toute vitesse de fonctionnement du moteur.
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S1 nous admettona, en effets le carburateur réglé poupr
obtenir 1a composition optima pour une vitesse de rotatien
déterminée du moteur, il est facile de se rendre compl® que
toute variation d’allure provogque une modification de 1a
compogition du mélangs gaseux, par suite de la nature dif=-
férente (liquide et air) de ses constituants. Supposons, en
effet, un accroissement de la vitesse de rotetion; la dé=
pression dans le collecteur d’admission se trouve augmentée
par suite de la succession plus rapide des périodes d’aspi-
ration; la pression de 1’air ainsi appelé tend 4@ se mettre
en équilibre et la masse ainsi introduite dans 1 chambre
de carburation se trouve diminuée; par contre, l’aspiration
agissant sur 1’arrivée d’essence étant plus grande, la quan-
tité de liquide s’écoulant par le gicleur dugmente; ces deux
phénoménes tendent, par suite, ¢ détruire la composition op-
tima réalisée précédemment; de méme, en cas de rallentisse-
ment du moteur, les phénoménes inverses ase produisent avee
un résultat analogue. ' |

La théorie et 1’expérience confirment d’ailleurs plei-.
nement ces prévisions qui démontrent la nécessité du carbu~
rateur automatique livrant au moteur un mélange gassux d’une
composition constante pour toutes les allures pratiquement
utilisables de celui-ci, et pouvant varier entre 300 et 1800
toura; par exemple.

§s 3 = EEUDE DéfAILLéE DE LA CARBURATION .~

Pour préparer, d@ 1’aide d’un carburateur ad gtaiage,'un
mélange gaseux homogéne, formé d’ecir et de vapeur d’essence
de pétrole, il faut succesasivement : '

1° - doser les constitugnts du mélange;

2° - vaporiser 1’essence introduite d 1°état liquide
dans 1@ chambre de carburation;

3° - asgsurer complétement la diffusion dans 1’air
aspiré de 1’essence vaporisée.
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Dosage des constituants du mélangs. -

Représentons par :

h : la dépression régnant dans 1la chambre de carburatton
au niveau de 1’extrémité supérieu-e du gicleur;

g et Q : les quantités d’essence et d’air débitdes en 1
seconde par les tubes d’asgpiration de ces 2 fluides;

. 8 et S ¢ les sections respectivement offertes 4 1’entrée
de 1’essence et de 1’air dans la chambre de carbu=
ration; : :

k ,k’ et X : des coefficients caractéristiques de la subs-
tance, de la longueur, de la température du gicleur,
et : -

Les lois physiques montrent que. d cheque instant,
1’on @ les relations :

g = kaln (Loi de Poiseuilles des tubes ca-
pillaires).

= k” s Vhn (Loi de Bernouillt).

Q
TONREY GE .8_‘.9\[”‘
d’ols ) K = h

Cette derniére relation nous montre : :
~ 1°- Que le rapport des quantités d’essence st d’air con-
tenues dans un mélange préparé par un carburateur varie
proportionnellement d la raecine carréde de la dépreaaion h
gqui s’exerce dans la chambre de carburation;
9%~ Que, pour rendre ce rapport invariables, il faut, d
chaque instant, modifier les sections S et & de fagon d
2 V7
S

conserver d 1’expression une valeur constante.

Nous verrons bientdt comment oes conclusions sont mi-
ees a@ profit dans l1a conception des carburecteurs asutomati-
ques.

Vaporisation de 1’é6ssence. -

Pour vaporiser utilement la quantité d’essence intro-
duite par cycle dans le carburateur, il faut non seulement
Journir d 1’essence la quantité de chaleur nécessaire d son
changement d’état, mais encore réaliser des conditions am-
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$. 4 - CARBURATEURS AUTOMATIQUES .~

L’expérience montre que la dépression h varie avec
le vitesse du moteur et 1’orientation du papillon d’étran-
glement des gas dans le tube de sortie du mélange explosijf;
aussi, 1’invariabilité de la composition de ce mélange ne
peut-elle &tre obtenue que dons un carburateur muni de dis-
positifs réglant les sections S et s, de fogon d mainte~

T
nir constante 1’expression '%f Va

Ces dispositifs, dont 1’intervention est, le plus sou=
vent, commandée par la vaeriation méme de la dépressions peu-
vent agir sur 1’une ou 1’cutre des sections S et 8, ou méme
sur ces deux sections @ la fois; de sorte gque les carbura-
teurs qui en sont dotés, se classent en trois catégories
distinctes suivant le mode de réglage adopté pour le dosage
des constituants du mélange gaseux.

Ces trois catégories comprennent respectivement :

les carburateurs d réglage d’air;
les carburateurs d réglage d’essence;
les carburateurs d réglage d’air et d’essence.

Nous allonss pour chaaune de ces catégories, sxposer
succintement une concepiion schématique possible du dispo-
sitif qui la caractérise, et indiquer ensuite quelques exem=-
ples des réalisations pratiques de ce mode de réglage.

carburateurs d réglage d’air (fig.31).

Dans les carburateurs de cette catégorie, souvent ap-~
pelés aussi "carburateurs d air additionnsl” , la section
d’eppel d’air suit, en principe, automatiquements les va~-
riations de la dépression h . . :

A cet effet, la chambre de carburation posséde deux
orifices d’appel d’air. L’un (orifice d’air constant) est
continuellement ouveri; 1’autre (orifice d’air additionnel)
peut &tre obturé par une soupape qu’un ressort maintient ap-
pliquée sur son siége pour toute dépression inférieure d une
limite correspondant au maximum de variaction edmiseible dans
la composition du mélange explosif. '
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Dés que la dépression surpasse cette limite, la sou~-

pape 8’ouvre; une certaine quantité d’air pénétre dans la

. chambre de carburation, et raméne & de justes proportions
les tensurs respectives des constituants du mélange en pré-
paration. |

Un des points les plus délicats ayant sollicité 1’at~-
tention des différents constructeurs de ce genre d’appa-
reils est la mise d 1’abri de la soupape d’air additionnel
des trépidations diies au moteur et au véhicule proprement
ditse ;

Comme type de carburateur d réglage d’eir, nous cite=
rons le carburdateur Krebs (fig. 32), monté sur les moteurs
Panhard et le carburateur Rensult (fig. 33). '

Dans le carburateur Krebs, l1a soupape d’air addition-
nel est constituée par un tiroir cylinurigue d glissant
dans un tube percé de fenétres ¢ dont le tracé est déter-
miné de fagon d assurer un réglage d’air convenable pour
toutes les valeurs de la dépression régnant dans l1a chambre
de carburation 6. Le mouvement est provequé par 1’action
de cette dépression sur un piston [, de grend diamétre,
équilibré grdoe & cette grande dimension par un ressort
antagoniste puiesant qui met ainsi le tiroir obturateur d
d I1’abri des trépidationss :

Dans le carburateur Renault (fig. 33), la soupape d’air
additionnel est freinée dans ses déplacements par un desch-
pot constitué par un piston monté & la partie inférieure

" de 1a tige de guidage de celle-ci et se déplagant dans un
corps cylinarigue rempli d’essence par un cenal spécial.

Un dispositif ingénieux est celul du carburateur Jar-
nag (fige 34), dans lequel une série d’orifices circulaires
de diametres croissants constituant le "Dosair" b et dis-
posés @ la périphérie d’une cage sont obturés chacun par
une bille ¢ de diamétre et de poids par conséquent croig=-
sants, guidées et freinées dans leur’ mouvement par une
couronne de feutre située d mi-hauteur de la cage. Ces bile~
les, en se soulevant, démasquent 1’orifice qu’elles obtu-
rent; elles ne sont mises en action que progressivement,

@ mesure que la dépression augmente, ce qui assure un do-
sage correct suivant les divers régimes de marche. Toute-
fois, au ralenti d vide, 1’étrangleur (papillon des gas)
étant presque fermé, la dépression est trés faible d 1la
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canalisation d’admission se communique au canal de passa

des gaz pour la marche au ralenti f par la gouttidre k.

percée d la périphérie de 1’étrangleur a . Cette derniére
est tracée de telle sorte qu’elle ne s’obture que lorsque
le mouvement de 1’étrangleur o a été suffisant pour met-
tre en action 1é gicleur normal d (fig. 34).
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Carburateurs d régiage d’essence (fig.35).

Le gicleur unique est ;emplacé par deux gicleurs, un
grand pour les faibles allures, un petit pour la vitesse dg
régime; on modifie donc suivant la vaeleur de la dépression
kh les quantités d’essence débitées, réalisant ainsi la pg=-

riation théorigque de lIa section &e-
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Nous citerons, comme type de carburcteur d réglage
d’essences le carburateur Zénith, dens lequel les deux gi-
cleurs sont concentriques. Le gicleur auxilicire, formont
couronne autour du gicleur normcl, est alimenté par un ré-
servoir d’alimentation auxiliaire, en communication avec
le vase d niveau constant par un orifios'de petite section;
aux petites allures, les deux gicleurs fonctionnent comme:
un seul et le mélange est riche en essence; dés que le mo~
teur augmente de pitesse st tourne d pleine admission, les
2 gicleurs débitent une plus grande quantité d’essenoes mois
" alors la réserve contenue dens le réservoir auxiliaire s’é-
puise rapidement et le gicleur extérieursayant son alimen~-
tation tariesvoit son débit cesser et seul le gicleur cen-
tral continue d amener 1’essence dont 1o quantité totale
arrivant dans la chambre de carburation,se trouve réduite.

Dans le carburateur Zénith, un 3¢ gicleur, dont 1’ex~
trémité débouche dans 1a chambre de carburation, d hauteur
du papilion dee gas, pour la mise en marche ot le rulsntt,
fonctionne comme tl a é6té dit plus haut.

Caorburateurs d réglaga d’air et d’essencs Cf%g-S?).

Les carburateurs de cette eatégorie-maintisnnsnt 1a
constance de lIa composition du mélange gazeux en fatsant
correspondre d chague valeur de la dépression h , une va=
lsur appropriée de chacune des scections S et 8.

- .On peut imaginer facilement un tel mode de fonction-
nement en 8upposdnt reliées par un levier du premier genre,
lc scupape automatigue des earburateurs d air additionnel
et une aiguille coniques concentriguement engagée dans 1”0-
r{fiée du gicleur. L’ouverture de la soupape automatique
produit ainsi 1°augmentation simultande des masses d’air
et‘d’essenae introduitses, et 1%on congoit que, par des di=~

- mensions judieieusement .données, tant au siége de la sou =
pape automatique et & la section du gicleurs qu’aux bras
du levier et d la conicité de 1°aiguille, il soit possi=
ble d’obtenir un dosage satisfaisant du mélange explosifs.
pour toute vitesse du moteur supérieure d une vitsese li-
mites au-dessous de laguelle Iss organes automatiquoa n’ont
paa d intervenir.

atc - hilisme. - | Feuille 4
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Le carburateur Chenard et Walker (fig.38) peut &tre
considéré comme réalisant pratiquement le mode de réglage
' théorique qui vient d’étre décerit.

pee
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Foig 38 _Carburatéwr Chernard e Wodcker.

f@njz_ﬂaﬁmdo carduratewr
& réglage &ar et & lesserce .

a . Chammbre de cardurasior. f_Ayw&rW!&afé]z&doW
. Enirée o air constans . G- Ressore,
C - Orgfice dh&&zd&nmtzﬂm& L_ Zevier,
& _Pistor réglant Zair additionreel ot G B Grclecr
comtmiandart &fagu%f E-@%L‘.
€ . Arrivie L éssence. . 2 ‘P‘JWJ% adelitfiorsnal.,

Le carburateur Y(Claudel" (fig.39) appartient égale~
‘ment 4 la catégorie des carburcteurs d réglage d’essence
et d’air, maig les procédés qu’il empleie pour oce régla-
ge difféerent de ceux précédemment indigués.

Les variations théoriques des seotions S et & sonts
en effet, assurédes dans cet appareil par 1’acetion combinée

de deux organes principaux : 1’obturateur tournant (fig.40,

et le gicleur sutomatigue d injection d’essence par entral
nement (fig. 41). ; _

L’obturateur tournant remplit trois fonctions essen=
tielles :

¥
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& il forme chambre de carburation; |
o il régle la section d’appel de 1’air; |

i1 joue le role de papillon dee gas commandé par
accélérateunr. . ' | |

L’obturcteur est constitué par un cylindre de bron-

» tournant 4 frottement doux dans un logement (boisseau)

nogé & 1°intérieur du corps du carburateur, entre le tu-
d’aspiration d’air et le tube de sortie du mélangs ga~

feuz. I1 est traversé, normalement d son axe de rotation,

r un évidement formoant chambre de carduration et gquis con-
enablement orienité, fait comhmuniquer le tube d’aspiration

’air avec le tube de sortie du mélange gaseux. Une mancttes
eliée d-un organe de commande directement actionné par le
écanicien=chauffeur, proveque la rotation de 1°obturatsur

ns son logement. Cette rotation découvrant plus ou moins

es deux_orifiées de 1’évidement, lesquels constituent les
sections d’appel d’air et de sortie du mélange gasgeux, mo-
ldifie simultanément, suivant une loi imposée par le tracé =
meéme de ces orifices, les valeurs gue prennent les dépres-
gions dans le tube d’aspiration d”air, la chambre de carbu-
ration et le tube de sortie du mélange gasgeux.

Le gicleur cutomatique 4 injection d’air est montéd
dans le corps principal du carburateur, la t2te engagée
dans la chambre de carburation de 1’obturateur tournant, ls
pied plbcé d 1’intérieur du tube d’aspiration d’air. Il se
compose de deux tubes concentriques : le gicleur proprement
dit et le lanterneau. )

Le gicleur proprement dit est placé d I’intérieur du B3
lanterneou. I1 communiques d’une part avec le vese @ niveau
constant, et débouche, d’cutre port, un peu au=dessous de

| 1’extrémité supérieure du lanternsau, vis=d-vis d’une butde
convexe portée par ce derniers et chargée de briser, puis .
de réduire, en fines gouttelettes, le jet d’essence sortant
du tube central.

Le lanterneau est percé latéralement, prés de chacune
q de ses extrémités, de plusieurs orifices. Les orifices su=
périsurs livrent passage d- 1%essence qui jaillit du gicleur
central, ainsi qu’d 1’air introduit par les orifices infé=-

A

;F risurs dans 1’espace annulaire séparant les deux tubes.

!
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;onctzonnemént.— Quand le moteur dévaloppa par oyocle tout le
travail méeanique qu’il peut produire, l’obturateur tournant,
dont 1’orisntation régle l1”’admission du mélange gaseux, est
complétement ouvert. Les pressions du milieu ambicnt sur les
deux groupes d*orifices du gicleur sont clors 8i voisines
1’une de 1’autre que le courant d’air, qui prend nacissance
d 1’intérisur du tube & section annulaire, sous 1’influen~-
ce de leur indgalité est absolument négligeable; Ie gicleur
sutomatigue fonciionne comme un gicleur ordinaire(fig.degauche).
. Lorsqu’au contraire Ia diminution du travail mécanique
demandé por cycle au moteur néceesite une moindre admission
de mélange gazeux, l’obturateur tournant se ferme partielle-
ment pour étrangler les gas d leur sortie de la chambre de
carburation et réduire en méme éemps la seotion d’appel
d’air. Cette réduction s’opérant vers le milieu de la hau-~
teur du gicleur, 1’air qui entre par b est aspiré par les
orifices inférieurs du lanternsau, d’ou il ressort par les
feneétres supéricures ( fig.de droite).

Le violent courant d’air qui s’établit ainsi dans le
lanterneau entraine, par succion, une grande quantité d’es-
;bnce; on obtient ainsi un débit d’essence plus considéra-
ble aux faoibles allures et un gaz pauvre Gux grandes vi=
tesses de roiation. '

Pour 1lac marche au ralenti, lorsgue 1°orifice de sor-
tie des ges d se trouve complédement fermé, la communica-
tion entre la chambre de carburation et le moteur est G8su-
rée par lo canalisation dérivée dont le débit est réglé
par Ia vis Je A '

Dans le carburateur Solex (Tracteurs Latil) (fig-42)1e gi-
cleur de ralenti est constitué par un fin ajutage g  vissé
d 1’extrémité d’une conalisation 1 placée suivant 1’axe
du vase d niveau constant 0 et dans laquellé pénétre 1’es~
sence per des orifices ménagés d sa base. A la position du
ralenti (celle de la fig. 42), 1’aspiration ne peut agir
que sur ce gicleur en soulevants d’autre part, la bille R
qui forme soupape et fournit 1’air nécessaire d la carbu-
ration. 4u moment de lc mise en marche, cetie bille, par
suite de lz faiblesse de la dépression, reste sur son sie~
ge et 1’opération se trouve ainsi grandement facilitée par
la richesse du mélange introduit dans le moteur, 1°air n’en-
trant que par la fente d .
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sur la manette d’ac~-
célérateur pour ou=
SSSSSSNeviee PPir lIe papillon des

aesserce

Sl ?g‘:\.\\w-:x IDOIWY

N

masquer 1a canalisa-
tion y du ralenti et
la dépression peut,
au contraire, agir

Lorsqu’on agitlp

gaz V; celui-ci vient|

1
1

:
k

sur le gicleur prin-

h b
TS o A

W”””””ﬁ'géf}ﬂuf 4 e cipal. Dans cette 8i-
Q'f//;mmﬂlyl'f tua tiot‘l; 1 )azr est
Pyss. Carburciewr Solex . : ~ aspiré par 1’étran-
hpqaz&:v-&rgmutmh/mammm glement mn F‘égjé une |

‘fois pour toutes et 1’sssence par le gicleur principal G

 dont 1’ajutage calibré E se trouve d la base. Ce gicleur
ayant son exirémité supérieure ou-deld de 1’étranglement
mn s par suite de la perte de charge en résultant, la dé-
pression sera plus forte en a qu’en bs Une certaine quan~-
tité d’air appelée en a va donc pénétrer par 8 et viendra
favoriser la vaporisation et la diffusion de 1’essence en
g’écoulant par u .

Comme pendant le ralenti, le niveau de I1’essence monte

d une certaine hauteur en u et dans le porte gicleur.qui
entoure celui=-ci, un excés d’essence disponible lors de
1’ouverture du papillon obturateur fecilitera les reprises.
Cette réserve fonctionnera et s’épuisera comme celle du gi-
eleur compensateur du Zénith.

§. 5 = LES ECONOMISEURS. -

Leg carburateurs automatiques ne peuvent, bien entendu,

donner qu’une solution approchée; ils sont, en effet, réglés
une fois pour toutes, et de fagon d permettre un départ fa-
cile, le moteur étant froid, c¢’est-d=dire avec une essence
qui, aspirée lentement, doit gicler en quantité suffisante
pour permettre un mélange suffisamment riche malgré une va-
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tlporisation et une diffusion défectuecusecs; il en résulte que,

llorsque le moteur est chauds, c’est-d=dire lorsqu’il utilise

mieux 1’essence introduite dans le cylindre, la consommation
est trop élevée; de 1d 1’idée d’adjoindre au moteur une sou-
pape d’cir additionnelle non automatigues, celle-ci permet=
tant, aux grandes allures et aprés une certaine durée de
marche, d’obtenir, dans les meilleures conditions, un fono-
tionnement aussi économique que possible. La diminution de
la consommation avec une prise d’air commandée établie dans
ces conditions,atteint facilement 10 & 20 % et le rendement

est meilleurs 1’explosion plus nerveuse et aussi la cylin-
drée plus compléte, grice d cette admission d’air supplé-
mentaire.

§e 6 = PANNES DE CARBURATEUR.~

Les causes qui peuvent troubler 1’alimentation en gas
du moteur peuvent 8tre le fait du réservoir d essence, du
tuyau d’alimentation ou du carburatsur proprement dit, ol
il faut les rechercher.

Le réservoir peut étre vide; c’est une panne fréquente,
contre laquelle il suffit d’admettre, comme un principe im-
muables que 1’on doit toujours avoir sur chague voiture un
bidon plein auquel on ne doit avoir recours qu’cu cas de
nécsssité absolue- :

Méme lorsque le réservoir est plein, 1’essence peut
ne pas arriver si le trou d’air gque porte le bouchon est
obturé, car il se forme alors d@ 1’intérieur du réservoir
un vide barométrigue qui empéche tout écoulement.

Le réservoir peut étre pereé; dans ce cas; il y a
lieu, avant de faire la soudure nécessairs, de s’assurser
qu’il ne reste plus aucune trace d’essence a4 1’intérieur,
faute de quoi une explosion est toujours d craindre:

La tuyauterie d’essence, par suite des trépidations,
peut se briser ou se fissurers en particulier dans les
coudes.
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Le flotteur peut &tre peroé; l'essspoe Yy pénétre; il
devient trop lourd pour agir sur le pointeau et jb;mer ein-
si 1’arrivée d’essence; le carburateur se noie, 1’essence
remplit 1¢ vase (qui doit &tre 4 miveau constant), débords
et se répand, généralement par le gicleur, ce dont 1’on se
rend compte facilement par 1’odeur dégagée : il faut bou-
cher le trou par une goutte de soudure, sans trop 1’al-
lourdiry le plus difficile est de le trouver, car i1 est
généralement trée fin. Le plus simple est de plonger 1e
Jlotteur entiérement dans 1’eau chaoude; on voit immédic-
tement 1’essence vaporisée s’échapper’ en formant des bul-
les. En route, on peut se contenter de frotter la partis
détérioréde avec du savon de Marseille insoluble dans 1°es-~
sences, ce qui permet de rentrer normalement.

Des mémes symptomes peuvent &tre 1’indice d’un poin-
teau n’assurant pas la fermeture absolue de 1’arrivéde d’es-
sence; il suffit alors de le poser sur son siége et de jfrap-
per quelques 1légers coups de marteau bien suivant som axe.

Un des fléaux portant les contrepoids équilibreura du
flotteur peut avoir son axe faussé, cassé ou tombé; dans
ce cass, il faut remplacer 1’axe par une goupille gque 1%0on
rive soigneusement d ses extrémités. '

Le diamétre du gicleur, calculé au vingtiéme de mil~-
limétre, peut ne pas convenir, ce qui se présente lorsgue
1’on monte un nouveau carburateur sur un moteur déjd exis~-
tant. Si le gicleur ne débite pas asses, ce qui se maeni-
Sfeste par un manqQue de nervosité du moteurs par des ratés,
il y a lieu d’essayer tout d’abord d’aléser le gicleur aveo
une fine tige d’acier sans forcery; si cela ne suffit pas, on
passe dans le canal la tige d’ccier dont il est question
précédemment, sur laguelle on force légerement et avec pré-
caution. Si, au contraire, le gicleur débite trop, ce qui
se reconnailt 4 ce gque le moteur chauffe, dégage par le pot
d’échappement une fumée noiriire, et a tendance d s’étouf~
Sfer, il y a lieu de rétrécir 1°orifice du gicleur, en ma-
tant trés 1égérement la tete de la piéce.

Le carburateur peut &tre le siége de phénoménes qui,
pour le chauffeur non prévenu, paraissent terrifiants: Ce
sont : les explosions intériecures et retour de flammes ¢
il sort du carburateur une fumée noire, sa température s’é-
léve, 1’essence s’enflamme : il suffit de fermer le robinet
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d’arrivée d’sssence. Cet incident peut @tre di au déréglage
‘des soupopes ne reposant pas complétement sur leur aiege,
soit que par la soupape d’aspiration non fermées 1’explo-
sion se transmette dans le collecteur d’admission et au car-
burateur, soit que, par la fermeture incompléete de lIa sou=~
pape d’échappement, une partie de 1”°aspiration eméne dans

le cylindre des gasz alluméa; chassés précédemment dans 19
tuyau d’échappement.

Les retours de flamme au carburateur peuvent provoquer
un incendie dont les vésultats peuvent toujours etre fatals
d lIa voiture; une épaisse fumée qui se dégage avertit du
danger; il faut alors, sans délai :

1° Permer le robinet d'sssence,

2° Enlevér le capot afin qu’il ne s’établisse pas
de tirage vers 1’arriére de la voiture;

3° Jeter des ohiffons mouillés sur le carburateur;

4° 51 1’incendie se propage, ne pas hésiter d aveu-
gler lIa flamme en jetant des mottes de terre aux endroits
particuliérements en dangers, quels qu’ils soient.

§e 7 = CARBURANTS .-

Les carburants les plus employés sont : 1’°Essence ex-
traite du Pétroles et le Bensgol extrait de la Houille.

Essences = L’Easence provient de la distillation fractionnée
des huiles de Pétroles russes, roumeins ou américainse.

Elle s’obtient par condensation des vepeurs obtenuss
entre 75 et 120°. Elle est constituée prindipdlamént poer un
mélange de carbures d’hydrogéne saturés de 1a série ¢ H2n+2
ets en majeure partie, par 1’Heptane ¢’ glé qui brile sui-
vent 1%équation chimigue :

C7 H16 + 22 0 = 7 ¢c02 + 8 HZ 0

Le calcul indique qu’il faut 15 gr d’air pour bruler
1 gr. d’Heptane; mais, en réalité, 1’expérience montre que,
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plosion, mais qui, d’aprés les ﬁlus récentes expériences,
parait ne pas 3urpdseer un meximum de 10 métres d la secondes
dans les moteurs alimentés avec de 1’ air carburé par de la
vapeur d’essence de pétrole.

L’explosion doit se produire d un znstant tel qu’ells:
soit susceptible de donner le maximum d’effet utile : 1’ ex =
périence démontre qu’il y a avantage d ce que l1a combuystion
du mélange gazeux soit terminée non au début du 3° temps,
aingi que la théorie générale le laisse prévoir, mais un
peu cprés, au moment oi le maneton de 1’arbre vilebreguin
a dépassé d’énviron 20° la ligne des points morts : il Jaut
done déclanchér les commandss donnant liem d 1’étincelle
électrique, un certain temps avant le passage du maneton
au point défini ci-dsssuss de fagon d tenir compte ¢ _

1° des retards d’origine mécanique qui se produisent en-
tre la commende d’allumage (point d’allumage apparent) et
1’apparition de 1°étincelle (point d’allumage réel).

2° du temps qui s’écoule entre la production de 1’étin-
celle et 1’inflammation totale de la cylindrée. =

~ Par analogie d ce qui est fait pour le réglage de la
distribution, les laps de temps définis ci-dessus, psuvent
4tre exprimés en degrés de rotation de 1’arbre vilebrequins

Si: dans ces conditions, nous appelons d et d’ les an~-
gles corres=
pondante d
la durée des

commandes mé -
caniques d’une
part, et des
phénoménas
~d’inflammation
d’a%tre part,
nous voyons
gue 1’entrée
en action de
la commende
méeenique de
1’allumage
doit précéder
Fig. 44 1’arrivée du
‘maneton au point mort hau$s fin théorigue de 1la cempresgion,
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d’un certain laps de temps qui peut aussi étre évalué en
écart angulaire D appelé "angle d’avance @ I’allumage"

tel que ¢ D =@ +d’ » 20° « - (fig-44)-

I1 résulte de ce qui précéde que 1’angle dlavancs et
son réglage sont nécessairement variablss avee la vitesse
de rotation du moteur, puisque les laps de temps considérés
sont invariables en valeur absolue, alors que le nombre de
degrés parcourus pendant 1’unité de temps par le maneton
d’arbre vilebrequin change; comme; d’autre part, la vites-
se de propagation d’inflammation varie avec la densité, la
pression et 1a nature du mélange gazsux, on congoit facile-
ment que la question du réglage de l1’avance est asses dé-
licate et exiges de 1la part du conducteur, une grande at-
tention et une grande habituds. -

En pratiques cette avance est, en moyennes de 25 d 30°
et, pour les moteurs de puissance inférieure d 15/20 HP, on
régle 1’avance une fois pour toutes et on la fixe d une de
ces valeurs d’une maniére invariable.

Cette simplifiaafion; apporiéée d la conduite du moteur,
est rendue possible par lo propriété qu’a 1’étincelle de la
magnéto de jouir d’une certeine cutomaticité propre qui la
réegle d’elle-méme sur 1’allure du moteur.

Le courant produit est, en effet, d’autant plus in-
tense, et par suite 1’étincelle d’autant plus chaude, que

la vitesse de rotation du moteur est plus grande, d’ol il
résulte que 1°allumage se produit ainsis pour un degré
d’avance déterminé, plus tot et dans des conditions plus
Sfavorables. : -

Quoi qu’il en soit, le chauffeur doit avoir toujours
présent 4 1’esprit que le régime du moteur ne dépend jamais
de 1’avance, mais que 1’avance d 1’ allumage doit &tre réglée
sur le régime du moteur.
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§e 2 - ORGANES CONSTITUTIFS D’UN SYSTEME D’ALLUMAGE
ELECTRIQUE DE MOTEUR A EXPLOSION.-

On distingues dans un systeme d’allumage électrigue .
de moteur polycylindrique, six organes essentiels :
" le générateur d’électricité;
le transformateur de tension;
le rupteur;
le distributeur;
la bougie;
le mécanisme réglant 1’angle d’avance d 1’allumage.

Générateurs d’électricité.

Les générateurs d’électricité entrant dans la consti-
tution du systéhs d’allumage d’un moteur d explosion peu-
vent &tre de 2 natures : ELECTRO-CHIMIQUES (piles, acoumu-
lateurs), ELECTRO-MECANIQUES (magnéto d basse tension et
rupteurs - magnéte d hauts tension et éclateurs).

Seule, la Magnéto d heaute tension est employée au-
jourd’hui, tous les autres systémes n’ayant plus qu’un in-
téret historique.

Hagnéto. =

dvant de décrire un des types les plus courants de ma-
gnéto, il est bon de rappeler quelques notions fondamenta-
les d’électricité. _

Lorsque 1’on approehe ou éloigne un barressu aimanté
(c’est-d=dire jouissant de lo propriété d’aettirer lao li-
maille de fer) d’une bobine de fil de cuivre isolé, ce mou-
vement a pour@ejvbt de provoguer la naigsance d’un courant
électrigque qui parcourt le circuit formé par le fil ainsi
enroulé; le résultat est évidemment le méme lorsque 1’on
déplace la bobine par rapport d l’aimant.

Une magnéto est un instrument composé d’un aimant et
d’une bobine qui peuvent s’éloigner ou se rapprochers pro-
duisant ainsi un courant éleetrique. -

Trois solutions se présentent elors pour réaliser mé-
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caniguement le probléme ainsi pesé :

~ 1° Etaeblir une machine dans laquelle la bobine est
fixe et 1%aimant mobile, solution non employée en automobi-
lisme; -
2° Déplacer une bobine par rapport 4 un aimant
Sixe; c’est la solution la plus généralement adoptées

3° Intérposer, d& intervalles réguliers, entre 1’ai-

mant et la bobines tous deux fixes, un volet métalligue
tournant, trés perméable au fluide, qui réalise ainsi en-
tre eux deux un raepprochement ariificiel, gr&ce'd sa grande
conductibilité du fluide magnétique (magnéto d& volet tour-
nant ).

La seconde solution, la plus employés, correspend d. la
magnéto & aimant (Inducteur) fixe et & bobine (Induit) #our-
nant, et nous allons seule 1’étudier en détail.

Une magnéto se compose d’un inducteur formé d’aimants
: permanénts en fb? d cheval, en acier spécial, terminés par
deux piéces pelaires en fonte douce et
d’un induit constitué par un noyau de fer
doux, muni de deux tétes formant I et sur
lequel est enroulé un fil conaucteur de
cuivre, isolé par une mince couche de ver-
nie (fig. 45).

L’induit peut @tre mii par le moteur:
qui le fait tourner perpendiculcirement au

Fig 45 plan des spires de 1’enroulement.

Dans ces conditions, considérons notre

bobine daens une position telle gue les 2 tétes du double T
en fer doux se trouvent en face de chacun des poles des ai-
mants (fig. 46 4); faisons alors tvurner la bobine dans le
sens de la fléches, de maniére d amener le noyau de fer doux
dans une position perpendiculaire @ celle précédemment dé-
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finie (fig. 46 B) : dans ce mouvement, tout se passe comme
si nous aviong éloigné lc bobine de l’aimants puisque, cux
tétes de fer doux nous aevons, entre la bobine et 1’aimant s
substitué une couche d’air 20.000 fois moins perméable au
fluide magnétique que. le fer doux. Le phénoméne continue d
se produire ainsi d chagque rotation de 90° de 1’imduit,

~ d’ol naissance d’un courant gqu’il s’agit d’utiliser.

ALinsi établie, une magnéto posséde, au régime normal,

une force électromotrice maxima de 60 volts en général.

Nécessité d’un transformateur de tension.- Si l’qn
tient compte de ce fait que, pour faire franchir par une
étincelle électrigque un intervalle de O mm & ménagé entre
deux conduecteurs métalliques (électrodes), placés d 1’in-
térieur d’un gag comprimé d 5 atmosphéres, il faut que ces
conducteurs soient reliés aux 2 poles d’une source d’élec-
tricité possédant une force électro-motrice d’environ
15.000 volts, on voit qu’il est nécessaire d’interposers
entre le générateur précédent et les électrodes, un é1é6-
vateur de tension, qui porte le nom de transformateur.

Transformateur. -

Cet organe utilise la propriété que posséde un cou-
rant électrigque (courant primaire), parcourant une bobine,
de développer, dans une bobine voisine de la premiére, un

_second courant (courant secondaire) correspondant d cha-
que variation de 1’état électrique du premier circuit. Le
courant secondaire est susceptible d’gtre trés différent

du primaire Jui lui donne naissance, tout en étant, par
repport d celui-ci, tel que ce qu’il gagnera en qualité
(voltage), il le perdra en quantité (ampérage). Cette
transformation est analogue 4@ celle dont est susceptible
une veine ligquide qui s’écoule mollement d 1’extrémité d’un
tuyau et qui peut devenir un mince filet nerveux et éner-
gique per 1’adjonction, d 1’extrémité du tuyau, d’un aju- .
tage de faible diamétre (lance d’arrosage). En électricité,
ce résultat s’obtient par un choix judicieux des dimensions
du fil constitutif des deux bobinages. Un fil long et fin

dutomobilisme. ~ o _ Feuille 5
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sera parcouru par un courant d haute tension et de faible
intensité, ces deux gualités se trouvant inversées par
1’emploi d’un fil gros et court. s
On voit donc que le transformateur de courant doit se
composer essentiellement :
1°) d’une série de
spires de gros
fil isolé -(en-
roulement pri-
maire) inséré
dans le circuit

= : d’une magnéto;
: g Lé 2°) d’une série
: d’un grand nom-
: bre de spires de

‘Tl_f ~ fil trés fin (en-
Fig4? _sSchéma o allumage par magnéto awec roulement secon-
e o A e ~ daire) dont les

il
1

extrémitds aboutissent aux deux électrodes entre lesquel~-
les doit jaillir 1’étincelle (fig. 47). -
Le courant de la megnéto passe dans le fil primaire,
et un rupteur, commandé par une cames coupe ce courant au
moment ol il passe par mn maximum (noyau de 1’induit voi=-
gin de la verticale) pour preduire, dans le circuit secon-
daires un courant d’induction mutuelle d haut voltage, ca-
pable de donner une étincelle aux électrodes. (e courant
résulte de la brusque et importante variation de 1’état
éieotridue du prsmier circuit, par suite du passage du
courant gqui le parcourait, de sa valeur maxime 4 2éro.
Pour empécher la dégradation rapide des pointes de
platine du rupteur, résultant de la formatiorn d’étincel-
"les d’extra=courant de- ruptures produitses par un courant
de self=induction, un condensateur C est installé en déri-
vation du cirocuit primeire (1).

_ (1) Le Courant de rupture qui est de méme sens que le cou-
rant primitif peut &tre comparé au "Coup de bélier produit
par 1’arrét brusque d’un courant d’eau 4 la suite de la fer-
meture d’un robinet : la pression dans la conduite augmente

tout d coup pour redevenir immédiatement aprés normale.

L’amortissement par "Condensateur" est assimilable au
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Pour éviter une surtension dangereuse pour les maté=
fiaux, au cas ok 1’étincelle cesserait d’éclater entrs les
jlectrodes, un parafoudre P formé de pointes métalliques

onvenablement écartées est installé en dérivation sur le
Becondaire.

Rugteur.-

Le rupteur (fig. 48), dont il vient d’&étre question,
ests, en général, a commande mécanique, et se compose, d’une
fpart, d’une lame de ressort portant un grain de platine et

4 communiquant avec
[ § 5 f’g}zég.-c&'caitprm. un des Pales du gé-=
; nérateur ~d’autre
A Lame de ressort. 3 .d’u i
a
B i einladirie. parcy | ne v ?
2 e St pointe de platine

C Gerweroleter e-deob'oywa
, e communiquant avec
2 aes 1’autre pdle.
' |<>| i Falers. En outre, une
= F Axe. came, animée d’un
1 1T mouvement de rota-

tion par le moteur
méme s souléve le ressort pour produirs la rupture du cou-
rant primaire du transformateur au moment voulu, grace ad
un réglage préalable.

fbncttonnement de la cloche & air que 1°on intercale dans

une tuyauterie d’eau. Si 1’on ferms
brusquement le robinet, 1’eau par
son élan monte dans la cloche en
compriment 1%air, jusqu’d atteindre
un niveau d’équilibre. L’air alors

2 se détend et refoule 1’cau vers le
fix réservoir d’ot elle vient. Il se

crée alors un courant en sens inver=
se qui annule le premier sans faire " sauter®

le tuyau. De
méme, dans le circuit primaire, dés que la rupture se pro-

duits 1’extra=courant prend le chemin qui reste libre, ce=
lui du condensateur, qui le renvoie immédiatement vers la
masse ou il se perd et se détruit lui-méme.
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n
Distributeur. (fig. 49).- hi
Le distributeur dirige le courant secondaire succes= _O
sivement dans chacune des bougies d'allumage; au moment ol
1’inflammation du mélange explosif doit se produire dans - E

chacun des cylindres considérés. . (
Il se compose :
1°) d’une plaque A, en substance isolante, cylindrie-
quement évidée, complétée par un moyeu B (plot central),
en laiton, relié par un conducteur fortement isclé d 1’une
des extrémités de 1°enrou=
lement secondaire du trane-
formateur; '
= quatre segments identi-
ques C; » Co » Oz 5 Cy » dé -
coupés dans un méme anneau
de laiton et répartis égale=-
ment entre deux circonféren=
ces extériecures et concen=
triques cu disque;
= quatre bornes de prise de
courant Dy » Dy » Dg » Dy »
pouvant chacune faire commu=
niguer 1’un des segments avec
1’électrode isolée de 1’une .
des bougies du moteur.
Py 49 2°) d’un balai de char-
: bon E contenu dang un porte-
balai F, en ébonite, pouwant étre animé Iui-méme par un train
d’engrenages G commandé par le moteur, d’un mouvement de ro-
tation autour d’un axe H extérisur au balai et confondu avec
1’axe du moyeu. Ce balai est maintenu au contact de la face
interne de 1’évidement cylindrique, affleurement de la sur-
face libre des segments C par la détents d’un ressort I.
En tournant autour de 1’axe H, le balei E rencontre
successivement la surjace libre de chacun des segments C; »
Cq » Cg » C4 - Pendant la durée de son contact avec 1’un
des segments, 1°une des bougies d’ellumage du moteur se
trouve insérée dans 1é circuit secondaire du transformateur (1,

\ (1) Le circuit secondaire du transformateur se compose de
1’enroulement secondaire du transformateurs du distributeur,

de la bougie d’allumage a ma teur
IRIS - CILLIAD S Univaraits Lille mage et de la masse du moteur.
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%he étincellie électrique peut donc éclater sentre les élec-
trodes de cette bougie, si le rupteur du tranafbrmatauf en
jcoupe alers le circuit primaire.

Il est, par conséguent, nécessaire que les mouvements
du rupteur et du distributeur soient réglés de telle sorte
que le balai de ce dernier se trouve en contact avec un
segment au moment ol le rupteur coupe le circuit primaire
du transformateur.

Bougie .=

La bougie d’allumage (fig. 50) se composé :

d’une douille métallique
4 se vissant d 1’intérisur
d’un logement taraudé dans
1’épaisseur de la paroi de
la chambre d’explosion et
communiquant, par cette pa-~-
roi, avec 1’extrémité By de
1’enroulement secondaire
d’un trensformateur;

d’un cylindre isolant C»
Jixé par un écrou de serra-
ge D, et 2 joints métallo-
plastiques E» F» d 1’inté-
rieur de l1a douille 4;
3o d’une tige métallique G
(électrode isolée), traversant le cylindre C et communi=
quant, par un fil conducteur fortement isolé, avec 1’autre
extrémité de 1’enroulement secondaire du transfbnmateur.ag.

Cette tige se termine d’un obdté par un filetage, sur
lequel se visse un écrou cylindrique H d encoches et de
1’autre soit par un disque, soit par une étoile, soit par
une pointe I. Une rondelle J, en amiante, est interposée
entre 1’écrou H et le cylindre C pour assurer 1’étanchéité
du hantagg.

Au moment ok le courant 4 haut voltage vient 4@ se pro-
duire dans l1’enroulement secondaire i transformateur, une
étincelle électrique éclate entre la pointe I et la base
méme de la douille 4.

Plig. §0.Bowgie diallumage.

=
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Uécanisme réglant 1’angle d’avance d 1’allumage.

Le méeanisme réglant 1”angle d’avance d 1’allumage
fait varier 1’intervalle de temps qui s’écoule entre la
rupture du circuit primaire du transformateur et 1’arrivée
du maneton de l’arbre-vilebrequin en un point situé da 50°
environ as=deld du point mort supérieur.

Cette variation de temps s’obtient par une modificd=
tion de 1’orientation de la came E (fig. 48) du rupteur, pdu
repport @ celle du maneton de 1°arbre vilebreguin.

Systéme d’allumage par étincelle d’Induction mutuelle
ou magnéto d étincelle dirsctes c’est-d-dire avec
générateur et transformateur réunis.

Actuellement, pour simplifier 1’instellation, on a
tendance d généreliser la suppression du transformateur
séparé et d utiliser, comme circuit primaire, l1’enroulement
méme de la Magnéio; le secondaire entourant ls primaire se
trouve alors également bobiné sur 1’induit. Dans ce ces, le
‘méme apparsil groupe, non seulement le générateur d’élec-
tricité et le transformateur, mais aussi le condsnsateurs
le parafbudre; le rupteur, le distributaur et le mécanisme
réglant 1’avances.

La figure 51 donne le schéma d’un tel systéme d’allu=-
mage par Magnéto d étincelle directe.

Pour 1’étude des différents circuits, il y a lien tout
d’aberd de noter qu’ils sont établis d un fil, c’est=d=dire
que le retour se fait par la masse constituée par le chig=
8is et lss piéces métalliques de la voiture. Oatfe'diapa-

gition particuliére permet d’arréter le fonotionnement de
1a magnéto en intercalant, dans le circuit primeire, un
commutateur ¢ donnant la pessibilité de mettre en communi-
cation constante, par 1’intermédiaire de la masse, les deux
extrémités du bebinage gres fil, rendant ainsi illusoire
1’action de 1’interrupteur.
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Leg: 57
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§. 3 = DESCRIPTION D’UNE MAGNETO 4 ETINCELLE DIRECTE (Fig.52)-

Une telle machine se compose de 4 parties principales :
le biti;

les inducteurs;

1’induit et ses organes annexes;
le distributeur.

Bati-- Il se compose d’un socle 4 sur lequel sont montés les

inducteurs, de 2 flasques B] » Bg» servant de supports aux

roulements d billes C, dans lesquels s’engagent les extrémi-
tés de 1’axe de 1’induit H.

\

-Inducteura.-' Ils sont composés d’une série d’aimants en fer
d cheval D, fixés par leurs extrémités cux deux masses po-
laires E dont la face intérieure cylindrique est alésée ad
un diamétre dépassant de gquelqgues dixiémes de millimétres
celui de 1’induit.
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Figure 852
4 : socle . ' N : balai de charbon du
B] Bp : [flasques secondaire
v C : roulement d billes 0 ¢ balai de masse
D ? aimants : P : enroulement primaire
E : masses polaires Q ¢ charbon du rupteur
F : noyau de 1’indui? R : enroulement secondaire
GIEGE : disques S ¢ condensateur
H : axe de 1’induit U : parafoudre
I ¢ évidement | V : distributeur
g : bobine d’ébonite X : balai de charbon du
¥ ¢ bague collectrice distributeur
Ly Lo : engrenages Y : borne isclée
M ¢ vis de cbnnexion Z : comnmutateur
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Induit.= L’'induit comprend l’armature et les enroulements.
L’armature est constituée par un neyau de fer douxF,en
forme de double T, monté entre deux disques G; » Ggp, por-

i
-
TE L

resssansnmes

———— -
-----
=

Fog.5%._ fhzasJaéeﬁuz&;mubqﬁkaaefZvaimey
adr. Aze e rofatior. .
- Dxiremite dec fil ernrovle.,

Cauetre e.zzré‘mzlde:'afkyﬂ est fixee & larmalire.

tapnt chacun en leur centre une tige Hy » Hg formant 1’axe
de rotation de 1’induit. Celul de Sroites Plus épais et
évidé, comporte un logement I pour le condensateur S.

L’une des tiges Hj porte un collecteur X noyé dans
une bobine d’ébonite et relié @ 1°une des extrémités ds
1’enroulement secondaire R; 1’autre tige Hg , celle ds
droites qui commande le distributeur V par 1’engrenage L,
est perforée au centre pour donner passage a4 la connexion
¥ relicnt 1’enroulement primaire au rupteur. Elle entraine,
dans son mouvement de rotation, un disque métallique w sup-.
portant le ~upteur mis 4@ l1a masse par le charbon Q et iseolé
de M par un gainage en fibre. - ;

Les enroulements en ftlAde cuivre isolé sont bobinés
sur 1’dme de 1’armature; le primaire constitué par une cen-
taine de spires de fil de 1 m/m est en communication, d’une
part avec le rupteur par 1’intermédicire de ¥ et, d’autre
part, avec la masses par 1’armature et le charbon 0.

L’enroulement secondaire qui comprend 6.000 spires de
0 m/m 15 a 1’une de ses extrémités commune avee le primaire
qui le met d& la magse, et l’autre aboutit ou collecteur K
qui établit sa jonction avec le distributeur.
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i Qrganes _gnnexes. = condensateur = Rupteur - Parafoudre.

Le condensateurs se compose d’une centaine de feuilless
d’étain, trés minces, séparées par du mica et réunies en 2
groupess en relation 1’un cvec la masse et 1’autre avec
1’entrée iselée du rupteur.

Le rupteur est formé (fig. 54) =
d’un levier coudé a pouvant osciller autour d’un
axe b et portant d ses extrémités une vis platinée e
d’une part, et un taquet en fibre b d’autre part; ce le-
vier est en communication électrique avec le disque w »
c’est=d«dire avec la masse; _
d’une seconde vis platinée ¢’ montée sur un bloc [

isolé du plateau w par une plaquette d’ébonite g et soli~
daire, mécaniquement et électriquement, de la connexion M-
Un ressort h tend d maintenir ou ramener gu contact les 2
vis platinéses e e’ dont la séparation a pour effet de pro=-
vogquer la rupture du circuit primaire. Celle=ci est obte~
nue par 1’action de deux comes en acier i i’ sur 1’extré-
mité d du levier a pendant la rotation de tout 1’ensemble
des organes portés par le disque _u_:‘ » entrainé lui-méme
par H. Les deux cames i i’ sont, de leur coté, fixées aux
extrémités d’un diamétre d’un anneau
té par 1’un des flasques Bé du bati.

Pour modifier et régler 1’angle d’avance d 1’allumage,
il suffit, en agissaent sur la queue k » de faire tourner,
autour de 1’axe de 1”’induit, 1’anneau qui porte les 2 ca-
mes i i’ et qui est monté d frotitement doux dans le flas~-
que du bbtie ,

Le parafoudre U est formé de deux tiges métalliques d
pointes multipless présentant entre leurs extrémités oppo~
sées un écart d’environ 7 m/m.

J en laiton, suppor=

Distributeur.= Le distributeur V est constitué par un balai
de charbon X qui établit successivement le passage du cou=
rant secondaire entre le plot central qui est en communi=
cation électrique constante avec le charbon collecteur du
secondaire N et une série de blocs métalliques répartis d
la périphérie et reliés chacun avec une des bougies placées
sur chaque cylindre. Le train d’engrenages L; L assure la
rotation du balai en licison avec les mouvements de 1’induit

et dans un rapport convenable,fixé suivant le nombre de cy-=
lindres que comporte le moteur.
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$§. 4 = CALAGE D’UNE MAGNETC. -

Le probleme que 1’on a souvent d résoudre consiste d
accoupler une Magnéto sur un moteurs de telle sorte que 1’é=~
tincelle se produise au moment voulu du cycle, c’est-d-dire
un peu avent le début du 3° temps.

Dans tous les cass, il faut commencer par amener le
piston du cylindre le plus éloigné du volant au point mort
supérieur, début du 3° temps, au moyen d’une jauge intro=
duite dans le robinet de décompression, par exemple.

4 = La magnéto comporte un dispositif permettant
de faire varier 1’avance.-

Généralement, grice @ ce dispositif, 1’angle d’avance
peut @tre amené de 0 d 35° par exemple. Dans ces conditions,
donner tout le retard possible, en faisant tourner les ca=
mes d fond dans le sens de rotation de 1’induit, et accou=
pler la magnéto ayant ainsi une avance nulle avec le moteur
placé aux points morts.

B =La magnéto est d avance fixe.-~

Il fhut-albra,'pour_procéder d 1’accouplement, placer
la magnéto 256° aprés la production de 1°étincelle et le
moteur au point mort, ou bien la magnéto d la position de
la production de 1’étincelle et le moteur
25° avant le point mort.

Dans le premier cas, il suffit de
savoir que 1’on obtient une précision
suffisante en donnant d 1a magnéto:la
position figurée ci=contre (fige 55),
dans laquelle l1a longueur de e est
égale & 13 a 16 m/m.

Dans le second cas, une épure &im=
ple ou le graphique ci-aprés indique la
quantité dont on doit faire descendre
le piston, @ partir du point mort supé-
rieur, en faisant tourrer le moteur d

g R

Flg 55
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1’envers pour gque
— le maneton fasse
avec la verticale
un angle de 25°.
A i Adccoupler alors 1a
7 Z magnéto mise dans
R b v b la position corres-
—Z Z 50 pondant & la pro-
i 5k duction d’étincelle
A~ . et caractérisée vir
L1 4 lec séparation des
Z1T—7 i vis platinées. Quoi
gu’il en soit, ces
méthodes ne peuvent
donnsr qu’une pre-
miére approximation
et il demeure bien
entendh'que le ca-
lage définitif ne
sera obtenu que
par lIa mise en
marche du moteur
: o et 1’°étude de son
80 90 -100 10 120 430 0 50 160 170 4'04‘0!000
Course dic pistore en millimétres Jonotionnement et
snversion de Lavarce angulaire en avance linezire- de 8a nervosité.
: 7% 56 Si 1’explosion
a lieuy trop tot, la contrepression fatigue les bielles et
coussinets, en produiscnt de véritables chocs : le motcur
ogne; d la mise en marche, on peut craindre un retour de
‘MWgnivelle toujours dangereux.
Si 1’inflammation compléte a lieu trop tard aprés le
'pabsage au point mort, la pression maximc 8e trouve beau-
coup diminuée par suite de 1’augmentation du volume résul -
tant de 1o descente du piston et le couple moteur en est
trés diminués
On arrive au calage optimum par t@tonnements succes-
8if3.
Reste & relier les fils aux bougies.
Pour cela, reconnaitre, au moyen du jeu des soupapes
1’ordre de fonctionnement des cylindres, et monter les fils
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commeé sur la
Jigure ci=contre
en ayent soin
que le balai du
distributeur
8oit bien sur
le plot en com~-
munication avece
le cylindre
dont le piston
est dans le
voisinage du

point mort supérieur, début du zéme temps.

§. 5 = PANNES DE MAGNETO (fig-58).

Les défauts de marche d’une magnéto peuvent provenir
soit du circuit primaeire, soit du circuif secondaire.

Oircuit primaire.=- Le rupteur peut etre une coeuse d’ennuis
par suite de 1’cxydation et de 1’usure de le vis platinée.
I1 suffit de noter que 1’écartement normal est, en principe,
de 0,4 dixiémes de m/m et de vérifier, de temps d autre
gu’il est convenablement réglé. Cette opération est faci-
litée por le constructeur qui, avec chaque appareil, four-
nit une clef dont 1’épaisseur de la queue est justement ca-
librée d la distance normale qui doit exister entre les deux
pointes platinées du rupteur. Lorsque 1’on opére un réglage,
avoir bien soirn de¢ bien bloquer le contre=écrou de sireté,
une fois 1’opération terminéese. '

Le ressort de rappel du levier peut se cassery il est
facile de s’en rendre compte; pour éviter toute interruption
de marche de ce fait, il est prudent d’avoir une piéce de
rechange; de méme, pour lee divers charbons et ressorts de
pression assurant leurs contcctse. : '

Il ne faut jamais qu’il y ait de 1’huile sur le rup-

LS
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teurs car une goutte, de meme qu’un corps étranger si fin
soit=il, peut &tre pincé entre les deux grains platinés et
‘en empécher le fonctionnement.

Quand il y a un commutateur, le fil qui le rejoint d
la magnéto peut, sur son trajet, sous 1’influence des tré-
pidations, se dénuder et le fil de cuivre intérieur venir
en contact avec une partie métcllique du chBssis, fermant
ainsgi-sur la masse le circuit primaire; on congoit facile-
ment que, dans ces conditions, cucune étincelle ne ge pro-
duise plus; c’est une des pannes d’allumage des plus sim-
ples et des plus frégquentes, d laguelle il faut toujours
penger et, en cas de panne d’allumages éliminer ce facteur
en supprimant lIa liaison élecirique existant entre la ma-
gnéto et le commutateur.

4 ce sujet, bien que cela paraisse évident, ne pas ou-
‘blier de mettre le contact dens la position de "marche” ,un
grand nombre de difficultés au départ, que 1’on peut éviter
ainsi facilement, résultant de cet oublie.

Circuit secondaire.=- Un courtecircuit dans 1la bobine met
celle=ci complétement hors d’usage et nécessite 1’inter-
vention du constructeur qui, seul, peut refaire 1’enroule-
ment détruite. : - e

Un tel court-circuit peut provenir d’un trop grand
écartement des pointes du parafoudre qui ne remplit pas sa
mission, lorsgue, pour uneé raison ou pour une autre, 1°é-
tineelle ne peut se produire d la bougiee. Il ne jfaut doncs
en principes jomeis modifier 1’écartement des pointes du
parafoudre qui a été donné d bon escient par le construc-
teure

Le distributeur du secondaire peut donrnir lieu & quel-
ques mécomptes lorsque le charbon cgentrael est fendu ou cas-
8é, ou lorsque son ressort est cassé ou trop doux; en pareil
cas, ces piéces se remplacent facilement.

I1 faut également assurer un passage facile du courant
entre le charbon et 1e bloc métallique, en évitant'que le
métal ne se recouvre d’uns couche de poussiére grasse (net-
toyage de temps d¢ autre & 1’sssence). .

Dans le circuit secondairé, c’est la bougie qui cause
le plus d’ennuis; aussi, dés que 1’on & un raté, rechercher
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CHAPITRE V.

SYSTEME DE REFROIDISSEMENT . -

GENERALITES SUR LE REFROIDISSEMENT-
REFROIDISSEMENT DIRECT.
REFROIDISSEMENT INDIRECT .

PANNES DE CIRCULATION D’EAU = GEL ET ENTARTRAGE. -

$o 1 = GENERALITES SUR LE REFROIDISSEMENT.

On appelle systéme de refroidissement 1’snsemble des
organes accesgsoires du moteur qui concourent d maintenir,
pendant son foncitionnement, la température des parois du
cylindre au-dessous de 250° centigrades.

Cette température constitue, en effet, une limite ori-
tigue pour la bonne lubrification des piéces en déplacement
relatifs puisqu’elle margue un point au=-deld duquel commence
la_décomposition de 1°huile de graissage interposde entre le
piston et le cylindre, et gui serait rapidement dépassée en
l1’absence de précautions spéeialess puisque la combustion
du mélangs dévelqppa dans les oylindrea une température
voisine de 1800° C.

Les divers systémes de refroidissement, employés sur
les motsurs d explosion qui actionnent des véhicules auto-
mobiless utilisent comme source froide l”air ambiant. Mais,
tandis que ches les uns» les calories d évacuer sont direc-
tement cédées par les parois du moteur au courant d’air qui
les balaye (refroidissement direct), chez les autres, au
contraire, une certaine masse d’eau sert d’intermédiaire
pour le transport des calories de la source chaude d 1g
source froide (refroidissement indirect).

Nous allons procéder d une étude succinte des princi-

paux types de ces différents systémes.
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§. 2 = REFROIDISSEMENT DIRECT - =

Le "refroidissement direct” s’emploie sur lIes moteurs

faible puissance et, de préférence, sur ceux qui action-
pent des motocycletties.

Pour réaliser, dans de bonnes conditions, ce mode de
froidissement, on accroit notablement la surface externe
e8 parois du cylindre en les dotant de nombreuses ailet -
tes, généralement venues de fonte avec 16 cylindre.

~ Comme les gag conduisent mal la chaleur et possédent.
en outre, une faible capacité calorifique, le "refroidisse-
ment direct" n’est réellement efficace que si une grande
masse d’air, constamment renouvelée, vient au contact des
#ilettas ¢ conditions qui ne se trouve réalisée gqu’en palier
et sur les pentes, lorsque la vitesse du véhicule atteint
une valeur élevée, ainsi que sur les moteurs rotatifs em-
ployés dans 1’aviation.

Actuellement, certaines firmes américaines construi-
gent des moteurs d 4 cylindres entourés d’une chemise dans
laguelle circule de 1’¢ir refoulé par un puissant rentila-
teur. Cette innovation hardie est encore trop récente pour

avoir la sanction d’une longue pratique et @tre appréciée
utilement.

§. 8 = REFROIDISSEMENT INDIRECT .-

Nous classerons les différents procédés de refroidis-
sement, qui cppartiennent d cette catégorie, en deux grou-
pes ge différenciant 1%°un de 1’autre par le mode d’entre-
tien de la circulation d’eau.

Nous distinguerons, par suite :

les systémes de refroidissement & circulation d’eau
entretenue par une pompe;

- les systémes de refroidissement 4 circulation d’eau
entretenue par thermo-siphon.
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Tout systéme de refroidissement d circulation d’eau
entretenue par une pompe comprend essentiellement : 10
la chemise d’eau du cylindrs; )

1Ie radiateur; :

le ventilateur; 1

la pompe; |

la tuyauterie.

chemise d’eau du cylindre.- La chemise d’eau du cylindre a
été précédemment décrite (Voir Moteur = Chapitre II).

Radisteur.- Le radiateur est un appareil dans lequel 1’eau |
de circulationspréalablemsnt échauffée au contact du cylin-
dre, se refroidit en élevant lo température de 1a masse
d’air environnantse. \

I1 se compose simplement (fige 59) d’un tube métall;-‘
que (cuivre rouge) enroulé en gerpentin et muni sur 8a 8ur-
face sxterne a ’ailettes en métal (fer blanc).

Ce tube est plaaé de front
d 1’avant de la voiture afin
d’offrir le plus de surface
possible au contact des cou=
ches successives d’air frais
qu’il rencontre dans son mou-
vement.

On estime d¢ 1 métre envi-
ron por unité de puissance du

137_59 moteur, la longueur que doit
posséder un tube d ailettes
pour assurer un bon refroidissement.

Un radiateur ainsi établi présenterait donc une lon-
gueur de 20 d 30 métres, s’il était associé d un moteur de
20 4 30 chevaux.

Afin de réduire les frottements qu’aurasit d aurmontar
la veine liquide, en circulant dans un tube d’une telle di-
mengions on divise actuellement ce tube en trongons d’envi-
ron OM75 de longueurs que 1’on dispose parallélemsent entre
eux pour réunir deux collectsurs respectivement affectés d
1’eau ohaude et d 1’eau refroidis. :

On obtient, de cette fagon, un radiateur multi-tubu=
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Jaire dont 1’une des applications est le "Radiateur cloi-
gonné" qui se compose essentiellement (fig. 60) :

d’un anneau 4, métallique, creuxs a4 section ree-
tangulaire, divisé en deux compartimente.ﬁ,.c; par deux
cloisons Ds E; '

d’une série de tubes F, d ailettes, placés horiszon-
talement, entre les desux compartiments qu’ils Sont communi=
quer sntre euxe.

L’eau chaude pénétre dans le
radiateur par une tubulure G si-
tuée d la partie supérieure du
compartiment B. Elle se refroidit .
en circulant d 1’intérieur des
tubes d ailettes et ressort du
radiateur par une tubulure H,si=
tuée dans le bas du compartiment C.

Pour agrandir encorse l1a sur=
Jace que les tubes d ailesttes du
radiateur offrent directement au
contact du courant d’air, on peut
; les placer parallélement d 1’axe

-'FE?'SQ de la voiture aprés avoir rempla-
cé chacun d’eux par deux tubss lisses eoncentriques. Dans le
tube central, circule de 1%air; dans 1’intervalle annulaire:
de 1’eau.

On accroit, d’ailleurs, le nombre de ces "doubles tubes”
sans augmenter 1’encombrement du radiateur en leur donnant
une section droite quadrangulaire,
puis en les juxtaposant et les
Jaisant communiquer entre eux
suivant leurs arétes longitudi-
nales extérisures. On ferme en=
suite, d 1’extrémité des "doubles
tubes"” les intervalles séparant
les deux tubes concentrigues én
les soudant. On constitue ainsi
le rediateur "nid d’abeilles"”
(fig. 61).

Remarque-~= Dans tous les
radiateurs, part de la partie
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supérieure un tube de trop plein recourbé et dirigé vers Ilg
sol, afin qu’en cas d’ébullition de 1’eau, la vapeur dégagd
s’ échappe sous la voiture sans incommoder ou troubler la vi
sibilité du conducteur.

Ventilateuf.- Un ventilateurs placé immédiatement en arrié=
re des8 tubess, entretient, par sa rotaetion, une dépression
qui active la circulation de 1%air.

: Son action est particuliérement précieuse dans 1es
montées ou les stationnements pendant lesquels la vitesse
du courant d’air, chargé de refroidir les tubes d ailettes

' du radiateur, diminue SJortement ou
s’annule.

Le ventilateur (fig. 68) est
ordinairement constitué par guatre
ailettes hélicoidales en tdole d’a-
ciers montéss sur une poulise, qu’une
oourroie, entrainée par 1’arbre vi=-
lebrequin, fait tourner d une gran=-
de vitesse.

F’fy. 62 Remarqug.- Souvent aussi, le
volant lui-méme sert d assembler
les nombreuses ailettes hélicoidales du ventilateur. Ces
ailettes se montent indifféremment & 1’extérieur ou d 1’in-
térieur de la jante. Dans ce dernier cas, elles constituent
des bras qui remplacent la toile du volant.

De tels dispositifs obligent soit d entourer le moteur
d’un capot suffisamment étanche pour que la dépression,
créée par le ventilateur, puisse se transmettre jusqu’d
1’arriére méme du radiateur, soit d placer ce radiateur prés
du volent du moteur. '

Pompg.= Les pompes utilisées sur les moteurs d explosion pour
1’entretien de la circulation de 1’sau de refroidissement
appartiennent d trois catégories distinotes :

- les pompes centrifuges;
-~ les pompes d engrenages;
= 1@8 pompes 4 palettes.
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Pompesg centrifuges.=- Les pompes centrifuges doivent -
etre montées au-dessous du niveau minimum que peut ocouper
1 1’eau dans le radicteur, afin que la pompe soit toujours en
charge, évitant ainsi le phénoméne de la "cavitation”, car
agux grandes vitessess l’eau n’arrivant pas en assez grande
quantité, il se produirait, pas aspiration, des pochee d’air
diminuant rapidement le rendement du systéme de refroidis=
sement.

La pompe: centrifuges 4 ailettes courbes (fig 63) est
constituée par :

- une roue A formée d’un
disque ‘B muni d’ailettes
al ‘incurvées C et mobile au-
i tour d’un axe D;

= un corps cylindrigue ¥
entourant la roue 4 , suppor-
tant 1’axe D et présentant
deux tubulures F &t G.
L’eau, cédant 4 1’ac~-
tion de la gravité, pénétre
dens la pompe par la tubu-
lure Fs qui débouchs dans
le corps du cylindre, prés
de 1’axe D» c’est-d-dire
" en une région ol régne,
psndant la rotation de la roue, une certaine dépressione.:
Rejetée vers la périphérie du disque par la force centri=
Juges 1’eau sort de la pompe par 1la tubulure G dont
1’axe H est sensiblement paralléle d la dirsction que
prennent les filets liquides en quittant les ailettes de
la roue. :

La pompe oentrifuge, d ailettes droites, (fig. 64)s
se compose également d’une roue 4 et 4’ un corps E -

La roue est formée d’un disque C» portant des ai-
lettes planes D » limitant des canaux E creusés dans son
épaisseur. Il présente, sur son bord, une denture F dont
les orans produisent 1’entrainement de 1’eau.

Le corps B » en forme de volute, est doté de deux
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tubulures.
L’une G ,di=-
rige vers le |
centre de lIa
roue 1’eau
qui entre
dans la pompe;
1’autre B
recueille,
tangentielle~ -
ment d la
roue, les fi-
lets liquides
qui en sor=
tent.

Ty

Pompes d_engrendges.~- Une pompe d engrenages éa com="
pose : (fig. 65) : = ANy
e 1N - de deux roues den=
tées A » s’engrenant 1’une
dane 1’autre et de méme -
rayon; i
- d’un corps B en-
tourant lIes 2 roues et
muni de deux tubulures C»
Ds pour 1’aspiration et - .
le refoulement de 1’eau. '
- L’eau pénétre dans
la pompe, par gravités en -
s’écoulant dans la tubu-
lure C. Elle 8’engage -
 dens les augets formée
par la denture des roues
: _P?9.55 ¢t le corps B; puis se
dirige, poussée par cette denture, vers la tubulure D-

Pompes & palsttes.- (fig. 66 et 67). Une pompe d
palettes est constituée par un corps cylindrique d fonds
plats A, dang lequel tourne un arbre de centre B et pré-.
sentant une rainure diamétrale C. Deux palettes D 8’ enga~-
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gent dans cette raitnure. Constamment écartées 1’une de 1’au-
tre par un ressort B, elles s’appliguent par leurs tranches
sur les parois du corps 4. ; 5 :
L’eaus cédant d 1’action de la gravité, pénétre par
- 1a tubulure F dans une cavité G dont le volume croit. Elle
est donc aspirée. Puis 1é volume de la cavité G décroit;
1’sau sét refoulée par la tubulure H.

dvantages et inconvénients des différents types de pompes. =
| Les pompes centrifuges, d’une construction simple et
peu dtahendieuse, jburniésent un long service sans usure
appréciable. Mais elles exigent, pour bien fonctionner, une
vitesse de rotation d’au moins 1200 t/m: et possedent, d
faible vitesses un mauvais débit (1).

Les pompes d engrenages, un peu moinsg simples & cons-
truires s’usent assesz rapideﬁent, car elles cessent de bien
fonctionner dée que le jeu latéral et radial des roues den-
tées augmente. Elles n’exigent, par contre, qu’une vitesse
angulairé de'régima d’environ 600 t/m.at-fburnissent gncore,
lorsqu’elles tournent plus lentement, un bon débit (2).

~ Les pompes d palettes posaédeni des qualités analogues
d cslles des pompes d @ngrenages.- Eiles.sont d’une- construc-
tion plus dispendieuses mais 91133'préasntant'l’avantage de

(1) 5’écoulement du ligquide est, en effets produit sous une
pression qui décroit proportionnellement au carré de la vi-
tesse de rotation.

(2) La pression sous laguelle s’effectue 1’écoulement du 1i-

quide ne décrolt que prqporttannellamsnt d la vitesse de ro-
tation de 1a pompeée. ' <
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-’ compenser automatiquement le jeu, qui tend @ se produire,
| par 1’usure des organes, entre le corps de 1a pompe st
j 1’extrémité des palettes.

Remargue.~- Afin d’éviter que 1’introduction fortuite
d’un corps étranger dans une pompe n’occasionne la détério-
1 ration de 8a roue, on interpose généralement, entre son axe
_ et celui gqui en oommande 1a rotation, un organe de liaison
I (1ame de ressort), présentant une faible résistance d la
s 9 rupture par torsion.

Tuyauterie.- Lo tuyauyterie doit etre disposée de fagon
(fig. 68) que la résistance qu’elle oppose au mouvement des
Jfilets liquides né soit paé trop élevée. Elle sera exempte
de coudes brusques, de changements de ssction qocentués;
qui provogquent des pertes de fores vive dang 1e mouvement

-
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des filets liquides. Elle présentera, d 1la sortie des oy~
lindres, une section plus forte que celle possédée par el -
le d@ 1’entrée, afin de laisser la dilatation de 1’eau s’ef-
fectuer librement, sous 1’action de la chaleur empruntée
au moteur. |

Etant donnée la complexité relative de 1’ensemble
d’une circulation d’eau, dont une partie est fixée sur le
chGssis (radiateur) et 1’autre partie sur le moteur, les
canalisations ne sauraient &tre d’une rigidité absolue; d
cet effet, on sectionne les tuyaux en opérant la jonction
des différentes parties par des éléments de tubes en ca-
outchouc fixés par des colliers serrés suffisamment pour
éviter toute fuite, malgré la pression. ad Iaquelle peuvent
étre soumis ces jointe.

RBemarque.- Un manométre métallique, d’un fonctionne-
ment analogue d celui des appareils similaires employés sur
les presses hydrauliques, est parfois branché sur la tuyGu-
terie pour signaler ou mécanicien tout incident survenant
dans la circulation de 1’eau de refroidissement.

§yatéma'da-aifculation d’eau entretenus par thermo=siphon.-
Principe du thermo-giphon.= (e dispositif est basé
‘sur c¢e que la densité de 1’eau chauds est moindre que cel-
le de 1°eau froide. Si donc, dans 1’ensemble formé par deux
vases communiquants 4 et B peliés par une
I double canalisation, 1’un d’eux, B par
; exemple, se trouve échauffé par une cause
extérisure, 1’sau, devenue plus légéres
£ montera d¢ la partie supérieure et ira en -~
= 4 remplacer 1’eau qui, par la partie infé-=
e rigure, aura été appelée pour 1la remplacer
Pig.69 elle-méme; il s’établira ainsi, dans 1’en-
semble de la canalisation, une circulation
d’eau qui continuera ainsi tant que lo source de chaleur
agira sur B; elle sera d’autant plus active que la dszE-
rence des températuras entre A et B et que 1la hauteur h
des colonnes d’eau en 4 et B seront plus grandes, puisiue
ces derniéres agiasent:par leur propre poids.
Pratiquement, dans un systéme de refroidissement par

T
|
|
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thermo=8iphon, c’est le radiateur qui constitue le réser=
voir A et 1a chemise d’eau des cylindres qui constitue le
réservoir B.

L’eau qui entoure les cylindres s’échauffe en d (fig.70)
sous 1’influence des explosions; devenue plus légére, elle
remonte le tube g et arrive dans le réservoir=radiateur a
pendant que 1’eau froide, plus lourde, est venue la reme=

VL T S LI A TR Ra

q

2. 20._ Circuladior. & iermo-sgpteor. .

i

placer @ la partie inférieure b ou elle s’échauffe & son
‘tours et ainsi de suite, 1°eau ohauds arrivant en a étant
ramenée 4 sa températurse initiale par son cheminement vers
b d travers le radiateur c . '

or, il n’est pas possible :
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~ de donner & h une valeur élevée (1) sans accroltrs

d’une maniére inadmissible 1’encombrement, en hauteur, du
groupe "moteur=radiateur” ;

= de faire prendre 4@ la différence des densités une
grande valeur, car le coefficient de dilatation de 1’eau
gst trés petit et 1°écart des températures se trouve pra=
tiguement limité a 50° environ.

Pour avoir une circulation d’eau suffisantes il est
donc indispensable de rechercher toute diminution des ré=
sistances qui tendent d s’opposer au mouvement de 1’eau
dans le radiateur et la tuyauterie (fig. 70).

¢’est dans ce but que 1’on dispose verticalement 1les

tubes & ailettes du "radiateur cloisonné" , et que 1’0n rac-

corde les parties droites de Ia tuyauterie par des coudes

trés ouverts. Comme, d’ailleurs, 1’efficacité d’un systéme
de refroidissement est, en partie, fonc=
tion de la masse d’eau qui circule autour
du cylindre dans 1’unité de temps, il y a
tout avantage d compenser la faible vi-
tesse (2) du courant liquides auquel don-
ne naissance le thermo-siphon, par un ac-=

croissement de la section que lIui offre
la canalisation.

Fig.71

On peut également semployer avanta=
geusement, avec ce systéme, un radiateur formé de tubes de.

circulation d’eau en forme de 1/2 tores réunissant un ré=
~ servoir supérieur d un réservoir inférieur, 1’air circulant
entre les tubes sous l’action d’un ventilateur centrifuge
placé au centre du radiateur (fig.71).
Dans le systéme de refroidissement par thermo=siphon,
la chemise d’eau des cylindres et le ventilateur sont iden-

tiques & ceux décrits plus haut dans le systéme de refroi-
dissement par pomps.

(1) En plagant ls radiateur en arriére du moteur, on peut

donner & h une valsur asses élevés sans rendre disgracieux
1’aspect du groupe ainsi constitué.

(2) La vitesse du courant liquide produit par un thermo=gi-
phon ne dépasse guére 0™,15 d la seconde, tandis que celle

d’un courant produit par une pompe atteint en moyenne O™,60.
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$e 4 = PANNES DE CIRCULATION D’EAU.-

Dans toutes les réparations concernant la circulation
de 1’cau, il faut veiller 4 ce gqu’aucune parcelle métalliques
soudure ou autres ne pénétre d 1’intériseur des canalisations
d’oli elle irait se logsr dans la pompe pour la détériorer.
Pour éviter 1’introduction de tout corps étranger, il faut
toujours filtrer 1’eau avéc un entonnoir 4 tamis. _

La pompe en elle-méme ne nécessite aucun autre soin
particulier qu’un graissage attentif : 1°oubli de cette
précaution entrainerait le grippage de 1°axe et 1’arrét. Il
peut y avoir lieus au bout d’un certain temps de marche,
goit de resserrer, soit de refaire le presse=étoupe.

On dit qu’une pompe "broute " quand, par suite d’usure
et de jeu danse le sens longitudinal de 1’axe, les ailettss
viennent toucher les Jaces latérales du corps de pompe. C’est
un symptome grave d’usure et seul le remplacement peut étre
envisagé. Le radiateur est 1’organe le plus délicat de la
circulation d’eau; placé, en général, d@ 1°avant de la voi=
ture, il est exposé d éprouver le premier les suites d’une
colligion. Lorsqu’il s’agit d’un radiateur d tubes, 8i 1’un
de ceux=ci est fissuré, on obtient une réparation provisoire
avee du tube en caoutchouc ous ce qui est plus simple, ob~=
turer, purement et simplement, les deux extrémités libérées
par 1’accident. ; ;

Avec le radiateur en "nid d’abeilles” , constitué par
un nombre de tubes considérables et sxtramement finss. la
Suite est fréquente et grave, étant donnée la faible provi-
sion d’eau contenue par ce genre de radiateur. La seule res-
source est, si possible, d’obturer la fuite par une soudure
bien_plaaéa ous, en cas d’impossibilité, de boucher le tube
Fuyard d ses deux orifices extrémes. :

Quand on @ chauffé par manque d’eau, il est trés dan-
gereux de refaire le plein avec de 1’eau froide. Il ne fout
le faire gue lorsque le moteur est suffisamment refroidi, et
encore doit-on verser 1’eau trés lentement.

Il est bons tous les quinse jours, de vider compléte-
ment la cireulation d’eau., de rincer abondamment & 1’eau or-
dincire et de repouveler avec de 1’eau de pluie la provision
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d’eau nécessaire; lors de la vidange il ne faut pas &8’in-
quiéter de voir 1’eau de refroidissement chargée de rouwille
car, au contraire, celle=ci prouve que la chemise d’eau
n’est pas entartrée, puisque le métal est oxydé au contact
du liquide- Frpanath

§o & = LE GEL ET L’ENTARTRAGE.=

Tout chauffeur, soucieux du bon éntretien de sa voi=-
ture, doit se préoccuper sans cesse d’éviter le gel st
1’entertrage de 1la circulation d’eau dont les effets peu-
vent en mettre rapidement hors d’usage les dij?érents'or_
ganes. ' ' . : {10
Contre le gel, ajouter @ 1’eau 25 d 30 % de glyoé#inag
Le mélange, en se congelant, peut formers jusqu’d une tempé-
rature suffisamment basse, une bouillie neigeuse qui res--
pecte les tuyaux et les cylindres et fond dés'la mise en
marche du moteur. . ' |

Clycbrine > - R Le tablea__u
Laew g 70 P50 % %o wZ.  pi=contre donne,

pour les dijTéfen-
-2 o tes proportions de
- '///,/agw e glycérine, les
;;f”- i températures de
2 ////;// 2 solidification
§ g/ ,/'}'}9}'/,/,5); qu’il faut éviter
ks 8 42%£2£%2; d’atteindre en mo-
g_% A&%&%{/ ' difiant convena-
g ,/QQZZ%%X blement le dosage
g, -1 25 /7;7 7 | du mélanges
2 w@m : A// I1 est prudent

”mﬁ’“‘w) %// d’ajouter ¢ 1’eau

L 7 Ag ~ un peu de bicarbo-

KRR W/

GRS RAARERX / Aég nate de soude pour

T 1000250292059, QKRS A1 I, =

8 neutraliser la lége-
re acidité de la

A

glycérine du commerce-
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La glyeérine n’étant pas volatile ne se perd pas et il
rjftt de faire le plein d’sau pure pour rétablir le dosage
. :

fniticl.

En cas de gel de la pompe, il suffit de la chauffer
Qégérement avec une petite flamme en ayant soin de s’assu-=
r que 1’arrivée d’essence est bien fermée.

La glycérine est, en méme temps, tartrifuges en em=
lpéchant les dépots calcaires d’adhérer aux parois de la
Jtuyauterie. e

L’entartrage est di au dépot, sous 1’influence de la

chaleur et de la vaporieation, sur les parois de la chemise

d’esu et du radiateur, des sels de calcaire en suspension

dens 1’eau de riviére ou de source. En pratique, il est
difficile de s’astreindre d& 1’emploi exclusif d’eau de pluie
et, par suite, d’éviter tout dépdt. Il est aclors bon de pro-
céder de temps en temps au détartrage en remplissant le ra-
diateur d’une solution de 4 Kg de Potasse dans 10 litres
d’eau. On fait tourner le motseur pendant 1/2 heure d moyenne
dllure} on vide et on rince @ 1’eau claire en mettant ls mo=~
teur en mafrche peﬁdant quelques# instants.

Automobilisme.- Feuille 7
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CHAPITRE VI.

SYSTEME DE GRAISSAGE.

GENERALITES SUR LE GRAISSAGE.

GRAISSAGE PAR LIBRE CIRCULATION.

GRATSSAGE PAR CIRCULATION SOUS PRESSION.
NATURE DU LUBRIFIANT A EMPLOYER.

§. 1 = GENERALITES SUR LE GRAISSAGE.- '_

Dans tout ce qui prédéde, nous avons vu que toutes les
piéces constituant les parties vives du moteur sont en mou=
‘vement 1’une par rapport 4 1’autre : le piston se déplacs
dans Ie cylindre, les axes tournent dans lseurs coussinets,
les pignons de distribution engrénént entre cux, les tiges
dee soupapes coulissent dans leurs guides; il est, dés lors,
évident que tous ces frottements ont besoin de Iubrifiant.

" Le graissage a pour objet d’interposer, entre les sur-
faces frottantes de deux corps solides, qui glissent 1’un
contre 1’autre, une mince couche d’une substance liguide,
qui posséde la propriété de rendre insignifiante 1’usure de
ces surfaces et de diminuer notablement les résistances pas-
gives qu’elles ont @ surmonter pour effectuer leur déplace=-
ment relatif.

L’ensemble des organes accessoires du moteur d explo=
sions qui concourent d 1’établissement, 4 1’entretien de la
circulation de lubrifiant et d son renouvellement entre les
surfaces frottantes, constitue le systéme de graissage.

Les différents systémes de graissage, les plus communé=
ment employés sur les moteurs 4 explosion des béhiocules auto=
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mobiles, se clagsent, suivant le mode de circulation qu’ils
'imposent au lubrifiant, dans 1’une des 2 catégories suivan=
tes ¢ '

1° = Systéme de graissage par libre eiroulation.

2° = Systéme de graigsage par circulation sous pression.

$§. 2 = GRAISSAGE PAR LIBRE CIRCULATION.-

Dans ce systéme de graissages la circulation du lubri-
fiant se trouve entretenue par l’action que la pesanteur ou
la foree centrifuge exerce sur 1e liguids.

L’huile remplit la partie inférieure du carter du mo=
teur. Elle occupe un niveau suffisamment élevé pour que 1’ex-
trémité des tStes de bielle puisse en rencontrer la surface
1ibre. Ces nombreuses rencontres gqui se répétent 80 fois
par seconde dans un moteur d 4 cylindres tournant 4 1200
tours-minute s produisent, d 1’intérieur du carter, un vé=-
ritable brouillard d’huile dont les vésicules se déposent

ff’J=Lﬁmu/’f=é““xj !ff::k1

hN
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sur les diverses parois qui leur sont accessiblesg. Flles
Iubrifient de cette fagon les surfaeces frottanies du cy=
lindre du piston et du pied de bielle: Quant d celles de
1’arbre vilebreguin et de ses différents coussinets, elles
sont aussi lubrifiédes. [

L’huile est recueillie dansg une gouttidre 4, qui la _
distribue dans trois réservoirs B placés au-dessus des 8
peliers ds 1’arbre vilebrequin. Un canal C» creuséd dans le
palier et dans 1e coussinet, fait communiquer chacun de osj
réservoirs. avec le tourillon correspondant de 1’arbre viles
brequin et conduit 1’huile aux surfaces frottantes ou elle
se trouve répartie par les pattes d’araignée ménagées d 1
face interne du cousgsinet.

Aprés avoir lubrifié ces surfacess l1’huile 8’écoule
dans des bagues 4 gorge D portées par l’arbre vilebrequin.
Elle est chassée de ces bagues par la force centrifuge et
guildée par des canaux E creusés dane lés bras de manivelle
et les manetons jusqu’aux coussinets des tétes de bielle
munis également de pattes d’araignée .

$o 3 = GRAISSAGE PAR CIRCULATION SOUS PRESSION.=

Actuellement, avec les grandes vitesses de rotation:
adoptées, on a tendance 4@ ne pas se contenter du barbotage
et -d faire arriver 1°huile aux organes d graigser sous
presgsion. ' _

: Ce systéme comporte une pompe, une caenaclisation, un
réservoir, un viseur compte=gouttes régulateur et vérifi-
cateur de la circulations un vilebrequin foré.

La pompe psut &tre d palettes: d engrenages, comme
pour la circulation d’eau, ou d piston.

Le viseur compte-gouttes (fig.74) constitue un regards,
intercalé dans la canalisation, et permettant de vérifier
et doser 1’écoulement de 1 huile.

Dans le but de simplifier les canalisations, on sup=
prime souvent le viseur compte-gouttes et la vérification
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du fonctionnement
du graissags s8’ob=
H = tient @ 1’aide d’un
i . manométre qui doit

| _ vis de régloge
AW

e

|

7 iudiquer' une pres-
1/ Lreleait
arrivée I " m&k’ wites
7 \ s A 7

il

’ sion de 100 d 120
TR M gr. environ.
A \ Y/ ' L’ensemble du
| ' systéme se présente
Y Q §® alors de la fagon

> suivente (fig+75) :
% o oo St Une pompe p
puise 1’huile dans
le fond du réser=
voir a ménagé dans
la base du carters
par un tuyau k et la refoule aux 3 extrémités du vilebre-
quin par un conduit e » puis g et [f.

En face de 1 ‘orifice inférieur de ces canalisations,

les coussinets des paliers sont oreusés d’une rigole cire
culaire vis=d=-via de laquelle vient déboucher 1a canalisa-
tion du vilebreguin. L’huile remplit done cette rigole qui,
par suite de 1’ajustage des coussinsets, est close sauf @
1’orifice des canalisations y aboutissant.

il

R 1 _ *j Fg. 7%

Marnométre. )
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i s amedan
-

e
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S
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Fg. 785 Graissage sous presstor.-.
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- Le lubrifiant pénétre alors dans le vilebrequin, en
sort par les orifices b situés au milieu de la portée des
bielles, graisse les tétes de bielle, sort par les parties
latérales des coussinets et, sous 1’influence de la rota-
tion, est projetée sur le pied de bielle, les cylindres,
l1es cames, ©tCes»

$. 4 = NATURE DU LUBRIFIANT A EMPLOYER.-

De 1’importance du graissage résulte la nécessité de
1’emploi d’une bonne huile. Seules, les huiles minérales
peuvent résister aux températures élevées résultant de
1’explosion. Les huiles animales et végétales seraient ra-
pidement décomposées et le moteur encrassé.

Les huiles 1/2 fluides sont d conseiller dang la piﬁ—
part des cas; elles graissent bien sans consommation exa =
gérée.

Les qualités d’une bonne huile sont :

1°~ Sa neutralité absolue;
,  2°- Sa viscosité qui doit &tre telle gue la congom-
mation soit minime, tout en s’opposant d une élévation de
température exagérée des organes en contact (500°°°° 4 100°
d 1’Ixométre Barbey);

3°= Le point d’inflammation des gaz qu’elle dégage,
qui doit étre de 210° en moyenne, et son point de combustion
en moyenne 250°. |

Actuellement, il est devenu de pratigue courante d’in-
corporer a 1’huile de graissage du graphite. Outre 8es qua-
1ités lubrifiantes, il augmente le rendement en augmentant
la compression par obturation de toutes les petites défec-
tuosités de la surface des cylindres; en diminuant le coef -
ficient de frottement, il réalise une importante économie
dans la consommation d’huile.
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CHAPITRE VII.

e ——

ORGANES DE TRANSMISSION .

NECESSITE D’UN EMBRAYAGE - GENERALITES.
EMBRAYAGE 4 CONE ET A CUIR.
A DISQUES METALLIQUES = A PLATEAUX RIGIDES-
PANNES D’EMBRAYAGE.

§+ 1 =~ NECESSITE D’UN EMBRAYAGE = GENERALITES.~-

Pour se mettre en route, le moteur d¢ explosion exige
une mise en marche préalable pour 1’exécution des deux pre-
miers temps céu cycle prépardnt le troisiéme temps moteur;
i1 est donc nécessaire de disposer d’un ensemble d’organes
permettant d’arréter la voiture sans interrompre le fonc=
tionnement du moteur, en cas d’arrdt de courte durée. Il
est, en effet, de toute nécessité d’éviter le fréquent re-
nouvellement de 16 manoeuvre de mise en route du moteur,
nécessitant parfois une opération relativement périble et
toujoufa l’abanaon”du'vplant par le conducteur, pour trou-
ver, & 1’avant du véhicule, 1a manivelle de mise en marche.

Ce mécanisme particulier constitue l¢ systéme d’embrays-
ges indispensable, en outre, pour effectuer facilement tou-
tes les manosuvres tendant & une variation dfdlluke ou & un
changement de démultiplication, ainsi qu’il sera exposé au
chapitre suivant. Il esil, en effet, évident, par exsmple,
que lorsque 1’on freines il est nécessaire de séparsr le
moteur de la voiture, afin de n’avoir d absorber que la

force de l1a voiture, sans avoir, en suss, d détruﬁre‘oelle
dépeloppée par le moteur.
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L’étude des diversss circonstances de fonctionnement

d’un embrayage montre que :

1°= I1 doit &tre progressif, puisqu’il doit assurer la
liaison entre 2 arbres (la vilebregquin et Ie primaire de
la boilte de vitesse) animés de vitesses trés différentes
et donner aingi, au second, le régime du premier en passan|
progressivement par toute la gamme des vitesses intermé-
diaires.

Une fois étabzié; la solidarité ainsi réalisée ne doif
laisser possible aucun patinage, cause de détérioration ra;
pide du systéms.

2°= L’embrayage doit &tre autant que poasible équilibré,
c’est-d-dire qu’il ne doit pas exercer de poussée longitu-
dinale sur les arbres qu’il relie-. :

3°- La partie entrainée du systéme doit posséder le moin
d’inertie possible, afin de ne pas s’opposer aux variationa1
de régime nécessairement rapides de 1’arbre primaire du
cherngement de vitesse, cinsi qu’il sera expliqué plus loin.

- 104

§. 2 - EXAMEN DE QUEILQUES TYPES D’EMBRAYAGE.

1°= Embrayages d- cone et cuir.-

@) Cone direct.=
Dans le dispositif de principe (3@9.76); les surfacss

’ adhérentea sont les sur-

foces latérales de deux
troncs de odne oménagés
1’un en creux sur le vo-
lant du moteur, 1’autre er
relief sur la périphérie
de la piéce d’smbrayage.

Le "ressort d’em=
brayage"” prenant appui
sur 1’arbre d’attaque du changement de vitesses, pousse la
piéce d’embrayage vers le sommet du cone commun gui se trou—
ve, dans cette varieante, du coté du moteur. La surface du
cons de la piéce d’embrayage est revetue de cuir qui assure
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1’adhérence et, par suite, l’entrainement du cbne mile par
le cone femelle. Pour supprimer cette solidarité; une pé-
dale permet, par 1’intermédiaire d’une fourchette agissant
sur la piéce d’ambrcyage, de comprimer-le ressort en anni-
hilant la prassion qu’tl exerce pendant les périodes de
jbnctionnement.

On reproche @ 1’embrayage d cone de provogquer une mise
en prise brusque et de ne pas supporter le patinage sans
briilure ou arrachement du cuir; on peut remédier 4 ce dé=-
Jaut, dans une certaine mesure, en disposant sous 1e ocuir
d’embrayage des ressorts qui tendent d soulever le cuir et
a adoucir ainsi la brusquerie résultant de la prise totale
et rapide de 1’adhérence entre les 2 coness en provoquant
une prise partielle : la progressivité s’ensuit. :

" Pour ce qui est de 1’inertie, elle est, en général,
asses grande, la piéce d’ embrayage demandant 4 &tre trés
robuste.

On apergoit immédiatement que, dans la position d’em-
brayage, la poussée du ressort d’embrayage prenant appui
sur 1’arbre primaire, tend d faire reculér tout 1’arbre
moteur vers la gauche. Il peut en résulter, si 1’on ne
prend pas de dispositions spéciales, des détériorations
graves du moteur par un service prolongé.

| On peut, dans

TR le cas de 1’em-
\ Z”W brayage d cone di-
= rect, satisfaire d
N 5 ' la condition d’é=-
% % ;E qu?libre en re=
a ;{/ 7 N : liant les deux
e __ AA8AA EE \\\}w arbres, transmet-
=== EI UL — \\\\m D teur et récepteur
=4 gkazzav 2722, du mouvement, par
H% é : 4 N une butée d bil-
§ = less ou en lui
~\\ g A _Core donnant une forme
N 7 C Cuir : !
N f’”////////// Vitetns: spéeiale permsttant
&\\\\\\\n C R_Ressor 1’appui du ressort
ks £ “7”“"”‘“&9“’”"“"’ " sur une surface
Fig. 77 s golidaire du cone

femelle (fig-77).
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b) Cbne inverse.-

| Oon peut constituer 1’embrayage cone=-cuir en diapoaant
les deux cones de fagon gque leur sommet soit tourné du co-
té de la bolte de vitesse (fig.78)-

Dans ces conditionss le ressort d’embrayage prend
‘appui sur le volant d’une part, et pousse la pidce d’em-
brayage vers l1’extérieur.

Oon voit que, d la position
d’embrayage, le ressort n’exerce
aucune poussée sur les organes ex-
térieurs, l’ensemble volant=piéce
d’embrayage constituant une bolte
fermée d 1’intérieur de laquelle
est enfermé le ressort. :

: Par contres, ¢ 1a position de
'débrayage, qui ne se trouve d’ailleurs réalisée que pen-
dant des périodes généralement trés courtes, la poussés

du ressort n’est pos équilibrée.

ARAENTRNNNS
NG, >

fgyzza

2%~ Embrayages métalliques. -
a) Embrayages d disques. -
Si nous considérons une pile de disques minces et
plats, ceux de rang pairdassu-
Jjettis d entrainers dans un mou-
vement de rotation autour de
leur axe, le noyau cylindriquedl
sur lequel ils sont enfilés,
ceux de rang impairRassujettis
Fg.79 a etre entrainés par un cylindrel
creux contenant 1’ensembles tous ces disques pouvant &étre
pressés par 1’action d’un ressort les uns contre les au-
tres, daens le 8ens de
leur axe communs on
oongoit que, lorsque
la pression sera deve-
nue suffisante, 1’en-
semble sera entrainé
par 1le cylindre creux
extérieur comme un bloc
plein.

Fig. 80 .
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Si le cylindre est boulonné sur le volant du moteur
- et 1e noyau cylindrigue calé sur 1’arbre primaire du chan-
gement de vitesse, il suffira de pouvoir, au moyen d’une
pédale limitant la détente du ressort, rendre d volonté
chacune des aéries de disques indépendante de 1’autre pour
réaliser ainsi un systéme d’smbrayage.

Un tel dispositif peut toujours étre organisé de fa=
gon que la poussée du ressort -d’embrayage soit équilibrée.
I1 comporte généralement une cinguantaine de disques en
acier trempé de 1 m/m. _ : ‘

L’ensemble fonctionne dans un bain d’huiles ou tout
au moing avec un graigsage abondant assurant une progres=
sivité parfaite. :

Au moment de 1’embrayage, lorsque la pédale commence
d 1ibérer le ressort d’embrayage, 1’adhérence mutuelle des
disques augmente progressivement; le glisssment du systéme

entrainé sur le systéme entrailneur, sous le contrble de la
pédale, est donc organisé 1d d’une fagon rationnelle, la
présence de 1’hwile empéchant, d’autre part, tout grippe-
ment “ou échauffement exagéré dans cette période de glis=-
sement .« : - o L

‘Dans ce systéme d’embrayage d disques, la liaison du
cylindre et du noyau est assurée par le frottement des
disguees de rangs impairs sur ceux de rangs pairs, et 1’a-
dhérence totale est le produit de 1’adhérence de 2 disques
en contact par le nombre de disques.

Il en résulte donc que 1’effort maximum transmis est
beaucoup plus fonction du nombre de disgues que de la force
‘du ressort les amenant au contaot. Le ressort peut donc
étre relativement faible, ce qui rend la manoeuvre de la
pédale de débrayage beauccup moins.  pénible et permet, par
suite, d’en greduer pluse facilement 1’intervéention.
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Ces embrayages ont une inertie relativement faible,
en raison-du diamétre faible du systeme entrainé. Leur bon
Sfonctionnement exige toutefoie un entretien et un réglage
plus délicats que ceux des embrayages ¢ cone=cuir. Si 1’em-
brayage d disques est trop graissé, il patine; s’il ne 1’est
pos assez, les disques ne se décollent que difficilement et
le débrayage peut ne pas étre suffisamment rapide. Pour
prévenir ce dernier incident, on a muni les disques de lan-
guettes déportées hors de leur plan et formant ressorts

— lorsque la pression d’embrayage n’agit
B : ————  plus pour faire adhérer les disques;
Fig. 88 ces languettes assurent cinsi un dé=-

brayage plus nete.

b) Embrayage Hale=Shaw.-

Ce méme résultat est ob-
tenu dans 1’embrayage Hale=Shaw
constitué par des disques dent
une section radiale, en forme -

~de W, assure la netteté du dé-
brayage, grice d 1’°élasticité
du métal d¢ la suite d’une 1é-
gére déformation par écrase=
ment pendant la période de nmi-
8e en prige. '

¢) Emhrayage d_plateaux
rigides. - *

I1 est constitué essentiellement par deux platesaux
métalliques, 1’un calé sur 1’arbre moteurs 1’autre sur 1’ar-
bre primaire, ce dernier pouvant éire poussé, per un cer-
tain nombre de ressorts, sur le premier jusqu’d 1’adhérence
compléte. '

Fig. 83
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véhicule et qui peut &tre trés variable suivant les cir=-
constances. :

Faisons tourner un mcteur d des vitesses différentes,
par variations de la charge imposée en conservant toujours
la méme ouverture du papillon des gas, et mesurons, pour
chague vitesse exprimée en nombre de tours n , 1l’effort
moteur F transmis par la bielle sur les manetons de 1’ar-
bre vilebrequin, ainsi que la puissance développée corres=
pondante. ;
En portant en abscisses les vitesses de rotation et,
en ordonnées, les efforts moteurs corresponaants, on obtien=
. dra une courbe représentée par la figure 84; de méme, la
Jigure 85 donne Ia courbe de le puissance développée par
rapport d la vitesse de rotation; on voit gque 1’on ne peut
faire tourner le moteur étudié en dessous d’une vitesse de
800 tours-minutes, parce que il pourraii alors caler trop
facilement, sous 1’influence de la moindre résistance sup=
plémentaire survenant brusquements

De méme, si le nombre de tours augmente considérable=
ment, il existe une limite supérieure de vitesse, au=dessus
de laquelle les gasz n’ont plus le temps de pénétrer &ans;
les cylindres. Il en résulte donc une diminution de la com=
precssion et, par suite, une diminution de la puissance du
moteur qui, de plus, travaillerait d ces allures dans des
conditions peu éconcmiques.

Le moteur doit donc tourner d une vitesse comprise
entre deux limites, soient 800 et 1600 tours par exemple
pour le moteur considéré; de plus, on voit facilement qu’il
existes entre ces deux limites, une vitesse de rotation de
1200 tours=-minute qui convient plus particuliérement et
qui donne au moteur son maximum de puissance; c’est cette
vitesse qui est appelée la vitesse de régime du moteur.

L’examen de la figure 84 montres qu’entre les limites
de vitesse impoaéss-au-matsur;ll’ejybrt moteur varie trés
peu; c’est presque une constante. |
' Par contre, 1’effort résistent est varieble. I1 dépend
du profil en long du chemin parcouru, de la nature du sol,
des conditions atmosphériquess etc... Appelons le  R.

- Ecrivons maintenant qu’d un moment donné de la marche
du véhicule, le travail moteur est égal au travail résis-
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tant (1).
Appelons ¢ F 1’effort moteur;
r le rayon de rotation des manetons de
1’arbre-maenivelle;
n 1le nombre de tours décrits par 1’arbre-
manivelle pendant un temps donné.
Le travail moteur, pendant ce temps,est €gal 4 :

Fo 2T Te nw

De méme, appelons :

r’ 1le rayon des roues;

n’ le nombre de tours décrits par les

rouss pendant le méme temps.
Le travail résistent sera :

B QT rivn’e
et 1’on aura, par conséquent :

i D TCCP o lh s s iR 2 T PTa N

2 >
d’o?‘ 2 F = R. "!: L !_l
) 1 T n

or F, on 1’a vu, est sensiblement constant.

i sa
Donec E-. = devra 1°elre aussi.
J
Dans cette expression; L est inveaeriable, R varie;

doncs pour gque cetge express;oh reste constante, il faou-
dra feire varier'% en sens inverse des variations de R,
c’est-d-dire ques, dans une voiture automobile avec moteur
d explosion, il fauts; d la demande de 1’effort résistant,
feire varier la démultiplication des organes qui trang=
metient le mouvement entre 1’arbre vilebrequin d’une part,
et les roues d’autre pert; c’est la fonction et la raison
d’étre nécessaire du changement de vitssse.

En général, un changement de vitesse se compose d’un
certain nombre de paires de roues dentées réalisant chacune

une démultiplication différentes appelée "vitesse" , que

(1) Le traveil d’une force est égal au produit de cette
force par le déplacement de son point d’cpplication dans
le sens de cette force,
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| 1’0n interpose d volonté entre le moteur et la commande
dés roues. (et ensemble constitue la boilte des vitesses;
elle comporte le plus souvent & ou 4 peires d’engrenages
oy maximum et qui correspondent d seulement 3 ou 4 valeurs
| de %, tecndis que B peut prendre tcutes les valeurs compri-
ses entre les valeurs extrémes admises. Pour remédier d ce
mangue de continuité, 1%action du pepillon des gaz permet
| de feire varier P de maniére d suivre les variactions de R

dans les limites correspondanit d la valeur considérée de
2
= . )

Des considérations ci=dessus découle la fixation de
1’échelonnement des vitesses : en effet, pour obtenir une
. pariation continue de 1’sffort sans brusque cﬁangement au
- moment de la modificeation de la démultipliceation, il est
. nécessaire que l’effort transmis aux roues soit le méme
| avec la démultiplication que 1°on quitte le papillon des
gas ouvert au moximum qu’avec la nouvelle démultiplication
et 1’admission des gaz minima. En désignant par F et f les
. valeurs extrémes de 1’effort moteur obtenues per les varia-
. tions d’adnission et par K; » K9 » Kz » K4 1les rapports
de démultiplication correspondant @ chague vitesse, on
peut écrire :

Passage de 1€re en 28M€ pitesse : F K3 = f Kg
d® de zéme en geme SRR e G R Y ¢
d° de géme en ¢éme  4° : F Kz = f K4

d’oz& g g—‘.z.. = -{-‘.2. = £§
ko Kz .X4

ce qui montre gue le choix des rapports de démultiplication
doit étre tel que les différentes valeurs en soient en pro-
gression géométrigue.

\

lutomobilisme.- Feuille 8
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§e 2 = DISPOSITIFS DE CHANGEMENT DE VITESSE-

T

De tous les dispositifs de changement de vitesse in-
ventés et réeclisés pour 1’automobile, les seuls qui aient
résisté @ 1’épreuve de 1’usage sont ceux constitués par
des jeux de pignons guidés sur un arbre d’entrainement com-
mun ef pouvant coulisser sur cet arbre de fagon d ce que '
chacun de ces pignons puisse venir en prise avge le pignon
approprié calé sur un arbre de commande paralléle au pre=
miers : _

Lee schémas ci=aprés représentent de quelle jagon ce
dispositif est communément réalisé pour un changement de
vitesse comportant une marche arriére (1) et 4 vitesses,
dont la 48M€ en prise directe.

Le schéma 86 figure le dispositif avec baladeur uni-

-

a7z b .
crdz \

%”&y&ﬂ@ﬂmgqu%g?&OQZ%zzzzazazvAzzazyxuc4azz%2%222

Lt baloden

O Groffes de prise
a[t}'ecéez('kgazq

i

Ardre primaire

- s A~ '5.“@'
: — secondatire
Legreore Lrebersn e
dezrarcie AT
Arére
crelerrnt® .
P w/ :’Q’J

o ernborcrrrecricred

(1) Pcur la marche arriére, une roue dentée auxiliaire
s’interpose entre lee engrencges de 1’arbre intermédicire
et ceux du train baladeur, provoguant ainsi l1e changement
~du sens de la marche, puisqu’avec & roues dentées on ob-
tient finalement une rotation en sens contraire de celle
donnée par deux pignons, c’este=d-dire la marche arriére.
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- Qquey; le schéma

{2 87 figure le dis-

| [T A positif avec 3 ba-
o - - :

| E 0 c laedseurs dont un

pour la marche ar-

riérs.

Dans 1es deux,
la 28Mm€ pitesse est
figurée en prise.

Dans le 18T
schéma, la posi=

: _ se trouverait entre
les positions de S€M€ ot 3e€me€ pitesses.

I1 resscert tout de suite de 1’examen de ces deux eché-
mes que l1’avantage du second systéme réside dansg Ic diminu-
tion de la longuseur des arbres et surtcut de la portée des
arbres; la boite de vitesse est aginsi plus silehcieuae et,
pour la méme puissance, plus légére, les sections néces=-
saires aux arbrsa étant moins importantes.

Dans le 28M€ schéma, le baladeur de marche arriéra st
constitué par le pignon intermédiaire; celui de 1’arbre pri-

maire étant calé sur cet arbre, il en résulte une nouvalle
économie de longusur d’erbres.

Cemmande des baladeurs.= Dans le cas d’un baladeur

unique, le:levier, placé sous le main du conducteur, peut
- 8e déplacer sur un secteur unique, un linguet ou uqrrou
porté par ce levier servant d¢ le fixer & la position gu’on

lui donnes en s’engageant dans des crans ménagés aux en=
. droite voulus sur le secteur.

La figure 88 représente le dispcsitif nécessaire pour
assurer la commande des beladeurs multiples 4 1’cide d’un
- seul levier. Le secteur, en pareil cas, est double ou tri-
‘_ple: suivant le nombre des baladeurs, et dit "a grille"
”-d’apres 1’aspect qa’il présente vu par en=degsusS.
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Le con= o
ducteur doit 4
mouvoir le |,
levier en le |,
Jaisant pivosf
ter pour preny
dre 1’une ou |
1’autre des
deux vitesses
de chaque ba-
ladsur et, en outre, le dépla-
cer en le Jaisant glisser le
long de son pivot guand il
veut changer de baladeurs

On voit qu’avec un sem=
blable dispositif il est né-
cessaire de verrouiller les
tringles dee balecdeurs dont
_ : deux sont toujours abandon=
nées & elles-mémes d& la position neutre. Ce verrouillags est
~généralement obtend-par un petit piston ou une bille (figu&ﬁ
maintenu dans un logement pratiqué dans la paroi qui sert
de guidage d 1@ tringle dans le carter de la boilte ds vi=
tesse, et pressé contre la tringle du baladeur par un rese=
sort. Cette tringle porte une encoche ol vient se loger en
partie le piston ou la bille qui forme aingi verrou, sans.
toutefois 8’apposér suffisamment d 1’effort de la main du
conducteur sur 1a poignée du leviers

.§o_3'“ FONCTIONNEMENT DU CHANGEMENT DE VITESSE.

Etudions, par exemple, le changement de vitesse d train
baladeur unique et supposcns=le en 48mé pitessce : le baladeu
st repoussé d 1’extrémité droite de sa course contre le
pignon A de 1’arbre secondaire et les griffes sont en prise,
c’eat=d=dire que lss arbres secondaire et primaire ne font
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us qu’un ensemble tournant d' la vitesse de rotation du
teur; par exemple 1200 tourseminute.- Si 1e rapport de
multiplication de 1°engrenage de commande du'dijjﬁren-
el est de 1/4, les roues feront par suite 300 tours ce
ui» en supposant le diamétre des roues de 780 m/ms» c’est-
dire leur circonférence de 3,14 X 0,780 = 2,45 environ,
orrespond @ une vitesse de la voiture de 2,456 X 300 x 60 =
n chiffres ronds ¢ 44 Em d 1’heure, en prise directe.

Une cote se présentant, le moteur rclentit, sa puis=
gnce baisse puisqu’il ne tourne plus d sa vitesse de régi-
g: pour Z’y rameners nous interpcserons un engrenage sup-
lémentaire tel que, malgré le ralentissement du véhicule,
e moteur continue d tourner d¢ sa vitesse de régimes déve-
oppant ainsi la puissance maxime dont il est capable. Nous
igsons donc en 3° vitesse et la puissance du moteur ge
ransmet alors & I’arbre secondaire par 1”intermédiaire des
) pignons de 3° B B’ et du pignon d’entrainement 4°. Sup-
wsons que les deux pignons de 3° vitesse soient égaux et que
e pignon 4 soit le doubls de A’; les pignong B, B’ et 4’ |
ourneront bien toujours d 1200 t/m, meis la vitesse de ro-
ation du secondaire se trouvera réduite de moitié et ne
era plus que de SOO-t/h, c’est=d=dire que le véhicule
’avancere plus qu’d 1’allure de 22 Km d 1°heure.

Supposone que, 16 cote augmentants le moteur ralen=
isse, nous changeroneg alors les engrenages interposés pré-
édemment et nous mettrons en prise les pignons de 22 vi-
ggee C» C° tels que la roue du primaeire € ait, cette fois-
i, un diemeétre moitié de celui qui lui corrsapénd sur I1’ar-
re *ntermédiaire ¢’; c’est alors ce dernier qui ne tourne
lus qu’d 600 tours, alors que la vitesse de A, encore une
ois réduite de moitié n’est plus que de 300 t/m» imprimant
inst ad la voiture une vitesse de 11 km d 1’heure.

Le meme reisonnement s’applique @ Ia marche arrisre
t d 1d premiére vitesse, montrant acinsi 1° applioatton du
rincipe connu que 1°on perd en vitesse ce que 1°on gagne
1 force. :

Tout ce qui précéde peut étre schématisé comme suit :
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Prise directe 4° vitesse.

|
Yoteur (arbre pri-
maire et baladeur)’
N __/

~——

1200 tem

— — — — — — — — —— —— — — — — —

} 3¢ Vitesse

Griffes de pri-
se dirscte.

Roue 4 et arb.

’ gecondairs

1200 teme 44 Em d

— — — — — — — — — — — —

yoteur (arbre pri=

Roue A et arb

maire et baladeur B) gecondaire
S— T - S ——
-1200 t-m 600 tems 22 Km 4
' Roue B’ Roue 4’ '
11200 Teme 1200 teme
26 Vitesse
¥oteur (arbre pri= ' Roue 4 et arb
maire et baladsur C) secondaire
C S— o S~ ——
1200 tem. 300 t.m. 11 Km a 1
Roue C’ Roue 4’
600 teme 600 tem-

T —— — — — — —— — — — —_ f—

_— — — —— —— — — e — e —

Hoteur (arbre pri=

moire et baladeur D)
r“""‘*-— \ o

Roue A et arbre
secondaire

\"———-——-\_,——_

150 tem. 5%500 d 1

Roue D’ ___ Roue 4’

300 tems

300 tem.

Marche arriére.

¥oteur (arbre pri=

"maire et bhaladeur D)
SRS _ 5 I
1200 temMe : .
~ RBoue F
600 temeo

Roue E’
=300 teme
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$o 4 - MANOEUVRE DU CHANGEMENT DE VITESSE. =

Cette manoeuvre est la plus délicate dans la conduite
- d’une voiture. Elle exige, pour étre correcte, l’application
~ des principes

1°) Pour passer du point mort d la premidére vitesse,
débrayer-d fond et ATTENDRE que les piéces en mouvement ;
cient perdu leur force vive. En effets avant le débrayage,
la roue D (fige 86) tourne avec le moteur; elle doit venir
en prise avec D’ immobile; on ne peut engrener; dans ces
conditions} il faout metitre les deux dentures AU DIAPASON
ets pour celas attendre que la rcue D soit arretée (ou
presque, car une lente rotation facilite évidemment 1a re-
cherche de la coincidence d’une dent et d’un creux).

2°) Pour passer d’une vitesse inférieure d celle ime
médiatement supérieure, il fout accélérer le moteur, dé=
brayer d fond et passe¥ sans hésifdtion au cran suivante.

En augmentant 1’allure @ la premiére vitesses on pré=
pare le pagsage ¢ 1°allure de la 2° sans transition brusgue.

Pendant la période de marche en 1ére vitesees, la péri-
phérie de la roue D tourne d la méme vitesse gque celle de D',
c’est-d~dire que celle de C tourne 2 fois plus vite que ocel-~
le de ¢’. Or, pour la mise au diapason, il feut augmenter la
vitasée’de rotation de ¢’ par rapport d celle de ¢ : l’ae-
célération de 1’allure, immédiatement avant le changement
de la vitesse, provoque le résultat cherché, puisque aprés
une période d’accélération générale, celle de débrayage
correspond d@ un ralentissement insignifiant de C’ entrailné
par la messe de la voiture et & une diminution trés rapide
de la vitesse de rotation de C en liaison seculemsnt avec
le cone d’embrayage dont la trés faible masse lui assure
une trés faible inertie; par suite, 1a mise en harmonie des
vitesses périphériques d accoupler est trés rapide.

Enfin, la possibilité d’accélérer 1’allurs du moteur
démontre la capacité, pour ce dernier, de supporter la vi=-
tesse supérieure et évite, de ce fait, toute manosyvre pré=
maturée.
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3°) Pour passer d’une vitesse donnéde d-la vitesse_ in=
férieure, débrayer légérement et passer au cran voisine

Pendant la marche en 3¢ vitesse, par exemple, l1’arbre
primeire et 1°arbre intermédiaire tournent & la méme vites=
ge, puisque les diamétres de B et B’ sont égaux. La vitesse
périphérique de ¢’ est.le double de celle de (. Pour la mise
au diapason des dentures C et C’, il suffit de ralentir ¢’
,ce qui a lieu automatiquement pendant le passage du baladeur
en vertu de 1’action retardatrice qui agit sur les roues
ainsi que sur.lfgrbre secondaeire et quis, justement, est la
raison de la manoeuvre envisagée. La mise au point est en-
core facilitée par 1’cccélération de C entrainé par le mo-
teur qui, se trouvant subitement déchargé, voit sa vitesse
augmenter de ce fait.

4 oe.sujet,-il y a lieu de metire en garde contre une
manoeuvre prématurée, cause de toutes les difficultés ren=
contrées d la dsscente des vitesses et due 6 une fausse
évaluation du razentissamenf de 1’allure du véhicule-

Nous aurons terminé ce qui concerne la manoeuvre des.
changements de vitesse en disent que dans la pratigque cou-
rantgs, on ne doit pas descendre la gamme des vitesses pour
s’arréter; en d’autres termes, ne se servir du changement
de vitesse comme frein gque dans les cas déscspérés; la dif-
ficulté de la manoeuvre, pour une voiture non ralentie, est
d’ecilleurs la meilleure garantie contre 1°abus d’une telle
opération.

‘En cas de traversée délicete d’agglomérations encom=
brégs, ne pas hésiter, aprés ralentigsements d prendre une
vitesse inférieures car on est toujours beaucoup plus mai=
tre de sa voiture avec une petite multiplication gu’avec
une grande, par suite du freinage plus violent per le mo-
teur (voir plus loin)s

Enfin, d 1’arrét, avoir toujours soin de mettre le
levier de changement de vitesse au point mort. Il ne faut
pass en effet, qu’en l@chant par inadvertance la pédale de
débrayages, la voiture arrétée se mette d bondir ou Ie mo-=
teur o caler, ou encores aprés un long stationnement, qu’el-
le s8’avance, menagantes sur le chauffeur en trein de lancer
le moteur-
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§. 1 = TRANSUISSION PAR CHAINE +=

L’essisu arriére est uniguement porteur; les roues
motrices, montées follms sur les fusées, portent des cou~
ronnéq dentées qui sont reliées au moyen de chaines d des
pignons dentés calés sur un crbre dit "arbre transverse";
celui-ci_est: lui-méme, commandé par une couronne conique
dentée, en prise avec un pignon d’angle, qui regoit le mou-
vement de 1’arbre secondaire de la boite de vitesse. Lo
chaines organe de transmission, soupie par natures se préte
d toutes les déformations. :

~ Abandonné sur les voitures Iégeres a oause de son mau=
“vais rendement
et du bruit
‘qu’il produit,
ce mode de
transmission

WWWWW/W////// e8¢ trés ré=.

pandu dans les

g% ; d %éég;%ﬁ? véhicules de
: [t poide lourds

2]

e aoobﬂw i Nl tre 1'avantage
i de donner un
: poids aussi
G W""?'m réduit que
M Molecer V' Boe e vitesses pczsszble pour
V. l’ﬂ:&z'ﬂc{yz/ Z Jﬁ:w;/m& g 1l enszamble non

LT ./ff@/e-!zuw.ruex vl C Chaires suspendu roues-

LFig 97 ' essigu: ce qui

améliore notablement la tenuse 4 la routa: il permet d'obte-
nir treés facilement la grande démultiplication recherchée

dans ce casg.
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$e 2 = TRANSMISSION PAR CARDANS.=

Les joints dits "d la cardan"

permettent de trans-

mettre, par des arbres rigides, un mouvement de rotation
entre deux axes pouvant te déplacer 1’un par repport d

1’autre scus certaines conditions.

Un joint d la cardan constitue une sorte de genouil~-
lére qui se compose schémati=

quement d’une piéce en forme
de ecroisilion C» dont les ex-
_ trémités peuvent tourillonner
deux & deux dans les extrémi-
tés de deux piéces en forme

fz;yz - d’étrier D; et Dy » solidaires
& : respectivement de deux arbres

1 et 2 juteant entre eux un angle o« -

tion de 1°arbre 1 est uniforme dans un tour, celui de 1 ar4
bre 2 ne 1’est pas. (Le rapport des deux vitesses angulai- °

res varie, pendent un tours de

cos o d

1
cos &

Il ressort de 13 que si 1°on veut transmetire le mou=

L]
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vement de 1’arbre 1
da un arbre Spltoufnaﬁt
d vitesse uniforme
comme 1’arbre 1, il
Jaudra :

1° que 1’arbre 3
soit parallele d 1’ar-
bravl

2° interposer deux
joints de cardan, a
condition toutefoie
que les étriers de
1’arbre intermédiaire
soient ders le meme plan.

Une des disposi-

tions les plus fréquem-

. ment employées pour

les joints et appslée
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parfois joint ¢ dés, est représentée par les figures 94,
olh 1’°un des axes d’articulation est remplacé par les faces

arrondies de deux coussinets c s enfilés sur les axes e
solidaires de 1’arbre conduit.

a) Carden longitudinal.- La transmission par cardan
longitudinal consiste d réunir 1%arbre secondaire d sa sor=
tie de 1la boite de vitesse d 1’arbre de commands de 1’e¢ssieu
arriéres par un arbre longitudinal muni de joints d la cardan.

L’essieu arriére actionne directement l1és roues motri=
ces s grﬁés d un couple d’engrenages coniques; le pignon
 d’angle d’attagque est relié a 1’arbre secondaire de
la botte de vitesse par I1’arbre longitudinal muni
des 2 joints de cardan dont i1 a été question plus
“haute.

b) Transmiscion par cardens transverseux.- Ce mode de

transmissions qui présente de grandes analogies avec la
transmission par chaines, en différe par ce fait que 1’ar-

Transmussiwn par cardan longilidieal .
o Py 95

Semian | Cegi i

>
£

% & Ce
0000 -V e .

1
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bre transverse, ou lieu d’étre rigide et de porter des pi~
gnons de chaine, est brisé par des joints de cardan qui
permettent d’actionner directement les roues au moyen d’un
élément d’arbre d travers les fusées d’essieu qui sont
Creuses. )
Z Dans les poids
: (Y  lourds, ok il faut
obtenir une plus i
c : ] grande démultipli-
cation, chaegue de-
mi=-arbre transver-
4;/1 s - - \/ 86 avec 8es dsux
/¢333;43543233422222??§§5;3332;§3222§2 Joints de cardan
fE7ﬂ95 _ actionne un pignon
en prise avec une couronne dentée portée par 1a roue mo-
trice correspondante. (Voir Tracteurs Latil).

Dans cette disposition, 1’inclinaison des arbres a
cardins transversaux sur l1’horizontale variant aveoc la
charge portée par le véhicule, il est néosssaire d’organt-
ser d coulissement 1’un des 2 joints C; ou Cp pour permet-
tre 1a variation de la distance b et, per suite, pour
soulever l1a voiture, prendre soin de brider les ressorts
de suspension, faute de quoi les_Joints pourraient se dé=
botter. : i

§. 3 = COMPARAISON DES DIVERS SYSYEMES DE TRANSMISSION.

Le tableau ci-dessous résume et compare les qualités
et les défauts des B8 modes de transmission décrits plus
haut :

ohaznea e s a0
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cHAINES

CARDANS

—

iransversaux

meuvais rendement.
par temps de boue,
celle=ci en péné=-
trant dans les mqtl-
lons augmente les
frottements.

bouee.

Nécessité d’'un ré=
glage frégquent par
suite de 1’allonge~
ment des chaines.

glage.

Bruit

'Bupture de chaine
fréquente.

Réparation facile
sur la route.

Essisu arriére en une seule piéce sans
mécantisme. :

Tous les mécanismes de commandé sont
protégés des cahots par la suspen=
sion des ressorits-

Possibilité de donner aux roues un
léger carrossage.

—

longitudinal

excellent rendement par tous 1es temps
di d@ 1a facilité avec laquelle on peut
protéger les joints de 1’eau et de la

Trés grande simplicité : pas de ré~

Absence totale de bruit.

Robustesse d toute épreuve.

En cas d’averie, irréperable sur route.

Pont crriére lourd
et comportant des mé-
canismes délicats non
protégés des cahots
par des resgsortsge.
Nécsssité d’avoir
les roues perpendicu-
laires d 1’essicus
c’estd=dire sans
Carrossage.

Les soins d donner aux cardans sont insignifiants et
les accidents auxguels ils peuvent donner lieu sont, pour
ainsi dire, inexistants; il n’en est pas de méme dea chalnes
qui /dotvent Gtre 1’objet de soins attentifs.

!
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. Il faut veiller d ce que, decs deux cotés, la tension
soit égale : d cet effet, 1’essicu arriére est relié au
chissis par deux barres dort la longueur est réglable pour
permettre, par un allongement judicieux, de rattraper le
mou que prend une chaine en service. Ces barres servent,
en outres.d transmetire la poussée et soulagent ainsi les .
ressorts, ainst qu’il sera expliqué plus loin fig.97).

La chaine ne doit ni trop flotters ni brider : une
cheine trop tendue augmente les frotiements; trop liches
elle risque de sortir des pignons. Une chaine peut étre
considérée comme bien tendue guand, la voiture étant au
reposs les freins desserrés, les deux brins dessinent une
légére courbe.

Il faut toujours avoir quelques maillons de rechange,
quelgues rivets et un boulon de fermeture, car un maillon
peut toujours se casgser par suite de 1’usure due @ la boue
et d la poussiére qui forment émeri et usent les surfaces
Jrottentes. ' :

§. 4 = ESSIEU ARRIERE =~ DIFFERENTIEL.

dinsi qu’il vient d’&étre expliqué, dans le cas d’arbre
d¢ cardan longitudinal, la transmission Gux roues du mouve-
nent se fait var 1’intermédiaire 1o 1’cssieu arriére qul est
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d la fois porteur et moteur, alors que dans les systémes d
chaines, il est simplement porteur.

L’essieu arriére comporte donc un tube porteur rigide

(pont arriére) @ 1’intérieur duquel un arbre moteurs sur
Ieguel gont calées les rouves, arnime celles=ci d’un mouvement

VA -

Vi 5'9'.'-98._&5::&(. arriere: portewxr el rmotewr.

ds rotction qui lul est transmis per le couple d’engrenages
coniques le mettant cn relation avec 1’arbre longitudinal d
cardan. | | ' :

Les resscrts de suspension s’appuient sur le tube por-
teur du pont arriére dont les 2 extrémités sont terminées par
un chemin de roulement (fusée) forment axe de rotation pour
les roues, entrainées elles-mémes par l1°arbre moteur-

Dang ces conditions, les deux roues cclées sur le méme
arbre seraient liées dans leur mouvement et, par suite, dans
la nécessité de tourner ensemble dans toutes les circonstan-
cess ce qui est contraire ocux nécessités de la pratique. :

Considérons, en effet, une voiture avangant sur une li=
gne droite : ses deux roues tournent ¢ la méme vitesse; el-

le s’engage dans un virage, on voit alors trés nettement que

lg roue qui est ¢ 1’intérieur de ;a'oourba ne tourne plus que
lentement, tardis gque la roue extérieure tourne beaucoup
plus vite.

Si nous appelons © la vitesse 2ngulaire de 1’ensemble
de l1a voiture sur le virage de centre 0s V la vitesse pro-
pre du point M, milieu de 1’essieu arriére situé d uhe dis-

tance r de 0, on a :

dutomobiligme- = ' Feuille 9
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> Vr = po
f,:il__r ————— SR Si 2/a est la longueur de 1’es=
kjil,fiﬂ”’“"ra1 ‘gieu arridre, le tournant sera correct
. 'si les vitesses des 2 roues sont :
pour 1’extéricure : Fg = (r+a)é
pour 1’intérieure : V_z’ =" (p=.g)i6
ce qul correspond:; d’une parts d une accélération © a et,
d’autre part, @ un ralentissement équivalent.

I1 s’ensuit fatalement Que les 2 rouss ne peuvent, -
pour donner yn fornctionnemert satisfaisant, étre solidai-
res du méme axé; per suite,|l1’essieu moteur est acindé en
eéon milieu et 1%effort répa#ta convenablement entre ahacune'l
des- roues par un mécanicme spécial, interposé entre elless ,
et qui est le DIFFERENTIEL fonstitué de 1a maniére suivante i

L’essieu arriére est qoupé par le milieu et chaque 1/2 :
essieus & 1’une des extrsmiiés duquel est montée une roue,
porte, d 1’extrémité interne centrale. une couronne dentée
PP’ (planétaire); celle-di{engréne cvec 2 ou 4 petits pi~
gnons 88’ (satallites), généralement montés sur une piéce |
en forme de croix (croiszllon); dont les branches ont 1’ex=

= . trjm;té engagée dans des logements
ell - ménagés d cet effet dans une bolte
N IT777777 ey%zndrzqua (cogquille) solidaire de

la| grande couronne C a laquelle le
pilgnon conigue C’ transmet le mouve=
ment de 1’arbre d& cardan longitudinale
! D’aprés ce qui précéde, 1’ef-
fort moteur se trouve transmis de la
grande couronne au croisillon suppor= |
t/unt les SATELLITES par 1’intermé=

F.»y. 99

dieire de la céquilleu’_
Si les deux demi-essieux A4’ rencontrent pour tourner
la méme résistance, les efforts résistants qu’ils transmet=
tent aux pignons S8’ sont égaux et ceux=ci, libres autour de
la branche du croisillon sur laquelle chacun d’eux est monté,
ne tourneront pas, telg le fléau d’une balance sur les deux
nlatesux de laquelle sont des charges égales; 1’ensemblé :
couronne = satellites = planétaire = formera un tout dont
les différentes piéces seront immobiles les unes par rapport
aux autres et qui tournera d’un bloc comme si le différen=
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. tiel n’existait pas.: c’est ce qui se produira lorsque la
voiture circulant en alignement droits les 2 roues seront
sollicitégs de tourner d la méme vitesse.

Au moment oL, dirigée per les roues avant, la voiture
vient & s’inscrire dans une courbe, la roue intérieure A se
trouve oﬁltgée de pivoter relativemeat sur place pendant
gue l1’'autre décrit la circonférence extérieure plus longue :
glle subit, de ce fait, des frottements obliques qui absor-
bent du travail et augmentent la résistence que le plané-

: taire correspendant P offre au mouvement du croisilion so-
lidaire, on se le rappelle, de C. Les deux efforts transmis
par les roues et agissant sur les satellites étant dés lors
indgaux, i1 en résulte un déséquilibre et ceux=ci se mettent
6 tourner autour de lsur axe » ce qui a pour ef-
fet d’augmenter la vitesse de rotation de A’ exactement de
la quantité dont la résistance suppiémentatre appliquée d

4 avait ralenti ce derniers ce qui correspond justement aux
conditions nécessaires d un bon virage telles que nous les
cvons définies plus haut.

En résumé, grice ay différentiel, 1’effort unique du
moteur se trouve réparti entre chaque roues, proportionnelle-
ment aux résistances qu’elles éprouvent et s vitesse se dé-
compcse en deux autree dont la somme reste constante, telles
que leur rapport soit automatiquement égal d celui des che-
ming a parcourire.

S Il est évident gque le me~
mé probléme se présente dons lesg
S e i, e i voitures @ commende par chaine;

! la solution adoptée est la mémes
T avec cette différence gqu’ou lieu
ST\ de 1’essieu arriéres c’est 1’ar-

Feg. 7200 bre transverse qui est coupé en .
deux parties sur lesquelles sont calég les planétaires du
différentiel; celui-ci est alors fixé rigidement au chidssis
et, par suite, n’est plus soumis directement aux chocs dus
aux inégalités de la route, ce qui constitue un des avanta-
ges énoncés plus haut de l1a transmission par chaine (fig.100).

=t

DIFFERENTIEL A PIGNONS DROITS.- ' Certacins constructeurs
- remplacent les pignons coniques entrant dans la constitution
du différentiel préocédemment décrit, par desé rouss 'drcites
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dentées : deux dispositife peuvent alors étre adoptés : 1’un
(fig-101) nécessite la présence d’une cour nne d denture in=
térisure; dans 1’autre (ftg.102), chaque satellite est rempler
cé par un couple de deux pignons engrencnt ensemble et dont
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CHAPITRE X.

ORGANES D’UTILISATION -

ROUES EN BOIS ET METALLIQUES.
BANDAGES PLEINS = BANDAGES PNEUMATIQUES-
USURE ANORMALE DES BANDAGES- -

Les roues sont des organes essentiels et leur principa=
le qualité est la solidité. Il existe actuellement 4 types
prinotpaux de roues :'Iaq roues en bois, les roues d rayons
métalliques, les roues en acier coulé et les roues en tdle
d’acier emboutie. '

: Dans les roues en bois,
et en acier coulé, les rais
traveillent @ la compres=
sion en passant sur la ver=
ticale de 1’axe et au=des~
gous de ce dernier. Dans

T Fig. 204 ~ les roues d rayons métal-
ligues, les rais constitués par des fils d’acier, montés avec
une agses forte tension initiale, travaillent a la traction
en passant par la verticale de 1’axe, mais au-dessus du
plaen horisontal de la fusée.

Pour résister aux
efforts de traction et
de freinage, les rais
métalliques doivent
étre tangents d la sur-
fece cylindrique du

--moyeu- Pour résister
aux efforts latéroux,
les rais doivent, en
outre, aller en 8’é=-
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‘- eartant vers l1e moyeu.

Les roues métalliques, ramises d la mad# ces derniéres
années par les roues amovibless, ont, semble-iéil, une ré-=
gistance plus grande que les roues en bois aux chocs latée=
raux accidentels (renaontrs de la bordure dettrottoir per
suite d’un dérapage).

Pour ce qui est du diamétre des roues, il varie entre
70 et 90 centimétres et il y a grand avantage d avoir les 4
‘roues égales, car on répartit ainsi le poids ?Iua également s
on diminue les possibilités de téte d queue ets enjin; il

suffit d’un seul jeu de rechanges .

135 .

: Les roues sont généralement montées sur leurs essisux

avec des roulements d billes intaerposés entre ?e moyeu et la
fusée de 1’essieu lorsque celui=ci ne participe pas au mou-
vement de rotation (fig.106); dons le cas d’un% transmission

o
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Powelernends arnrnwlaires et Bubee & Gilles dans
le rnoritage & une frste & esseei vt .
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Fig. 106

avee cardan
longitudinal.
le roulement
d-billes se -
trouve inter=
posé entre le
moyeu de 1a
roue et le
tube;porteur
(fig-98)-

Le moyeu

‘est fermé d

son extrémité
per un ‘chepeau

de roue”en cuivre qui met les rouleaments d billes d¢ 1’abri

de la poussiére et de la boue;

8a présence est donc indis-

pensable, par suite il doit toujours &tre serré @ bloc et,
en cas de perte, en cours de route, immédiatement remplacé
par une toile épaigse fortement graissée et fixée avec unse
Jicelle enroulée dans 1lc. rainura du pas de vie destiné au
chapeau de roue absent.
Ainsi que nous 1’avone vu, lorsgue 1’essieu arriére

porte le différentiel, les roues arriére sont emmanchées sur
cet essiouy; la roue est entrée de force et il peut en ré=
sulter les plus grandes difficultés lorsque 1°on a besoin
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de la retirer : dans ce cass, il ne faut jamais frapper le
moyeu, car on risque de tout fausser; il faut procéder avec
précaution et employer un arrache-roues.

$o 2 = LES BANDAGES .=

a) = Les bandages pleins.=- Pour les véhicules de poids

lourds, les bandeges employés sont, soit des bandages en
. fer, goit des bandages en caecutchcuc plein. Les bandages en

fer réalisent, toutes choses égales d’ailleurs, une adhé~-
rence moins grende que 1es bandages en caowtchouc. Il suf-
fit de mentionner qu’ils sont en tout semblables d ceux des
voitures ordinaires, maig pourvus d’un cercle en jfer plus
large et plus épais (5 d 9 G/M)f

Les bandages en caoutchouc plein psuvent s’écrasar.!éf

gérement, et répartir sntre plusieurs rais voisinsg du rais
vertical dirigé vers le socl, une partie de lo réaection

du scl.

D’autre part, par leur élasticité relative, ils absor=
bent une certaine partie de 1la force vive de choe, résultant
de menus obstacles de la route, ce qui amortit d’autant les
trépidations transmises du chl@ssis par le frenchissement de
ces obstacles-

Les calibres des bandages pleins 8’expriment par trois
chiffres : le premier mesurant en millimétres le diamétre
extérieur du cercle en fer de la jante d ; le deuxiéme,

' la largeur du bandage & sa
base 1 ; le troisiéme, la
fléche f du bandzge.

Les bandages sont mon=~
tés autour d’une embase cir=
culaire en fer portant des
stries annulcires destindes

Fig. 207 d retenir le caoutchoucs
Celui=oi doit Stre d’ailleurs vulcenisé dans une proportion
beaucoup plus forte dans la région voisine de 1”embase pour
présenter une certaine fermeté. Il doit &tre beaucoup plus
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plastique dens les partiés moyennes et périphériques de la
section pour remplir son objet. A cet effet, il contient
beaucoup plus de caoutchoue pur que les enveloppes de pneu-
matiques.. Le bandage, pourvu de son embase circulaire, est
emmanché d la presse hydraulique sur le cercle en fer de la
Jjantee '

b) Les pneumatiquas.- Un bandage pneumatique se com=

1° - d’un boudin en caoutchouc
q§$§ﬁ§§$!__ trés.élastiqua: étanahe,-qu’on
/ﬁﬁﬁz%%§§§\ peut gonfler d’air comprimé :

% c’est la chambre & air, dont le
remplissage se fait par une val=
ve spécialement étudiée pour as=
suregr contre toute fuite, une
Jfois celui=-ci effectué.

2° = d’une enveloppes en subs-
tance -caoutchoutée, suffisamment
plastique, trés résistante et des-
tinée autant d protéger la chambre
d air contre sac propre pression
interne que contre le frottement
7. &oroecs plicts & sixc pavee. g 301' .
Moz V. rondells métallizus ot : ! 3 = quelquefots, le¢ pneumati-
i que est entouré sur la partie de

O-obses oueclapes.. sa section en contact avec le sol,
T éeroce-capuchon. ordincire. . A
g d“une armature métellique, qui
Chispe i o joue le role d’antidérapant, et
sur & valve-. '
' dans ce cas, il y e lieu de noter
1%g.708 qu’il est indispensable de munir

les DEUX roues arriére d’un anti-
dérapant et du méme modéle, afin d’éviter tout traveil anor-
mal du différentiel.

On désigne le calibre des bandages pneumatiques par
deux chiffres ¢ le premier est le nombre de millimétres qui
mesure le diamétre axtérieur, 1’cutre le nombre de millimeé -
trea qui mesure le diamétre moyen du tore que représente le
bandage. Les calibres couramment employés sont :
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935 x 135 820 x 120 880 x 120

820 x 120 815 x 106 * 810 X 90 5 etcee.

Malgré sa fragilité relative, les avantages du pneuma-
tique sur le bandage plein sont trés nombreux et en ont gé-
néralisé 1’emploi pour toutes les voitures légéres et méme
demi=l1égéress grice d 1’amélioration résultant du jumelage.

Le pneumatique posséde, en effets un coefficient d’adhé-
rence supérieur @ celui de tout autre bandage; il "bhoit
1’obstacle" sans rien transmettre au véhicule lui-méme,
Iorsque'la dénivellation ou la saillie franchie ne dépasse
pas 30 m/h; il n'eat'paa sujet au synchronisme; enfin, les
trépidations se trouvent arrétées dés leur origine par suite
de la faible masse de 1’air formant lg matelas élestique.

USURE ANORMALE des bandages ou pneumatigues. -

En dehors de 1’usure due au travail considérable imposé
d chaque moment aux bandages garnissant les roues, les prin-
cipales causes d’usure accidentelle sont l1e NON PARALLELISME
des roues avant, le voile d’une des roues, le non parallé-
lisme des essieux ou, enfin, une fusée faussée. '

Le tebleau ci=-dessous indigue ou doit étre recherchée
1’0origine d’un tel défaut suivant les signes extérieurs de
1’usure. :

(.I' Rbues avant nen paralléles : déforma-
tion de la bielle de connexion.

2° Déplacement de l’essieu avant, soit.
par glissement du ressort sur 1’es-
gieu par suite de la rupture du bou-
Usure égale mdis lon d’assemblage, scit par déformation
trop rapide de ou bris d’une maitresse lame.
1¢ bande de .
roulement. ' 3° Fusée faussée dans le sens horisontal,

usure d’un seul bandage-

4° Différentiel grippé ou trop serré,
: mauvais virages.

5° Un seul antidérapant a4 1’arriére, le
bandage opposé s’use rapidemente.
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1° Fléchissement de 1’essieu; les
roues s’écartent d la base.
Usure en hissau i
vers 2° Fusée faussée dans le sens vertical

8° Pivots de direction usés; les roues
g’écartent vers la base.

1° carrossags exagéré.
Usure vers ' | |
1’extérieur. 3° Fusée faussée dans le sens vertical
vers 1e bas.

' §+ 3 = DIRECTION .-

Adinsi qu’il a été dit précédemment, les roues, comme
les essieux sur lesquels elles sont montéess sont appelées
d'jauar des roles différents suivant leur position; les roues
arriére sont porteuses et motrices, les roues avent sont
porteuses et directrices : c¢’est par le déplacement convena -
ble de leur plan de rotation qu’est obtenue la direction du
véhicule.

Probléme de la direction.- Loraqu’un véhioule accom=-
plit un trajet-en arc de cercles il est nécessaire que tou-
tes les roues décrivent des cercles concentriques. Pour les
voituree d traction dnimals-ou-lep remorques, les roues avant,
ausei bien que les roues arriéré, sont montées sur un méme
¢ssieu rigide, et sont toujours, par suite, dans un plan
perpendiculaire @ cet essieu. Il suffit d’organiser 1’es-
sieu avaent pour lui permetire de pivoter librement sur le
chGssis pour qu’il prenne de lui-méme la direction du rayon
du viregae. : :

Dans une automobile, les roues avant sont directrices,
et i1 est impossible d’organiser un mouvement de pivotement
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de tout l1’essieu autour d’un axe vertical pour donner Ila
direction d 1a voiture en raison du mangue de stabilité
que causerait la déformation du porygone de sustentation
dans les uirages et de la difficulté de rester maitre de
la direction. Ce sont donc les roues avant seules qui
doivent s’orienter de Jagon que leurs plans restent tan=
gents d des cercles concentriques au cercle décrit par 1la
voiture, l’essieu restant fixe par rapport ¢ 1’axe de cette
derniére. ‘

Oon voit, par le seul examen de la figure, que le rayon
Ol du cercle décrit par
la roue droite dans un
virage d droites, fait
avec le direction xx’
de 1’essieu, un angle
« plus grand que l’an-
gle B que fait avee xx’
le rayon 0 G » correspon-
dant @ la roue gauche,

puisque :

X =f+Y
d'oﬁ':.

x - f=7x

D’autre parts vy va-
rie avec le rayon du vi-
rage; donec la différence
entre les angles % et
i varie pour chaque virage.

Il en résulte que, si 1’on voulait que les direotions
des axes des deux roues avant viennent pour tous les rayons
de virage, se couper sur un point de 1°axe prolongé de 1’es-
sieu arriére (ce qui est nécessaire pour avoir le tournant
correct), il faudrait établir entre les 2 roues une liai-
son mécanique déformable, dont la complication serait in-
compatible avec la solidité de 1’organisme de 1a voiturs,
dont peut Stre dépend le plus la sécurité des voyageurs.

Les systémes de liaison sont établis actuellement,
en général, suivant un tracé qui ne donne qu’une solution
approximative du probléme, mais qui, en revanche, est gim=
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ple et susceptible de la robustesse désirable et qu’on dé-
signe sous le nom d’épure de direction Jeanteaud.

Approximation de 1a solution donnée par 1’épure Jean-
teaud. = Les deux directions des axes des roues directri-
ces sont liées par des leviers AC et BD (fig-110) dont les
prolongements se rencontrent au milieu de 1’essieu arriére Q.

La commande des deux pivoté 4 et B est obtenue par
deux leviers AC et BD réunis par une bielle CD. Les points
¢ et D peuvent &tre choisis arbitrairement, en ¢’D’ par
exemple. Jeanteaud o trouvé que, pour gue les angles « et S
satisfassent toujours le mieux d 1°équation, il faut que,
lorsque la voiture est en ligne droite, les prblongements
de 4C¢ et BD se rencontrent en Q sur le milieu de 1'essieu
arriére (fig.110). Dans ces conditions, lorsque le rayon
du virage varie, les directions des deux axes des roues
ne se coupent pas toujours en réalité sur le prolongement
de \1’essieu arriére, mais elles se coupent toujours en un
point qui en est fort peu éloigné. Il s’ensiit que le ri=
page dea'roueslabant gera toujours asgseg peu considérable
pour étre négligé.

LT
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— e L e
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Esgieu directeur.=. L’essieu avant est alors formé de

3 parties articulées les unes sur les autres : le corps de
1’essieu et les deux fusées (fig.l11l).

Feg. 771 Esstewr awart _
e C‘“n;wdcalmuw b: Chape o Pasees ol Ladrne a?aﬂmw Aes reszorés

Le corps, d section ecirculaire, rectangulaire, ou
mieux en double T, est ordinairement cintré vers le bas
pour permettre d’abaisser le cantre-da'gravité, jbciiiter
le logement et le battement du moteury; il se termine, d
chacune de ses extrémités; par une chape supportant Ia fh-
gée. :

La fusée affecte, en gross la forme d’un T, dont 1’une
des branches, engagée dans la bolte de roue, lui sert d’axe
de,rotafion, pendant gue 1’autre, centrée dans la chqpe)
permet le braquage des roues dans les virages (fig.106).

: ' Les essieux peu-
vent étre.d chape ou-
o : | verte ou d chape fer-
| =) mée.

g 718, Bsstew @@ chapes ouveres Dans le premier

cag, ce gont les douil-
les de tourillonnement
qui font partie de

- 1’essieu, le support
pivotant de la rouve
constituant le pi~

ﬁif}fj, Zssterz o cﬁal;pe.f‘fyw?ée.r

vot (figell2).
Dans le second, c’est 1le pivot qui fait partie de 1 es-

gsieu (fig.113).
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gonditions d’établissement et de fonctionnement du
‘mécanisme de direction.- [La qualité primordiale d’un sys-

téme de direction est son IRREVERSIBILITE, c’est=d<=dire que
si les roues sont orientées par l1’action du conducteur cgis-
sant sur un volant, par contre, les chocs ou 8ecousgses im-
primés 4 la roue par les défectuosités de la route ne doi-
vent pas agir sur le volant et risquer aingi d’imprimer au
véhicule une meuvaise direction.

Ce résul-
tat est obte-
nu d’une ma-
niére presque
absolue en
utilisant
1’irréversi-
bilité d’une
vis sans fin
montée sur 1’ar-
bre commecndé
par le volant
de direction.
Cette vis
agit sur un
secteur den=-
té T portant
un doigt de
commande 4

commandant la bielle de direction et transmetiant le mou=
vement grdce aux leviers Oc, Ob d la roue dont la fusée
' pivote ainsi autour de 1’axe 0. ;

Le secteur denté T peut étre remplaaé s80it par un
écrou,lsoit par un pignon auquel est transmis 1e mouvement
imprimé au volant de direction- : |

La barre de connexion est aujourd’hui, ches presque
tous les constructeurs, placée derriére 1’essisu avant et
dans un plan légerement supéricur.

La figure 114 montre que, lors de 1’écrasement du
ressort de suspension, par suite d’un obstacle de la route,

le point c d’attache de la barre de commande Ac décrit
un are de cercle du point 4 comme centrs. Il s’ensuit que,
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e 8i 1’ensemble du méca~-
e nisme était rigide, les
ab:fé{e, Y .
A roues éprouveraient une
m@cf.m
— déviation partielle,
levier simple \ : ayant pour résultat
Darre e cornemion] [ une déviation du tra-
' A 4 Jet suivi par la voi-
e, ) \_/

/ ture. o . :
Lﬂ"@ﬁ . Pour y obvier, on
v s

! : munit les articulations
/ de la commande d’"amar*-
13 [ tisseurs de commande .

! Fig 115 w

Ils se composent d’un étuild
brasé @ 1’extrémité de la
barres pourvu d’une fenteF

AETTL7

/'-. i\\\h\“&%‘*\\‘ ———— 558 \\&\\\
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. 7] T
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llongée ok peut passer la tige de l¢ rotule de commande P,
t fermé pcr un écrou borgneE.4 1’intérieur de cet étui, le
ouvement de la rotule n’est transmis dons un 8sens ou dans
l'autre d 1a barre que par 1’intermédicire de resscrts Ra
boudin trés courts et de flexibilité réduite, faisant fono-
tion d’amortisseurs absorbant ainsi les diverses réactions
supportées pur les roues avant du fait de la route.

Comme il est difficile de régler la
longusur de la barre d’accouplement de
Sagon a obtenir le parallélisme exact
des deux roucg, on donne générelement s
de parti-priss, un "pincement" aux rouss
directrices vers 1’avent. Pour ne pas en-
trainer une résistance au roulement appré-
ciable, la différence de 1’écartemsnt de
la partia avant et la partie arriérs des roues ne doit pas
dépasser & % de la voie: ‘

Il y g, d’ailleurs, un autre moyen d’assurer la tenue
d 1a route de la direction : c’est de donner aux roues di-=
rectrices, comme on le fait pour les roues de bicycletie,
de 1a Ychasse” wvers 1’avant, c’est-d-dire de faire en
sorte que 1’axe de pivotement de la roue, vienne rencontrer
le 8ol en avant du point de
contaect de la roue avec le sol.

Le mouvement d’orientation
imprimé d le¢ roue se fait en
effet alors autour de YY’ et
1a réaction du sol appligquée
en X tend d remener sans ces=
se le plan de la roue dans la
direction 44’ suivie par la
voiture dés qu il en o été
éecarté.

Enfins pour diminuer les
effets du porte-dqfaux de la fusée, pour tenir compte du
bombé des routes et des conditions de stabilité, on donne
aux roues directrices du "carrossage " , c’est-d=dire que
1’0n inecline la roue de fagon que son point de contcet avec
le sol coinceide avec le point ou 1’°axe de la fusée rencen=

Fig. 719

futomobilisme. - : " Peutlle 10
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146 1
tre le sol. Pour qu’il ne soit pas nécessuire de trop in=
cliner la roues l’axe de pivotement de lc fusée est inolis
né en sens inverse (fig.121) (1)

Entretien.~- I1 y a 1ieu, sur
une voiture, d’attacher la plus
grande importance au bon entretig
des organes de la direction, les
accidents dus d celle-ci étant
toujours fort graves. Pour éviter
1’usure des différentes piéces
d’articulation, il faut les graigs
ser fréquemment et avec soin, car
elles sont fort exposées d@ la bou
¢t & la poussiére; une bonne mesure est de les entourar
d’un manchon de cuir bourré de graisse.

Pour éviter toute dureté de manoeuvre du volant, grai
ser abondamment 1@ "noix" de direction qui comporte 1’en-
semble des organes de transmission réunis dans un carter
d la base de 1’arbre qui supporte le volant.

(1) Les roues arriére motrices ne peuvent &tre carrossées
gue dans les transmissions par chailne, cette disposition
étant inapplicable Yorsque 1’essieu lui-méme est moteurs
car i1 doit par suite &tre nécsssa;remsnt perpandiaulaire
au plan de la roue elle-méme.
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# : . CHAPITRE XI.

NSHISSION AU GEZSSIS DES EFFORTS SUPPORTES PAR LES ROUES.

JAMBE DE FORCE ET BIELLE DE POUSSEE.
~ RESSORTS KT AMORTISSEURS .

Les roues sont soumises d des efforts de nature et

' d’origine diverses qu’elles ont pour mission d’utiliser

et de transmettre.

; Les uns, provenant du moteur, assurent le mouvement

' de translation du véhicule et doivent étre intégralement
transmis au chassis; les autres, dus aux défectuosités de
la route, ne-beuvent étre que nuisibles 4 la bonne conser-
vation des mécanismes portés par le chlssis et au bien etre
.des voyageurs ou des marchandises transportées; ils doivent
étre ainon annihilés complétement, tout au moins absorbés
ou maximum pendant Ieur-transmiﬁsion au ohissis : c’est

le role des ressorts et des amortisseurs.

$e 1 = BIELLE DE POUSSEE = JAMBE DE FORCE.=

Advec un mode de transmission tel gqu’il se trouve re-.
présenté par 1a fig.95 » on voit que le mouvement de trans-
lation du pont arriére, obtenu par la rotation des roues,
est transmis ou chBssis par la moitié antérieure de la lame
mettresse di ressort; celle-ci doit égalemaﬁt, aingi que
nous le uverrons plus loin, résister aux oscillations du
pont arriére, et aussi travailler d la flexion sous 1’in~-
fluence des chocs de la route; or, elle n’est établis que
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pour_rsmplir, dans de bonnes oonditions; cette derniére
Jonction; aussi, pour les voitures de gquelque puissances
le constructeur est-il amené d établir des organismes &Spé=

148 - w

claux pour les deux autrese.

Poussée de la voiture.- La poussée, exercée par les

roues motrices sur 1’essieu, est transmise au chissis par

Veg. 722

deux "bielles de pous-=
8ée" ¥ (fig-126) qui
g’attachent contre la
pertie interne des rea-
sorts au pont arriére
d’une part et, d’autre
part, au chassis; le
point d’articulation

de la bielle K au chids-
8i8 ne coincidant pas

forcément avec le carden C; » il est nécessaire, pour qu’il
scit possible d 1’essieu d’obéir & la déformation des res-
sorts, de ménager un joint d coulissement sur la transmis-
sion C] Co et de munir le ressort d’une jumelle d chacune
de ses deux extrémités avant et arriére-

Dans le but d’éviter les inconvénients que présente
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1’existence de 2 bielles de poussée
pouvant, par suite des inégelités du
sol, prendre des inclinaisons dif-
férentes et, par suite, nuire au
parallélisme des essieux, (voir fig.
122)s on tends de plus en plus, dans

- les voitures modernes, d adopter le

dispositif dit "carter en T" .

La bielle de poussée est alors
constituée par un tube qui contient
1’arbre de transmission soutenu d
1’intérieur par deux roulements d
billes. Dans ce mode de construction
on se contente d’un seul joint de
cardans ce qui est facilement admis-
sible dés que la Iongueur de 1’arbre
de transmission atteint IM50 et que
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¢ dénivellation du différentiel, par rapport d¢ la bolte
¢.jge vitesses ne dépasse pas 100 m/m, puisque avec des roues
lde 400 m/m de rayon, le glissement des roues arriére, dii
1’absence du deuxiéme cardan, est au plus de 1 m/h; ce
ui est négligeable, en raison de 1’élasticité du bandege
dons le sens circonférentiel.

Fig. 724

Résistance aux oscillations du différentiel.= Le pont
arriere a téndance @ oscillier autour de son Gx€.
Lorsque le pignon P tour-
ne et entraine la couronne (s
calée sur la bolte de diffé=
rentiel D, dans le geng dee
fléches f» par 1’effort ré-
sistant qui s’exerce sur C,
le pignon P tend 4 monter le
leng de la couronne Cs 1’ar-
bre T d se redresser et la
: _ voiture ¢ se cabrer. Le poids
de 1’avant=train qui porte le moteur s’y opposant, il pour-
rait en résulter, le pignon P entrainant avec lui le carter
du différentiel D, des perturbations graves dans le fonc=
tionnement de la transmissions composée des articulations
ey co et de 1’arbre 7, si 1°on ne prenait pas de mesures
Pour y obvier. :
Il est, d’ailleurs, facile de voir que la méme série
de phénoménes se retrouve dans les voitures d transmission
par chaine, par suite de la traction effectuée sur le brin
supérieur par la résgistance des roues au mouvement de ro=
tation. Ces mémes phénoménes se reproduisent lors du frei=
nage, mais dens ce cas, les forces agissantes sont dirigées
en sens contraire.
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d’une jambe
de force JJ
dont les 2
branches
SJormant tri-
angle sont
: d’une part
assujetties sur le carter du différentiel, alors que son
autre extrémité coulisse sur une biellette B, articulée
elle-méme au chdssis et munie de deux ressorts BR; freinant
les oscillations dans les deux sens. Le triangle formé

par les deux branches de la jombe de force s’oppose 4 tout
basculement du carter du différentiel.

Souvent, lgs bielles de poussée sont aménagées de ma-
niére & pouvoir jouer elles-mémes le role de lc jambe de
force; c’est, en particulier, ce qui se préssnte avec le
carter en T dont i1 est question plus haout.

§. 2 = BESSORTS ET AMORTISSEURS .-

Ressorte de suspension.=- Les ressorts de suspension,
interposés entre les essieux et le cadre, ont pour objet
prinecipal de soustraire la fraction lea plus importante de
la masse du véhicule aux trépidations et aux chocs causés
- par les cahots de la route; ils réduisent ainsi notablement
la perte de force vive inhérente d de telles periurbations,
et diminuent, de ce fait, 1’effort dépensé par le moteur
dang la propulsion du véhicule.

Le pneumatique n’exclut pas la présence nécessaire du
recdort. Comme on 1’a vu plus haut, il "hoit" les petits
obstacles, maig son fléchissement ne dépasse pas 30 m/m
~et, pour les obstacles plus sérieux, un ressort dont 19 J1é-
ohissement peut atteindre facilement 10 o/m est indispensabl

Les reasorts (fig.127) sont formés de plusieurs lames
d’acier superposés, mais de longueur croissante et de cour=
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Ressor? avec /mw&‘é @ Larriere

@ . longeron e . itriers de guidage

& - ressore f 2 J'u.r.-ae(do ;

& . maitresse &wne g - reaie e ressort

& . dowclon & iwssemblage P cale en Bors - -
._fm& Llessiace .

Z-_ étriers cﬁﬁm /D

Fig. 787

e inférieure jusqu’d la

bure décroissante depuis la lam
). Cces lames sont maintenues

lame supérisure (lame-maitresse
les unes des autres par un boulon d’assemblage

~ au contact
qui les traverse en leur milieu : elles sont guiaées dans

les glissements longitudinaux, que leur imposent les flexion:

roisdeaie % o 4 :
] - —
lc e e e - :
e 1 _
e = dagenent des larres r [Eo _} J
7z 728
Lames de ressori (ouoe) ' : Fog 730
avec rairres et Cloguiilz Ressort & glessiére
Fig. 729

du ressort, par 2 étriers et par des étoquicux ou des.

rainures (fig.129)-reapaot£vement ménagés sur les faces:

contigiies d’un méme groupe de 2 lames.
Pour permettre 1’aplatissement du ressort, et par sui=

te 1’acllongement de la corde qui le sous-tend,
sous 1’acction des oharges ou des rédactions
qu’il supporte, on le fixe au ohldssis par
1’intermédicire de jumelles placées & 1’une
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ou @ chacune de gses extrémités, et constituées par deux
plagues " jumelles" réunies par 2 boulons formant axe d’an
ticulation dans le longeron, d’une part, et dans le raulaq
extréme, d’autre part.

Quelquefois aussi, 1°un des rouleaux est remplacé par
une surface plane (glissoir) qui peut se déplacer & chague
flexion du ressort sur une glissiere d rebords portés par
le longeron (fig-130). I1 est particuliérement importaent de
graisser avec beaucoup de soin ces glisscirs.

Le ressort repose sur l’cssieu par la face inférieure
de sa lame lIa plus courte qui prend appui sur le patin re=
couvert d’une cale en bois; il esct serré sur ce patin au
moyen de deux brides de fixation. :

On appelle"flexibilité” d’un ressort la diminution de
Fléche qu’il subit pour une charge de 100 kilos. |

Pour un ressort donné, la flexibilité peut &tre con-
sidérée comme constante dons les limites des amplitudes de
flexion qu’on lui impose généralement. Dire qu’un ressort
a une flexibilité de 20 m/h) cela veut dire qu’il s’éecrase
de 20 m/m pour une charge ou une surcharge de 100 Kilos.

Amplitude et amortissement des oscillations des res-
gorte.= Lorsque la roue rencontre un obstacle, elle monte
dessus (1) et le ressort se comprime (2). Mais, une fois
I’obstacle passé, le ressort se détend (3) en langant le

chlssis vers le haut, et celui-ci, vu son inertie, dépasse
1a position d’équilibre. Le chissis retombe ensuite, écra=
eant de nouveau le rcséort (4), mais moins gqu’en (2)s etc..
de sorté que des oscillations
prennent naissance qui vont s’a-
morticsant d la Iongue par le sgim-
ple frottement des lames de res-

ey 733
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sort 1°une sur l1’cutre, 8i aucune perturbation n’intervient.
L’amplitude des oscillations provoguées par un accident
. du sol de hauteur déterminée est d’autant plus grands que la
charge portée par la roue est plus petite et, d charge égale,
que 1a flsxibilité du ressort est plus petite.
Il y @ donc intéret, pour limiter 1’amplitude des os~
~cillations, d réaliser une flexibilité varicble et plus
grande aux faibles charges qu’aux fortes.

Si nous portons en cbscisses les charges et en ordon=
nées les fléches prises par le ressort, la caractéristique
d’un ressort ordinaire est sensiblement une droite, alors

qu’il faudrait, pour sa-

millimetres Feg. 734
el tisfaire aux conditions
théoriques, qu’elle fit
i ' //////// une courbe 4 concavité
120 |- Fovo tournée vers les abs-
,//i,-f”’ cisses, puisque la flexi-

bilité doit diminuer
quand la charge augmente-

e Bt e S bes R T Mlax
Jumelles élastiques.= Une solution approximative
du probleme est donnée par les " jumelles élagtiques™ gqui,
en somme, reviennent d remplacer les attaches rigides,
constituées par les bras des jumelles, par des crganes
élastiques, généralement des ressorts'd boudins.
Supposong un ressort d bou-
din monté dans un étui, comme
le représente la figure, et qui
peut comprimer un piston attaché
au rouleau de 1’exitrémité de la
lame mailtresse du ressort d lames-
Fig.235 Si ce ressort d boudin est monté
avec une tension initiale de 300 kilos par exemples le
ressort d lemes agira seul, pour toutes les charges infé-
rieures 4 300 kilos. A partir de ce moment, le ressort a
boudin se comprimera et cjoutera sa flexibilité d celle
du ressort a4 lames, jusqu’d ce qu’il se bloque. Si cela
arrive pour une charge de .00 Kg, & partir de cette charges
le ressort d& lames serc de nouveau seul d agir. Si 300 kg
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représentent la charge sur

§80 o Y Al Hirai 1’essieu d vide, on voit
& 'Eg | oue 1’on réalise, de 300
S e —%é?*—‘ & d 900 Kg (charge maximum
%ﬁ % | supposée admissible) une

%? Région dictilisaction flexibilité grossiérement

o —-*---*|§£ r”““”‘ progressive. Si 1’appareil
ﬁ%ﬁ@2342}€3%32$%5 comportait plusieurs res-

P) 300 éo0 900 gorts & boudin montés avec
Fig. 136 ' des tensions croisscntes

dans leur étui et soumis
ay méme pistons on pourrait pousser 1’approximation plus
loin.

Ces appareils ne prétendent qu’d diminuer 1’amplitude
des osgcillations que prendraient les ressorts de suspension
sous 1’effet d’une dénivellation : par 1d mémes ils con-
tribuent d diminuer beaucoup les chances qu’ont les roues
de quitter le sol en pareil cas et, par suite, ils amélio=
rent la tenue d la route de lc voitura.

Amortisssurs.=- Les appareils proprement appelés amor=
tisseurs ont pour but d’éteindre le plus rapidement possi-
bls les oscillations inévitables des ressorts. L’ensemble
" regzortg=organes suépsndua”posséde en effet une période
d’osciliction donnée pour une voiture données période me-
surée par les intervalles a , égoux de la figure 133 (in-
tervalles qui représentent des temps). S’il arrive que des

" accidents de la route se représentent deux fois de suite,
précisément au bout d’un temps égal au temps représenté
par as I1’oscillation nouvelle communiqués ou ressort s’a-
joutant @ celle qu’il a encore, peut prendre une valeur
dangereuse pour la solidité de 1la voiture. Il est donc in-
téressant d’éteindre ces oscillations le plus tbt possible.

Un premier résultat est déji obtenu dans ce sens par
le frottement des lames les unes sur les autres. On peut y

‘ . aider encors en montant les ex=
d‘ trémités arriére des deux res-
gorts sur un troisiéme ressort

transversal de flexibilité moin- .

2P372377 dre que les dsux autres et dont
la période d’oscillation propre contrarie la leur (Delau-=
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naquellevizla)

Enfin; des appareils spéeiaux introduiaant dans ze
fonctionnement du regsort un frottement supplémentaire
ont été imaginés dans ce but; ce sont les amortisseurs
dont 1s nombre de types est conaidérable et dont le fonc=
tionnement a’explique de lui-m&me au moindre examenRe -

Entrstien;f Pegndant 1a marches les lames de ressort
travaillent constemment; il en résulte un frbttement con=
tinu desg ldmes les unes par rapport aux autres, ainsi qu’un
pivotement des axes des jumelles et des axes de fixation du
ressort auy ohdssis. Il est indispenseble d’assurer le grais-
sage parfait de ces frottements.

Pour 1es lamess il y a lieu de temps en temps, de sou-~
lever la vciture par 1le chBssis, puis, introduisant une
lame de tourne-vis entre celles-ci, d’interposer entre cha-
cune d’elles une couche de graisse trés épaisse.

Pour les axes de pivotement, les constructeurs ont ju-
dicieusement généralisé 1’emploi du boulon graisseur psrcé
d’un canal central et muni de pettes d’araignée; le grais-
sage est ainsi opéré sous pression, cse qui donne toute ga=
rantie pour ces piéces qui sont soumisess dans un chissis,
au travail 1e plus intenss.

Pannes de ressort.= La panne la plus fréquente est
la rupture d’une lame.

Elle provient, le plus souvent, d’une sllure exagé-
rée sur de mauvaises routes, ou d’un gonflage "trop dur”
des pneumatiques, rarement d’une surcharge, cette derniére

Sxg0t ou prece dedans

: Z:s;yﬂ:ﬂl; e

ﬁ;fpézcﬂ‘

Fug: 158
venant gimplement aggraver les deux précédentss causes
d’accident. Elle est surtout d craindre 1’hiver, la gelée
augmentant la sragilité de 1’acier.
La réparation de fortune d exécuter sur route consiste
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CHAPITRE XII

FREINS .

FREINS 4 FROTTEMENT = FREIN MOTEUR. -

Dens les véhiocules automobiles, les freins ont une
importance considérable et, de leur bon fonctionnement, dé-
 pendent la séourité et, souvent, la vie des personnes trans-

portées. | '
Deux systeémes de freinage sont employés en automobi=
liame : :
le freinage par friction;
le freinacge par le moteur.

§o 1 = FREINS A FROTTEMENT-

La Loi prescrit que toute voiture automobile doit &tre
 munia de deux freine, tous deux copables de paralyser 1’ac-
_ tion du moteur ou de lc mailtrisesr, et 1’un d’entre eux, au

moins, agissant directement sur les roues motrices; l’autrs
se trouve généralement monté sur la itransmission, d la sor-
ie de le boite ds vitesses. :

Les deux freine réélamentatrss, dont toute voiture au-
tomobile est munie, utilisent les forces de frottement pour
oréer le travail résistant gui doit contrebalancer la force
vive de 1a voiture.

Les freins @ frottement doivent étre établis de fagon
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d &tre capables de bloquer les roues; mais il est bon de
noter, d@ ce sujet, que le freinage maximum n’est pas obte=
nu au moment ol les roues sont calées ce qui, en outre, a 1
grave inconvénient de provoquer une usure anormale des ban=
dages; il est évident, en effet, gque, d ce moment, la surw
Jace frottante constituée pendant le roulement par toute
la surface ds contact des méchoires du frein, n’est plus
représentée que par 1lé point par lequel la roue repose sur '
le sol:; ce qui diminue considérablement la puissunce d’ab-
sorption d’énergie par le frein.

En tout état de cause, il ne faut pas croire que 1’on
‘puisse arréter une voiture instantanément avec des freins,
8i puissants soient-ils.

Le tableau ci-dessous donne le résultat des calouls
permettant, pour chaque vitesse, de conncltre 1’zspace né=
cessaire pour arréter le véhicule dans les conditions les
meillsures, c¢’est=d-dire la longusur minima de route que
le mécanicien dolt avoir libre devant lui, dans toutes cir-
constances. 5,7

. Espace parcouru Durée de
Vitesse en Em "> - » a
bl avaent 1°arret 17arret ‘
d 1°heure. o !
= 05,0122 V2 T = 0,086V |
- |
10 In 22 0" 86
20 4; 88 s 78
30 10, 98 2 s 58
40 Eata o A ' 19, § 3 5 44
SO ety e b | tgidnn e 80555 4 5 30
S60wERE: ; 44, 5 , 16
70 ' . 59, 5 8%, 02
1 80 A¥ ?8: 2 6 2 88
90 ' 98, 8 755504
8 » 60

R0 rinw s : 122,

Le freinage devant- toujours étre progressif, alors
que les calculs ci~dessus supposent un bloguage brusque.
il y a lieu, dens la pratigue, d’augmenter toujours ces
ohiffres dans des proportions suffisantess
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§e 2 « FREINAGE PAR LE UOTEUR. -

-~

Pendant la période d’action des freins déerits ci=des-
susy le travail ebsorbé par le frottement se trouve transg-
formé en chaleur dont l1’sffot est d’élever trés rapidement
la température des piéces en présence; il est donc impossi-
ble de les utiliser pour modérer 1’allure du véhicule pen-
dant une longuse pente; on a alors rscours au freinage par
le moteur, asgimilable d I’emploi de la contre-vapeur uti-

- 1i36es en pareil cas, dans les chemins de fere

Lé moteur peut &tre employé 4 cet effet sang modifi-=
cation en utilisant 1a résistance offerte pour 1’cccomplis-
sement des 3 temps résistents du cycles et suppriment 1°ef-
fet moteur du 3° en coupant 1’arrivée des gas, sans inter=-
rompre toutefois 1’allumege pour éviter 1’sncrassement des
bougies pouvant résulter de 1°infiltration de 1°huile en
exceés appelée pendant 1’aspiration entre piston et cylindre.

on peut, avec cette simple méthodses obtenir un frei-
nage modérateur parfait, en adaptant la prise des différen-
tes vitesses d 1’inclinaison de la pents descendue, puis~
qu’il est bien évident que 1’sffort résistant augmente en
raison de la démultiplication mise en actione

I1 est, d’ailleurs, bien certein que, de toute fagon,
'le traveil résistant qui se trouwve développé dans ces con-
ditions est relativement faible, puisque 1’énergie absor-
béde par 1la compression se trouve restitude d la détente et
qu’il n’y a guére d compter que sur les frottements et
1’aspirations cette derniére rendue cussi énergiqus que
poseible par la fermeture du pepillon des gasg. -

C’est pour obtenir de cette possibilité de freiner
par le moteur 1’effet maximum que 1°on modifis, dans cer-
tains ccs, la distribution du moteurs de maniére 4 rendre:
son fonctionnement anslogue 4 celui d’une pompe & airs pour
laquelle 1’exécution de tous les mouvements du piston exi-
gerait de-Ja voiture une certaine guantité de 1”énergie d
absorders

Les dispositifs de frein sur moteur pouvant &tre con-
sidérés comme types sont les disposttifs Saurer et Paonherd.
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Dispositif Saurer.~ Pour donner le freinage par le
moteur, la manette des gez sur le volant de direction doit .
étre tirée en arriére, et ce mouvement commande z

1° 1’isolement de la tuyauterie d’admission avee le car-
buratsur et sa mise en relation directe avec 1’atmosphére;
2° un décalage initial de 1/4 de tour-de 1’arbre 4 ca-
mes d’échappement, tel que les cames se présentent sous
les poussoirs des soupdpes d’échappement pendant le zéme
tempss réalisant ainsi le cycle suivant : )
18T temps : aspiration d’air frais par scupape d’ad-
migsion; :
2eme temps : compression de cet air, toutes soupapes
ferméesy
SéM3 témpa : ‘ouverture de la soupape d’échappement,
échappement de 1’air comprimé au début, aspiration d’air
frais par 1’échappement ensuite; :
4éme temps : compressions toutes soupapes fermées.

jk@gﬁawune.aéa fﬂ%b@&‘ninbﬁzei.xa°33pdnbna
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On voit que ce cycle ne comporite que deux temps résis-
tants quti sont tous deux des temps de compression suscepti-
bless par conséguent, d’un effort résistent notable, ce qui
n’est pas quand 1’effort résistant est une simple dépression,
et qu’il suffit, pour 1 ’obtenir, de décaler en avance 1’ar-
bre d’échqppement d’environ 90°, les soupapses d’ admission
congervant leur fonctionnement normal.

Dispositif Panhard.= Le dispositif Panhard ne comporte
auoun auire orgene sur leé tuyauierie d’admission que la vanne
des gaz qui se place d la position fermée.

Le coulissement de 1°arbre a4 cames d’échappement, d’cu-
tre part, a pour effet de faire se présenter, au=dessous des
poussoirs des soupapes d’échappement, d la place des cames
‘normales, d’cutres cames spéoiales réalisant le cycle sui-
vant ¢ : _

18T temps : Aspiration et production d’une dépression
dans le cylindre. 4 la fin du 167 temps, ouverture trés cour-
te des soupapes d’échappement ‘pour que le cylindre se rem-
plisse d’air et de gas inertes;

seme temps : Compression, toutes soupapes fermées. A
la fin, ouverture des soupapes d’échappsment;

' 3éme temps : Aspiration, toutes soupapes SJermées. ILa
soupape d’échappement s’ouvre au méme moment que dans le
fonattonnemant normal;

48Mm8 tomps : ‘Echappemsent comme dans le jbnotionnemsnt
normal.

On voit qu’il y a trois temps résistants sur quatre,
meils que deux de ces temps résistants consistent d produire
une dépression ddns le cylindre. En vertu de cette dépres-
aion importante, 1’huile de graissage, filtrant entre le
piston et le cylindre, tend d s’introduire en grande par-
tie dans celui=-ci, ce qui améne, lors de la reprise du mo-
teur, des gifficultés de fonctionnement, provenant de 1’en-
crassement des bougies.

Le freinags par le moteur est précieux en pays de mon-
tagne et surtout pour les poids lourds; il est facilement
régleble et ne produit aucun échauffement nuisible. Il per-
met, en général, de descendre une longue cote & une vitesse
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CHAPITRE XIII.

e

DISPOSITIFS PARTICULIZES AUX TRACTEURS
EN USAGE DANS.L’ARTILLERIE. -

CATERPILARS -

Jusqu’ici, nous avons étudié les véhicules automobil
en les considérant dens le cas le plus général, c’est=d=
dire en divisent le travail des rouesg entre les deux pal?-
celles d’avant étant chargées d’assurer la direction du v
hicule, celles d’arriére sa propulsion.

Ce dispositifs qui donne la construction la plus sin
ples limite le poids adhérent d celui de la chargs suppors
tée par 1’sssisu arriére. Dans le but de pouvoir utiliser
toute la charge portée par l1’ensemble des roues pour augf
menter la capacité de traction, en augmentant 1’appui pris
sur le sol, les constructeurs ont été amends 4 établir des
véhicules d "adhérence totale" dont les 4 roues sont mo-
trices.

La construction se trouve encore compligquée par ce.
fait que, dens un virage, la piste suivie par la paire de
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g3 arriére est sensiblement décalée par rapport.d celle
vie par les roues avant, ce qui implique la présence né-
psaire de trois différentiels : un pour chague essieu et
itroisiéme répartissant 1’effort moteur entre les deux
sgieux, les roues arriere devant, dans leur ensemble,

prner moins rapidement que les deux autres (fig.142).

Dans les tracteurs en usage, la difficulté s’est trou-
s aplanie d’elle-méme par 1’adoption d’un systéme de di=
iiion agissant sur les 4 roues qui permet cinsi 1’exéou-
jon de tournants extramement courts (8™ de rayon) et faci-
te encore les manoeuvres délicates en faisant suivre aux
bue 8 arriére la piste tracée précédemment par les roues gvant.
La piste, suivie par les deux paires de roues, est la
E,-et; par suite, un seul différentiel peut assurer la
dpartition de 1’effort moteur entre les 2 roues de droite
Yune part et les deux de gauche, d’autre part.

T'1°- Tracteur Panhard.= Dans ce véhicule, un seul dif-

= : férentiel central D
) ]

: % équilibre les efforts
=T 4 -jﬁy- Q@ entre lss 2 systémes
| de roues latéraless en

[—ﬁﬂf _ leur permettant des
] variaetions de vites~-
: . 888 correspondant aux
f différences de chemin
‘parcouru en courb@.
E@B A cet effet, les
- g 743 deux 1/2 arbres qui .
sortent du différen-~
(“\f“w' tiel actionnent, par pignon
d’angle, chacun deux arbres
_ longitudineux destinés d comm
U ' mander les 4 roues.
Cette commande se fait
en actionnant, par pignon
d’angle, un petit arbre pa=
r rallele @ 1’essien Q qui en~

1'% traine lui=méme, par pignon

o d’angles un arbre vertical Kk’
7y L_)k_/ dont 1’axe coincide avec 1’axe
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de pivotement de la roue st dont la couronne dentée infé=-

rieure engréne avec une couronne conique intérieure d lec -

roue. (Ce dernier reluis est parfois remplacé par une vis :anaﬂJ
Les 4 roues sont directrices; d cet effet, un axe

longitudinal que le volant commande par un renvoi d’engre-

nages démultiplicateur actionne deux boiltes de direction

d secteur et vis sdns fin correspondant chacune d une pai-

166

re de roues avant et arriere.

Un treuil de halage puissant peut &tre embrayé sur le «|
moteur pour permettre au tracteur de dégager ses remorques
ou de s8e dégager'lui-mﬁme des situatione lIes plus critiques.

2°= Practeur Blum~=Latil.=

par deux vis sans fin Vv’ ,

(D e 1)
C D

0000

=

Py 145

1
r
===

L’erbre secondaire commande,
les deux différentiels DD’ qui

.

correspondent cha-
cun @ un. groupe
de roues.

La commande
des roues se fait
par cardan trang-
versal 4 1’aide -
d’un engrenage
droit démultipli-
cateur A qui ac=
tionne une couronne
dentée intérieureB

solidaire de l1a roue. L’axe de pivotement de chague roue co-
ineide avec 1’axe du cardan le plus bas.C.

I
I
I

il I

[
b

e I

[ ety

AL

|ms-uuﬁ353%@%wLm‘__ﬂ.

Le treuil de halage est remplacé
par un cebestan actionné par le moteur.

Le volant de direction commandes
par un renvoi d’angle démultiplica-
teur, une vis paralléle aux essieux
et sur lagquelle est monté un écrou
commandant, par une barre de connexion.
le barre d’accouplement des roues AV.
Un arbre, placé d droite parallélement
d 1’axe du chdesis, porte, d chaque
bout, un levier vertical dirigé vers
le sol; chague levier est relié d la
barre correspondante d’accouplement’
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des rouess de telle sorte que toute orientation donnée par
le volant de direction au train de roues AV est ainsi trans-
mise, en sens inverse, au train arriere.

3°« PTracteur Renault.- L’arbre secondaire actionne a
sa sortie de la bolte de vitesses, au moyen d’engrenages
droits démultiplicateurs E, un autre arbre paralléle 4 qui
commandes par cardens, les différentiels d’un pont arriére

Fiig. 247

gt d’un pont avant. Les roues
sont attaguées par leur centre
et les 2 demi=gsgicux de cha-
que pont comportent un joint d
la cardan (¢ permettant 1’orien-
tation latérale des roues (fig-
.147 bis).

Un cabestan de halage

peut &tre actionné par le mo=
teurs.

La direciion est assurée
par les 4 roues de la maniére
suivante : le volant commande
un pignon d’angle et transmet
ainsi son mouvemeni, avec une

certaine démultiplication, & 2 vis sans fin (une pour cha=
Py que essien) dgissant sur un secteur denté; 1’axe de ce der-
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nier porte le levier de com=
mande des roues (fig. 148).
Pour obtenir 1’inver=-
sion de l’inclinacison des
roues, le pas des deux vis
sans fin est de sens contraires.

i 748

Dispositif de blocsge du différentiel (fig.149)-

Tous les tracteurs, quelle que soit leur origines com-
' portent un systéme de
blocage du différentiel,
obtenu par la menosuvre
d’un levier spéciel, a
la disposition du con=
ducteur; ce dispositif,
constitué par un bala=
deur B rendant d@ volonté
un des planétaires soli-
daire de la coquille au
moyen de griffes, sup=
prime le patinage d’une

: seule roue rendu possi=
ble par le différentiel en cas d’inégalité d’adhérence
des deux roues d’un méme essieu, par suite de 1’état du
8ol.
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bl1é par mouflage, lorsqu’il s’agit de sortir d’un passage
particuliérement difficile, ou de tirer un véhicule embour-
bé ou calé dans un foasé.

#

CATERPILARS - =

Le principe du tracteur agricole dit "Caterpilar” ou
"Chenille" a été adapté également d la traction du maté-
riel de 1’4Artillerie Lourde et d la propuleion de certatine
véhiocules spéoiaux (chars d’assaut).

I1 se composes ‘en principes d’un véhicule de type cou-
rant @ 2 roues motrices sur 1’essieu arriére et 2 roues
folles sur 1’essieu avant.

Sur la périphérie de 2 roues latérales correspondan-'
tes vient s’enrouler une espéce de cingoli formant chaina
sans fin et constituant en quelque sorte un chemin roulant
qui se place sur le sol au fur et d mesure du déplacement
de 1’ensemble du véhicule. Lorsque celui=ci est passé, le
chemin ainsi frﬂnoﬁi se reléve, passe sur la roue posté-
rieure et se trouve alors ramené sous la roue avent pour
se présenter sous le véhicule au moment de son passage.

Le mécanisme comporte deux systémes d’embrayage : un
pour'chaque cingoli et pour tourner, il suffit de débrayer
la transmission du coté ou 1’on veut aller; il n’y a done
pas de différentiel a4 prévoir. :

La surface adhérente représentée par toute la partie

- du cingoli en contact avec le sol est considérable et la
charge remorquée peut constituer de véritebles trains (60
tonnes). Gréce d ce dispositif, le Caterpilar malgré son
poids considérable, ne s’embourbe pas; il circule avec ai-
sance donsg les terres labourées, franchit les ruisseaux
et les tranchées sans difficulté.

Le type le plus récent de tracteur utilisant les
principes ci-dessus est le Tracteur Renault 110 HP 1917
(fig.150)- .

: L’ensemble du méocanisme et la plateforme sont supportés
par un chdssis rigide en tole et fers profilés A. Les orga-~
nes de roulement sont ponstitués par 3 chariots By By Bgz
artioulés deux @ deux sur des axes transversoux X; Xp - Ces
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chariots roulent sur les cingolis latéraux ¢ au moyen de ga-
lets de roulement G. Le chariot AV porte de chagque cbté une
poulie folle F qui sert 4 supporter la chaine C. 4 1’arriére,
les chalnes s’enroulent sur deux roues dentées ou barbotins H,
portées par le chéssis lui-méme et qui constituent d pro-
prement parler les deux roues motrices du chissise.

Le chdssis repose sur les chariots par 1’intermédiaire
de 16 ressorts d boudins R constitués chacun par un groupe de
deux ressorts concentriquese.

Le mécanisme propulseur est constitué de la fagon sui-
vante :

Le moteur ¥ placé d& 1’cvant du tracteur, actionne par
1’intermédiaire d’un embrayage principal et d’un arbre de
transmission un changement de vitesse donnant 4 vitesses
et possédant un mécanisme de changement de marche permet=-
tant d’obtenir les 4 vitesses dens les deux sens.

" De chaque coté du changement de vitesse se trouvent
2 embrayages latéraux commandés simultanément et transmet-
tant le mouvément d deux démultiplicateurs qui commandent
chacun un barbotin.

| Les changements de direction s’opérent en débrayant
la chalne du coté ok 1’on veut virer. En freinant le mé-

" canisme du coté qu’on a débrayé, il est possible de virer

sur places car alors la chaine du coté freiné est complé=-
tement immobile.

Un cabestan @ mié par le moteur et placé sur la plate-
forme du ch@ssis permet d’effectuer les manoeuvres de char-
gement et de déchargement du matériel d transporter.
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~ CHAPITRE XIV .

TRACTION = ADHERENCE.

Dans la traction animale, le chevael ne progressalque

gréce d la composante horizontale de 1a réaction du sol ol
il prend appui par ses sabots plus ou moinég obliquemspt et |
avec plus ou moins de force. De méme, dans la traction mé-
canique, le mouvement propre du moteur a pour effet de fai-
re tourner un ensemble de deux roues paralléles, en contact

- avec le sol, avec tendance cu glissement d’avant en arriére,
ce qui donne lieu d une réaction du sol d’arriére en avent
gui constitue pratiquement la véritable fbrcs motrice, c sst
-d-dire celle qui fait avancer le véhicule-

§. 1 = ADHERENCE.

On appells adhérence cette réaction du sol qui est in-
dispensable pour que tout véhicule puisse se mouvoir et re-
morquers. '

Cette adhérence ne 8’exerce que sur les roues soumises
@ 1’action du mécanisme, roues dites motrices, les autres
roues du méme véhicule ou des remorques ne sont que por=
teuses et c’est, au contraire, la réaction de 1’avant vers
1’arriére développée dans leur entralnement, au contact du
sol, qui produit leur rotation.

Pour bien comprendre la fagon dont le véhicule peut
progresser sur le sol, analysons les phénoménes qui entrent
en jeu et étudions la fagon dont 1’ ejybrg produtt par 13
moteur peut &tre utilisé.
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Frottement et Glissement.= Supposoné un corps tel
une pierre de taille placée sur le sol et cherchons d en
obtenir le déplacement en faisant intervenir une forece F
appliguée en son centrs. Faisons augmenter progressive=
ment la valeur de cette force en partant d’une jforce nulle,
et cela jusqu’d ce que le mouvement se produise. Si nous
appelons G la résistance vainocus, nous avons :

¥ G

G étant la résistance au glissement sur le sol. :
L’expérience montre que cette résistance est propor-
tionnelle au poide du corps en guestion et, par suite :

¢ = fP

f s le coefficient de proportionnalité, est ce qu’on ap=
pelle le cogfficient de frottement. I1 dépends 1’expé=
rience l1eé montre, de lo noture des surfoces en contact (sur
la glace, par exemple, la pierre de teille considérée glis-
sera plus facilement quée sur une route raboteuse), Toute~-
fois, pendant 1’expérience ci=dessus, il est d remarquer
que souvent, au cours de
-1’accroissement de la force F,
nous obtiendrons le déplace-
ment de la pierre considérée
par rabattement autour de @
avant que le glissement ait
eu lieu : c’est qu’alors

nous aurons vaincu la ré-
sistance au basculement B :

Fiy B

_ cette derniére étent infé-
rieure d¢ celle qui s’oppose au glissement puisque nous avons
atteint sa valaur'au_préalable- 4 ce moment, noue serons
donc dang une situation telle que :

B ARG B

L’expériencs‘a montré, aprés essai, que si 1’on pre-
nait le soin d’abattre les coins de la pierre rectangulaire,
le basculement exigerait une foree becucoup moindre, et
cela d’autant que a se rapprochere de la verticale pessant
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par le cenire de gra-
vité. 4 la limite, le
nombre des fates aug-
mentant indéfiniment,
le corps d section po-
lygonale devient cylin-
drique, la résistance
au basculement devient la résistance au roulement et on a,
au moment ol le déplacement par roulement est obtenu :

Batig s B LR

Puisqu’il y a roulement, il est dés lors évident gue
1’effort F produit le méme effet qu’un couple dont les forces
appliquées d la périphérie du rouleau considéré suivent les
réglea ci=dessus. Il en est de méme de la résistance et le
couple F F doit vaeincre le couple RR .

Supposons que la valeur
& de B augmente et atteigne,
3 ‘puis dépasse, 1a valeur P f.
4 cette période, la force F
- ne pouvant atteindre la va-
% z |
~leur de R sans passer au pré-
alable par celle de Pf > au
moment ol cette derniére sera
atteinte, la résistance au glissement étant vaincues la
roue patinera, tournera sur place et ne pourra plus pro-
gresser.

Doncs @ partir d’une certaine valeur de la résistance
au roulement due au poids propre du véhicule ou des remor-
'quea attelées derriére lui, la translation ne sera Jjamais
obtenue quelle que soit la valeur F de Ia
force que le moteur sera susceptible de fournir, c’est=-d-
dire lorsque : 3 '

Z%?r/53

R s p

c’est cette valeur gue 1'on appelle 1’adhérence limite,
P étant le poids supporté par 1’essieu moteur ou poids
adhérent,
F étant le cosfficient de frottement dépendant, nous
1’avons vu, de 1o nature des surféces en contact, en
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1’espéce bandage et sol de 1a route.
Advec les bandages en fer, sur route moyenne et séohe,l

J = 0,8
en caoutchouc plein S = 0:4

pneumatiques f = 056.

Par suite, étant donnée une valeur de R définie par
le naturs ou le nombre des véhicules 4 déplacer, si cette
valeur est dans le voisinage ou supérieure d celle de 1’a-
dhérence limite ecu moment considéré, pour obtenir le mou~-
vement de translation, il ne faudra donner & F la veleur
nécessaire qu’aprés avoir augmenté celle de Pf de jfagon
d ne pas atteindre cette dernidre. On y parviendrs en aug=-
mentant la valeur de P, c’sst=d=dire du poids utilisé pour
obtenir 1’adhérence sur le sol, par surcharge de 1’essieu
moteur ou en rsndapt les deux essieux moteurs et utilisent
ainsi le poids porté par 1’essisu avant (véhicules d adhé-
rence totale) - ou bien en augmentant la valsur de f par
1’emploi de sable, de chaines antidérapantes, de’ fascines,
fagots ou autres moyens de fortune). On peut donc alors
egsurer le roulement et la progression du véhicule 8i

Pz R ageer  BoLBPLE -\
la valeur de ce dernier produit ayant été augmentée suffé-
samment pour que oette indgalité se trouve vérifide.

Reste donc & évaluer la résistance au roulement R.

§. 2. = EFFORT RESISTANT .-

1° En palier.= Sur route horizontale, différentes for-
ces tendent d s’opposer au mouvement d’un véhicule actionné
per un moteuf; ces forcee sont les suivantes :
a) la résistance au roulement;
b) la résistance de 1’uir;
¢) la résistance aux Jusées d’essieu;
d) la résistance des mécanismes;
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font la somme donne 1’effort de traction d appliquer sur
fle véhicule pour obtenir son déplacement-

¢) Résistence au roulement.= Quend un cylindre, de ra- .
iyoh r s de poids P , roule sur un plaen horisontal d’un mou=
Jvement uniforme, pour entretenir ce mouvement, il fout lui

' X appliquer en O un effort T comme s’i]
existait une résistonce égale et di-
rectement opposée appelée impropre=
ment frottement de roulement et pro-
venant des déformatione des surfaces
de roulement dans le voisincge de
leur contacte.

La résction X est donc une for-
ce égale et directement opposée d la
résultente de P et de 7, de telle
eorie que les trois forees P, T et
X ge font égquilibre. |

Cette réaction X -obdit d la loi
formulée par Coulomb.

Loi de Coulomb.= La réaction
du 8ol passe par un point C eitué en

avant du contact 4 , tel que 1’on @it la relation &

P P
T=ﬁ0?-x?

K étant une constonte pour les mémes mctidres en contact.

b) Résistance de 1’cir.- (Cette résistance est sensible=
hgnt proportionnelle d la plus graonde surface verticale S
exposée d 1’action de 1%air et 6u carré de la vitesse avec
laquelle on se.déplace.

 Plusieurs formulea ont été étoblies expérimentalement.
En automobilisme, on admet, comme formule approchée : :

S en me.
R = 0,005 x 8 x V2 _
' Vv en Kilom/heure.

Automobilisme. = Feuille 12
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¢) Résistance des fusées d’essiecu.- (etie résistancA
asges imporitante quand le constructeur ne jfait pas usage
rouleémente d billes; elle provient du frottement de glisy
ment dee fusées d’essieu dans les bottes de roues.

St f; est le cosfficient de frottement de 1o Juaé
et p 8son rayon, P la charge portée par la roue, le trava
de frottement pendant un tour serea : P f; x 2JC p et,
par unité de longueur, r étant le raeyon de la roue :

27T

4
ok Ly

Pour diminuer ce traveil de frottement, 31 y a done
‘d diminuer [f; por 1’emploi de lubrifiants et da
roulements @ billes de conetruction trés soignée ; d di~-
minuer p en employant un métal ayaent une plus grande Itmi&
de rupture et d augmenter r, rayon de la rous.
La valeur moyenne de [ g est 0,002 , soit 2 Kg pai
tonne.

d) Résistance des méoanismes.- Elle est cenetituée par
les frottementes, trépidations; choes des divers organes de
1a machine et de ses transmissions de mouvement.

- Sa valeur dépend donec de la perjfection de le fabrice-
tion, de 1’ajustage des piéces, du choix judiciecux des ma=
tiéres premiérea, de 1’état d’usure, de 1’entretien et du
graigsage des divers organes.

_ Coefficient de traction.- Les considérations ci-des~-
sus permettent d’établir une formule donnant 1°effort de
traction rapperté d 1°unité de poids déplacé : c’est le
coefficient de traction dont 1la valeur calculée est, en
moyennes égal & 0,03 cé qui correspend d 30 Kg d’effort de
traction par tonne de charge en palier.

2° Bn_rampe.= Quand le véhicule gravit une rampe, il
se produit un traevail résistant complémentaire provenant
du traveil correspondent 4 son changement de niveau. La rée-
gsistance itntrcduite n’est autre gue l1a composante parelléle
d 1a pente du poids P du véhicule; c’est done : P 8in &« , ou
8i n est 1e nombre de millimétres de rampe par métre de
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CHAPITEE XV.

CONDUITE -«

ORGANES IE _COYMANDE = MISE EN ROUTE = PRINCIPES DE CONDUITE.
MARCHE DEFECTUEUSE = PANNES-.

VERIFICATION D’UNE VOITURE. -
GRAISSAGE ET ENTRETIEN. -~

§o 1 = ORGANES DE COMMANDE. -

Les organes de commende mis 4@ la disposition du ohauf-
feur pour lui permettre d’assurer 1o marche de la voiture
peuvent se diviser en trois groupes principaux :

1° Moteur,
2° Embrayage et changement de vitesse,
3° Freins. '

Les positions re=
latives des organes
de commande sur la
voiture permettent
généralement la ma-
noeuvre daons les
conditions suivantes :

Le conducteur
tient en meins le vo-
lant de direction; il
commende : de la main
droite :

1’avance @ 1’allu~-
mage 4; '

1%étrangleur des
gazs G ;

le changement de

i
=

>, | '
qﬁé&hw§°

[ =

\\l

Fig: 166
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vitésse V;
le frein sur roues F ;
1’interrupteur d’ellumage I ;

il régle, 8’il y a lieu, le débit du compte-gouttes
du graisseur g ;

du pied. droit :
1’accélérateur a;
le frein de transmission [f;

du pied gauche :
1’embrayage e ; _
le frein au moteur ¢ .

§e 2 = MISE EN ROUTE ET PRINCIPES DE CONDUITE DE LA VOITURE. -

Opérations préliminaires d la mise en route de la
volture. -

Foire le plein d’essence » d’huiles d’eau.
Vérifier le plein des bidons de secours.
S’agsurer que le changement de vitesse est bien au

point mort, ouvrir le robinet d’essence et mettre le mo-=
teur en marche.

Pour lancer le moteur : Supprimer 1’avence d 1’allu=
mege;

Noyer le caerburateur, fermer 1’entrée d’air et, 1°hi=
vers verser un peu d’essence par les robinets de décompres=
sion pour faciliter le départ;

Agir sur la manette de décompression si la voiture est
d’une certaine puissance et comporte un tel dispositif;

Prendre la manivelle d’une seule mein (jomais des deux),
comprimer 1é ressort de la manivelle en amenant celle=ci a
gon point d’acerochage sur 1’arbre moteur et tirer en re=

montant de bas en haut cugsi rapidement que possible et
franchement, sans balancement préalable.
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_ S’assuyrer alors que le moteur fonctionne sans ratés
et obéit 4 1’aeccélérateur;
Régler le greissage de maniére d& ne pas fumer;
S’assurer que la circulction d’eau se fait bien.
Ecouter avec attention 1e bruit du moteur afin de
voir 8’il ne se produit rien d’enormel.
¥ise en route de 1l1a voiture.- 3

S’instaeller ay volant et prendre en mains la direc=
tion. | |

Débrayer et mettre en prise la premiére vitesse.

Embrayer progressivement en accélérant légeérement au
moyen de la pédale d’accélérateur. :

Dés que la voiture ¢ pris sa vitesse, débrayer, pren=
dre le deuxieme vitesse, embrayer progressivement, accélé=~
rer, et ainsi de suite jusqu’d la plus grande vitesse.

Régler 1’admission sans foreer 1°allure; le réglage de
1’allure ne doit se faire que par 1’cdmission (pédale d’ac-
célérateur), & 1’exclusion des freins dont 1°emploi doit
étre l1imité au strict indispensable; ceux-ci doivent étre
vérifiés au début de chaque sortie ets de temps d autre,
en cours de raute..

Pour ce qui est de 1’cllure d soutenir, il y a lieu
de poser, comme un principe absolu, qu’d tout moment, la
vitesse de marche doit étre telle que la voiture puisse
s’arréter dans 1’espace libre que 1’on a devant soie.

" §. 8 = MARCHE DEFECTUEUSE DE LA VOITURE.
PANNES.

Les différentes causes de mauvais fonotionnement des
divers organismes de la voiture ont été étudiées pour cha=
cun d’eux; elles se trouvent résumées, ainsi que les
moyens de les déceler et d’y porter reméde, dens les trois
tableaux oi=joints extraits de la Circulaire Ministérielle
du 17 Avril 1913.

- IRIS - LILLIAD - Université Lille






188

les brides a’essieu sont bien serrées.

(Le .ressort doit étre relié d 1’essieu avec interpo-
sition d’une cale en bois dur). Adu cas ol on serait amené
d démonter un ressort, en profiter pour graisser les l1ames.

S’assurer que 1¢8 boulons d’axe des jumelles ou les
glissiéres ne sont pds trop usés, et les remplacer s’il y
o lIisu.

3°- Bielles de direction = barres d’accouplement, etoe-.

S’assurer qu’elles ne sont pas faussées et que leurs
diverses connexions sont en bon état (n’ont pas de jeu exe=
géré).

4°= Cadre et longerons du chississ; €tCes«-=

Examiner repidement les divers assemblages (en SJrap-=
pent au martecu)s rivets, boulons, ete... et remplacer ou
regserrer tout ce qui n’est pas en état. Les rivets man=-
quants, .ou trop laches, psuvent &tre remplacéa par des
boulons de méme diamétre.

5°= Fuites diverses.-

Examiner le sol sous la voiture, pour voir s’il existe
dee- fuites d’eau, d’huile ou d’essence et en profiter pour
en rechercher 1’origine.

6°= Examen rapide de la carrosserie et des accessoires.+
Fixation des planches diverses et des ailes de roues,
vérification des lanternes, trompe, etce..

B = Examen détaillé des organes mécaniquess =

En suivant la méthode indiquée par les tableaux ci-
dessus, on vérifiera successivement les mécanismess soit
en observant leur fonetionnement pendant la marche du vé=
hicule, soit sur place, apres avoir feit enlever le capot,
les planches marchepied et les diverses parties mobiles de
la carrcsserig.

Dans tous les cass c’est la vérification du fonetion=
nement du moteur gui exige le plus a’attention; e le se
fera de la maniére suivante :
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S’assyrer, en le tournant d la main par demi-tours
de manivelle gu’il existe une bonne compression dans chague
eylindre. En cas econtraire, les défectuosités sont indiguées
par le Tableau I- :

D’une maniére générale, si le moteur est en bon état,
on doit pouvoir obtenir, aux environs de la compressions un
balaneement facile et sileneieux de 1c manivelle.

Un choc sourd est 1’indiee d’un jeu anormal dans un
coussinet de téte de bielle: un frottement ou grincement
peut faire craindre le déplacement d’un axe de pied de
bielle, ou une flexion permanente du vilebrequin.

On essaie ensuite de metire le moteur en marche et
8i on observe soit des ratés, soit un arréet, scit une im-
possibilité @ partir, 1°application du tableau ci-dessus
fera ressortir d’ok vient la défectuosité constatée.

2°= Embrayage. -

Son_fonctionnement se vérifie de préférence en marche.
il doit assurer I1’entrainement du véhicule avec progressi-
vité et sans patinage permanent..

S8i 1’embrayage ¢ cone est trop brutel, c’est 1’indi-=
ce d’un cuir briilé ou d’un ressort d’embrayage trop tendu.
S’il patines, méme avec un ressort bien tendu, c’est que le
cuir est trop usé et que le cone mile porte en bout can-
tre le fond du cone femelle. 2

Remplacer tout le cuir.

St 1’embreyage d disques fonotionne mal, il peut pati-
ner; c’est 1’indice d’un ressort trop faible, des disques
‘gondolés ou usés : resserrer le ressort ou démonter; accro=
chers c’est 1’indice d’usure en dents de scie des rainures
ou clavettes d’entrailnement. Collers c’est 1’indice d’un
encrassement interne ou d’emploi d’une huile trop épaisse.
Lavage au pétrole et remise d’huile trés fluide-

3°= Boltes de vitesgse. - L
Sulvre les indications du tableau. Si des roulements
d billes sont cassés, les remplacere

4°= Transmissions.=- .
Suivre Ies indications du tableau- On paut vérifier le
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CHAPITRE  XVI -«

LES DIFFICULTES DE L4 ROUTE.=

Les difficultés que 1°on rencontre dans la conduite
d’une voiture automobile et provenant d’une cause étrengére
d le voiture elle-méme, peuvent &tre dues d la nature du

" sol, au tracé de la routé, enfin aux obstacles rencontrés

par suite du partage de celle=ci avec les autres modes de

circulation.

§o 1 = DIFFICULTES DUES A LA NATURE DU SOL-

Le Dérapage.= On dit d’une voiture qu’elle dérape
lorsques par suite du manque d’adhérences elle glisse
latérelement sur le sol et n’a pius aucune tenue sur ce=
lui=ci. Cette situation ficheuse se rencontre quand, par
suite des circonstances atmosphériques, le sol n’offre plus
de point d’appui sériesux aux roues, ce qui se présente
Iorsqu’il est gras ou en période de dégels

Le reméde préventif contre le dérapage est de ne ma=
noeuvrer que prudemment et progfeaaiuement puisque la base
sur laquelle on prend appui est beaucoup plus fragile qu’en
temps normal; méme en ligne droite, 1’allure doit étre ré=
duite proportionnellement 4 1’adhérence, 1’espace libre né-
cessaire 4 1°arrét se trouvant augmenté dans ces proportions.

Pour éviter le dérapage, il y a lieu de suivre le mi=
lieu de la chaussée pour se mettre d 1’abri de 1’influence
du dos d’@ne formé par 1o route et assurant 1’écoulement des

des eaux. :
Quoi qu’il en soit, quand le dérapage n’a pu &tre évité,

la maenoeuvre qui permet d’en limiter les effets, est de bra-
guer les roues directrices vers le coté ol 1°on dérape, car
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jen cherchant d redresser la voiture dans le sens oppogé,

| le mouvement de virage ainsi amorcé n’auraeit pour résultat
que de venir ajouter la force centrifuge a 1’effet qu’il
g’agit d’anéantir.

Les ANTIDERAPANTS atténuent le dérapage sans 1e sup=
primer et ne doivent, en aucun cag, faire oublier les ré-
| gles de prudence ci-dessus; il y a lieu, d& ce propos, de
rappeler que les DEUX roues pestérieures doivent étre, d
~ce sujet, traitées sur le méme pied; enfin, i1 peut y
avoir intéret d en munir une des roues directrices, puis-
que la direction peut 5tre appelée d limiter les effets du

‘dérapage et qu’elle doit, par suite, étre nécessairement
" d& 1’abri de ceux=ci.

Les Orniéres.- Le danger de ces derniéres provient de
f. ce que, généralement; elles ne sont pas tracées d la voie
de 1a voiture; en outre, lorsqu’elles sont relativement
profondes, les piéces placées d lIa base des mécanismes
peuvent étre détériorées par un contact accidentel et, le
plus souvent, brutal, avec 1e sol.
Dans ce cas, marcher trés lentement en maintenant trés
. légérement le volant pour laisser toute liberté aux roues
 qui suivent le sillon tracé.
_ Pour sortir de 1’orniére, profiter d’un endroit ou
- elle est moins profondément incrustée dans le sol et bra=- .
quer fortement 1la direction pour éviter le patinage latéral.

Les Ratls.- Les rails peuvent se présenter d 1’auto=
mobiliste sous 16 forme
d’une voie de tramway ou

de passage d niveau avec

ou sans barriére. Lorsque
le chemin parcouru est sui-
vi par une ligne de tram~-
way, il faot éviter, da tout
prix, de faire rouler leg
roues dans les pistes of=
Jertes par las rails cer,
outre 1a coupure possible
du bord des enveloppesg et
1’arrachement des rivets de

PASSAGE A NIVEAU

stomobilisme. ~ - Feuille 13
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1’antidérapont, la direction est impossible et 1’arrét par
SJreinage beaucoup plus Iong d obtenir, par suite de Ia fai-
ble ‘adhérence des roues sur l’acler.

Quant aux passages & niveau, les nombreux accidents
dont ils ont été 1’origine suffisent d montrer la nécessité
des précautions d prendre pour les aborder. Le passage d ni-
veau, nuit et jour, commande un ralentissement considérable
et, en particulier ldrsqu'il s’agit d’un passage d niveau
sans barriére, cingi que cela se présente itrop souvent pour
la traversée de la voie des chemins de fer d’intérét Iocal.

Pour le fronchissement proprement dit, chaque gouttiére
formée par un rail doit donner lieu aux mémes précautions qu
le passage d’un Cassis aggravées de ce fait qu’il y en a une
suite de 2 ou 4 se succédant d intervallss trés rapproohés.

—p——r—

Les Cassis.= L,e cassis est un ruisseacu pavé ou rigole
traversant une route ou un chemin perpendiculairement d sa
direction (Lerousse), appelé souvent d tort "caniveau" qui
désigne un ruisseau longeant le bord d’une chaussée pour sers
vir @ 1’écoulement des eaux. :
Passé d bonne allure, le cagsis |
surprend le conducteur et du |
chocs, au moment du passage, peut
résulter le bris d’un' ressort,
1’éclatement de pneumatiques,
une déviation de la direction
ous enfin, la mise hors servi-
ce du différentiel. _ ;

Le casgis, signalé autant
que faire se peut, doit étre
prévu et craint dans le voisi-
nage des lieux habités et, ld
plus que partout ailleurss le chauffeur doit toujours étre
maltre de sa vitesse; quoi qu’il en soits le cassis doit
toujours etre abordé PERPENDICULAIREMENT; la pratique qui
veut qu’on ne le fasse franchir par chaque roue qu’d tour de
role est déplorable d tous points de vue, car le ohlssis se
trosve ‘alors soumis @ de violents efforts de torsion pour
lesquels il n’a pas été construit, non plus d’ailleurs que

i
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lles piéces de fixation sur lui du moteur et des différents
Réoanismes. )

Les Empierremenits.=- Il arrive que l’on se trouve tout
d coup en présence d’une route en
cours de rechargement sur laquelle

ATTENT'UN £ | les ceilloux étendus n’ont pas en-

ROUTE EN COURS DE | core été roulés; quelles que soient
HECHARG[MENT les précautions prises, il est bien
certain que les bandages auront a
ouffrir, il ne peut étrs question que de réduire le dégit .
fou minimum : pour obtenir ce résultat, éviter de rouler sur
pneusldégonflés_; diminuer autant que faire se peut la
_h_nrga qu’ils supportent en faisant mettre pied & terre aux
oyagau.rs, et attaquer 1’empierrement d vitesse trés ré-
duite, passer en premiére vitesse et ne donner que Jjuste

le quantité de gas nécessaires d maintenir le mouvement

en avant du véhicule trés réguliérement sans d coups. Si
possibles lancer la voiture et profiter de 1’élon pour pas-
_" la partie empierrée en supprimant 1”’action du moteur
er débrayagee

TOURING-CLUB DE FRANCE

§+ 2 = DIFFICULTES DUES AU TRACE DE LA ROUTE.-

E Les Rampes.- Il résulte de tout ce qui a été dit dans
V’étude du moteur et des mécanismes que les cotes doivent .
8tre montées le plus vite possible, pour éviter 1’échauf-
‘fement du moteéur et que, dans 1’ascension de celles-ci, il
Fne Sfaut pas hésiter d passer d le vitesse inférieure dés que
r.!"on sent lIe moteur descendre au-dessous de sa vitesse de
régime correspondant @ 1°admission moxima des gas. En arri-
vent au sommets 11 est de toute prudence de ralentir alors
1’allure, le does d’dnse formé par le changement de déclivité
pouvant dérober & 16 vue un cutre véhicule se dirigeant en
'sane contraire.

En cas d¢’arrét en cote, ne pas omettre au moment du
nouvesy démerrage de serrer d fond le frein d main avant
d’opérer le débrayage préliminsire d la manosuvre du le-

vier de changemant de vitesses, et ne desserrer le frein
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gua'prograsaivement; d mesure qu’on lGche la pédele d’em~
brayage et que 1°on donne des gaz d 1’aide de 1%accélérateur;
Joute de ces précautions, la voilture vartirait en dérive en
reoulant, ce qui ne lcisserait pas d’étre la cause d’acei-
dents perfois fort graves.

Les Descentese.= Le Conducteur d’une volture automobile
doit rester constamment maltre de sa vitesse, dit 1’article
14 du Décret du 10 Mars 1899; le respect de cette preserip-
tion doit étre le souci dominant du chauffeur dans une des-
cente ets dans ce but, il ne devra pas oublier ques, par suite
de 1%action du frein et du couple en résultant, une partie
de la charge de 1’essieu arriére se trouve transportée sur
les rouss avant, diminuant ainsi 1’adhérence des roues ar=
riéres et rendant ainsi le dérapage plus d craindre. Comme

i1 a été expliqué plus haut, il y a

O (i intérét d utiliser le plus possible
‘Fizé;ffgigéig——*h__ 1%action modératrice du moteur et,
dans le cas ol elle apparaitrait

comme insuffisante, il faudrait uti-
liser le frein sans débrayer, de jfagon d ne pas se priver '
de 1’aide du moteurs en se rappelant toujours que les freins
sont des organes de secours et jemais des organes de conduite.

Les Virages.= Tous les virasges doivent &irs attagués

d allure modérés, la vitesse étant le seul facteur sur le=-

quel le chauffeur peut agir pour diminuer 1’importance de

la foroe centrifuge qui tend d faire "chasser" 1’arriére de '

1a voiture et d faire pivoter celle=ci autour de 1’avent-traine.

Quand i1 s’agit d’un vira-

ge couvert, gquand les habita~
tions, les haies ou les talus
cachent 1a route d suivre, il
Jaut TOUJOURS conserver sa
droite et faire connaltre sc
présence en donnant de leo
trompe d intervalles espacés,

- afin de pouvoir s’assurer
qu’aucune voiture véenant en
sens inverse ne 8e signale de

. méme; 16 pratiqus qui consiste

VIRAGE
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CHAPITRE XVII .

REGLES TECANIQUES D’UTILISATION ET DE CONDUITE DES ,
UNITES AUTOMOBILES- _ ,;.

Malgré les difficultés que présente 1’emploi de la _
traction mécanigue au point de vue de la cohésion des uni=-
tégs i1 est de toute nécessité que les convois automobiles
soient des organss disciplinés marchant avec ordre et régu=-
larité.
' I1 convient, pour obtenir ce résultat et, en méme tempss
éviter une détérioration trop rapide du matéricl et dss 1
routes, de se conformer, dans 1’organisation et la conduite
des colonnes, aux régles'cf-qprés indiquées. ;

L’extrait des instructions relatives aux Convois au-
tomobtles donne d ce sujet des indications précieuses aux=-
quelles i1 y a lieu de se reporter.

Mais ce reglement est fait pour les convois automobi -
les exclusivemsnt et ne saurait s ’appliquer entiérement,
sans modifications, aux Unitds d’Artillerie d tracteurs.

D’ots 1a nécessité de codifier spéciaclements, pour cel=-
les=ci, les régles de marche défnnies d’aillsurs & 1’4n=
nexe du Titre VII.

@énéralités.-

L’Unité de marche est le Groupe.

En principes et sauf exceptions trés rares motivées
par des circonstances spécisles, il est formé de deux co-
lonnes distinctes : une colonne légdre, comprenant les voi-
turés pouvant marcher d 12 kilométres d 1’heure et une co-
lonne lourde, dont la vitesse n’est que de 4 d 6 kilometres;
dane 1°état actuel du Matériel d’Artillerie..
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Dans chacune de ces colonnes les voitures sont pzacq§s
dons 1l’ordre direct de leur vitesse de marche propre, las
plus rapides en téete, les moins rapides en queus.
.~ Le chargement est réparti entre elles de fagon que cha=-
‘oune des unités (batterie) puisse toujours disposer d’une
voiture vide. Cette voiture marche la derniérs de maniére d
houvotr secourir toute voiture oblzgés de s arretar par
‘suite d’un accident ot recsvoir méme au besoin le charge-
‘ment de celle=ci-
¢ C’est sur la vitesse de ces dernidres gue 1’on doit
s¢ guider. '
E On ne psut poser de régle absolue sur 1’ordre de mar-
‘che des colonnes d’un Groupe.
;; Dans bien des cass, il sera avantageux de faire partir
‘la colonne des camions la premiére (installation de canton-
?nement,'préparution d’emplacements de batteries €tce-.).
E Dans d’autres cas, on devra mettre en marche d’abord
" la colonne de tracteurs.
A Dans ce dernier cas, la colonne légére sera mise en
' routs de manidre qu’elle rejoigne la colonne lourde ¢ 1’en=
; trée du contonnement ou en un point de dislocation prévu.
f I1 sera souvent nécessaire de faire reconnaitre 1’i=
. tinéraire que devra suivre l1a colonne pour se rendre compte
~ de 1%é6tat des routes, de la résistance des ouvrages d’art,
. des difficultés du terrain, des précautions d prendre aux
passages aifficiles, etce-.
L Les renseignements recueillis sont envoyés d’ urgenoe
. au Commandant de la colonnes
Hais i1 est toujours indispensable de jfaire procéder d
une reconnaissance rapprochée et successive de la route.
Toute colonne doit étre & cet effet éclairée d courte
distance de manidre 4 décharger le Commandant de la colonne
de toutes préoccupations relatives d la liberté de la route
et, 8’il y a lieu, d la direction d sufvre.
Les Eclaireurs de route (1 motocyclists, gredé s$ pos=
sible et en tout cas ayant regu une instruction spéoiale) et
2 bicyclistess dirigés par un 0fficlter devancent la colonne
de 2 ou 3 kilométres, signalent les troupes marchant ou non
dans l1e méme sens, les passages d niveau (heures de passage
des trains), les montées et les descentess; traversent rapi=
dement les défilés pour s’assurer qu’aucune colonne n’y est
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engagées reconnaissent et jalonnent le cas échéant les loay
1ités importantes, font déplacer les voitures abandonnées
la droite de 1a rouvies 6fce..»
Dolt &tre considéré comme un défilé tout chemin dans
lequel deux colonnes lourdes seraient dans 1’impossibilité
* de se croiser. ' 1
Les Eclaireurs se rendent d 1’extrémité du défilé avani]
que la colonne y soit engagée et empéchent toutes voiturss
lourdes d’y pénétrer. Il ne fout pas craindre., au besoins
d’allonger les itinéraires pour rechercher les bonnes routas
En services en manoeuvre, route ou mission, les Offi=
ciers ne doivent jamucis &tre au volant de leur voiture.

Organisatién-des Colonnes du Groupe.-

Chaque colonne est sous les ordres d’un Officier : Com=
mandant de la Colonns. '

Cet Officier n’a pas de place fixe. Il a pour mission
spécicle de guider la colonne, est responscble de 1’ordre
et chargé de parer aux accidents graves qui lui sont signalés
il se déplace en principe par bonds successifs et dispose de(
agents de liaison nécessaires.

Sur la premiére voiture de la colonne est placé un Of= @
ficier ou Sous=0fficier trés sir qui est guide de la vitesse
et chargé eiclusivement du réglage de 1’allures lagquelle doit
etre ausgsst réguliére que possible, ainsi que des haltes pres=
crites. . :

Des gradés éont répartis le long de la colonne et ont
1a surveillance d’un certain nombre de véhicules.

Ils veillent 4 la régularité de la marche et exigent
que les distances perdues ne soient reprises que progressi-
vement. '

Ils sont chargés, en outre, de faire prévenir la voi=
ture de téte de toute panne immobilisant uns fraction de 1la
colonne derridre euz.

En queue de chaque colonne de batterie marche la voiture
d agrés avee le dépanneur pour assurer les petites réparatione
immédiates. :

Le: Chef de la derniére voiture de la colonne est serre-
file de cette colonne (1 Officier autant que possible).
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Il a pour mission d’aviser le guide et le commandant
de 1a ocolonne de tout incident qui peut se produire et d’as-
surer la liaison avec la colonne suivanie lorsque celle=ci
est d proximité.

Il dispose d cet effet d’agents de liaison.

Enfin, le Groupe o un serre=file général qui est en
principe 1’°0fficier-mécanicien marchant aveec la voiturs
atelier ot prennent place le M-d-L. Mécanicien et les ou-
vriers de 1’E.M. du Groupe et disposant d’un motocycliste
de liaison. :

Cet Officier doit recevoir du Commondant de la Colonns
toutes les indications utiles sur 1’itinéraire et le point
de dislocation. Un agent est laissé au besoin en ce dernier
point pour le guider ultérisurement. Il se porte en tous
pointe ol 11 juge sa présence nécessaire. Il est alors rem-
placé dans ses fonotions& de serre=file général par le H-d.L
Mécanicien. Quand une voiture reste en panne il lui donne
les moyens de réparctions qui luil manguent, puis il rejoint
la colonne aprés s’étre assuré que le chef de la voiture en
panne connait bien 1’°itinéraire et le mot.

Ordre de marche. =

: Si le Groupe est isolé et libre de ses mouvementes et
qu’il fasse partir ses camions les premierss il doit lais=
ger derriere ses tracteurs 1°0fficisr-mécanicien avsc lss
voitures-asteliers au besoin un camion d essences un camion
aux dpr&s et un camion & personnel pour parer dux accidents
de route du matériel d’Artilleris.

Cs groupementsauquel peut également &tre adjointe 1o
voiture médicale, est alors mis en route de maniére d re=
Joindre 1a colonne des tracteurs d la derniére halte ho=
raire, ou si 1’étape est longue, d 1’avant=derniérs.

Si aucun incident n’est signalé & ce moment, il double
et continue jusqu’au cantonnement ou au point de concentra-
tion. _

Si pilusieurs groupes doivent suivre la méme route, il
y o lieu d’étudier avec soin chagque cas particulier de ma-=
niére & éviter 1’encombrement continu de la routes son obs-
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truection prolongée par le doublement de longues colonnes
gt en méme temps, d assurer l’arrivée successive au point
fixé des différentes unités dans le moindre temps possible-
4 titre d’exemple, si 1’on considére 7 groupes, il
peut y avoir intérét d adopter 1’ordre de marche suivant :
18T Groupe : Colonne des comionss puis ausgsitot aprés
Colonne des tracteurs-

2° et 3¢ : Colonne des tractsesurs de chague groupe
se suivant, puis :
Colonne des tracteurs de chaque groups.
4° et 5° : Colonne dss camions, puis :
Colonne des tracteurs de chaque groupe-.
6¢ et 78. : Colonne des tractsurs, .

Colonne des camions.

On aurait ainsi, en résumé, 1 groupe de comions puis
3 groupes de tracteurs, ensuite 4 groupes de camions, mis
en route de maniére 4 arriver au point terminus en méme
temps que le dernier groupe de tracteurs précédents.

Puis 4 groupes de tracteurs et enfin 2 groupes de ca =
mions mi8 en route comme ci-dessus.

En opérant ainsi, les batteries peuvent se recongtituer
dans 1’ordre normal par le doublement des colonnes de méme
natures d’un groupe ou deux au maximume

-Lorsque 1°étape n’est pas imposées elle ne doit pas
dépasser 100 km pour ls matériel suspendu (120 Km pour
les 120 suspendus) et 70 Km pour le matériel non suspendu.

Pour fixer les heures de départ de chaque colonne et
prévoir les heures d’arrivée, il est commode. d’établir un
graphique de marche. (fig. ci=contre).

Discipline de marche. -

1°= Allure.- La vitesse de marche est variable avec
1’état des chemins, 1’état atmosphérique et la nature du
matériel d’Artillerie trainé. -

Pour les tracteurs avec matériel non suspendus elle
peut varier en moyenne par heure de 4 d 6 Km avec vitesse
maxima momentande ne pouvant dépasser, sous aucun prétexte,
7 Em et d titre tout d fait temporaire et exceptionnel.

Pour les camions, et d la rigueur pour les tracteurs d
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matériel suspendu, vitesse moyenne 12 Km sans pouvoir dé=
passer 15 Km comme vitesse maxima momentanée. . !

2°- Haltes.- 1€ halte de 20 minutes une heure-aprés
le départ pour visiter le matériel et remettre tout en or-
adree. ﬁ

Ensuite, halte de 10 minutes'toutss les deux heures
et méme toutes les heures pour les tracteurs remorquant un
matériel non suspendu ou fragtla, choisir son terrain, fhirs*
serrer les voitures d’une méme fraction d 2 métres; si 1%on
doit ceinturer, faire prendre 10 m; chaque fraction serre d
50™ sur la précédente, en appuyant d droite sans quttter la
paertie empierrée de la route.

Pendant la halte, tout le¢ personnel ainsi que 1les Of=
ficiers dégagent le coté gauche de 1la route qui doit &stre
laissé libre en permanencs. : ;

En cas d’arrét prolongé, organiser un service de pilo-
tage; veiller d@ toujours dégager les débouchés des routes
et chemins transversaux. :

3°= pistances.=- Entre les tracteurs : 20™ , de méme

gu’entre les camions, sans que ces distances puissent ja=
mais descendre au-=dessous de 10 m.

Entre 2 colonnes de méme nature des batteries diffé-
rentes : 100 me. :

Entre une colonne de camions et une de tracteurs :
200 me '

Entre 2 Groupes : 1000 me

De pluss tout convoi doit &tre fractionné en unité de
marche de 6 d 8 voitures au maximum, séparées les unes des
autres par une distance de 50 m. au minimum. La derniére
voiture de chaque unité de marche sera munie d’un large
disque rouge placé & 1’arriére de la voiture et émergeant
d’au moins 1 métre. Il est interdit 4 un camion automobile
d’en approcher un autre muni d’un disque rouge de moins
de 50™. L’aide conducteur de chaque voiture, ainsi que
1’homme de garde dont il est gquestion plus loin, s’agsursnt
frégquemment gque la voiture qui marche derriére est toujours 
en vue.

Pour lss marches de nuit, la vitesse est réduilte, ain=
8i que les distances.
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: Dans les passages difficiles, un homme & pied marche d
fﬁelques métres devant chaeque voiture pour la piloter; au
liesoin et sauf ordres contraires il est muni d’une lanterne.
Ne pas hésiter d faire deacendre le personnel dans les
passages dangereux, de maniere qu’il puisse porter secours
ux voitures immédiatement. Surveiller d’une fagon particu-
liére la discipline de marche (pilotage, distances des voi-=
-gurea; tenue du personnel, eto...);dans les traversées des
localités modérer 1°allure.

' A proximité de 1’ennemi, on n’allumera que la lanterne
;grriére dans 1a marche en acvant, la lanterne avant-gauche
‘dens la marche en retraite. La nuit, au parc ou au canton-
;nement;_toute cclonne de voiture stationnant sur lae route
‘doit &tre signalée par une lanterne en téte et en queue.
‘Dans le cas ou un véhicule sera pris en remorque 4 1l’aide

" d’un cordage ou d’un c@ble, ce mode d’attache sera rendu

' trés visible le jour par des chiffons claeirs, la nuit par

| des lanternes permettant d’apsrcevoir facilement le céble

1 et les chiffons. :

H | : Prescriptions d’ordre. -

Tout chef de voiture doit avoir communication écrite
‘de 1’itinéraire et du point de destination pour la journés
et connaltre le mot. ;

En ordre de route, quel que soit'le temps et si rigou-
reuse que puisse etre la température, les auvents de gauche
de toutes les voitures, y compris les voitures de reconnais-
sance, doivent étre relevés pour permetirse les gestes et la
surveillance de lIa colonne.

Dans chaque voiture on désignera un homme de gards pour
transmettre les indications entre sa voiture et celle qui
la suit. I1 devra, en outre, s’efforcer de prévenir le con-
ducteur de sa voiture chague fois qu’une voiture de tourisme
voudra doubler, ou que le véhicule qui vient derriére le
sien ne suit pas régulidrement. S*il le perd de vue, il faut
ralentir et au besoin méme arréter.

Dans la murche comme au combat, tout le monde est soli-
daire et toute voiture en panne doit recevoir aide du pre-
mier dépanneur qui survient, qu’il soit du méme groupe ou non-
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Cette mission d’ailleurs toute temporaire cesse dés
que le dépannsur du groupe a rejoint au plus tard. _

La voiture de secours se range derriére la voiture en
panne et lui porte secours.

Si une voiture est obligée de s’arreter, elle s’efforce
d appuyer d droite l1e plus pogsible pour dégager la route.

1€r cag.- Si la réparation semble pouveir &tre exécu-
tée rapidement, en moins de dix minutas par exemple, et par
le seul moyen du borde.

Arréter la Jraction de la colonne qui suite.

Fairs arréter les moteurs.

- 28m€ oas.~ De toute Sagon, prévenir en téte.

: Si la réparation doit &tre longue, mettre
tous lss moyans en oeuvre pour dégagsr la route au plus
vite--Fbire doubler le reste de la colonne aprés 8’étre as-
suré qu’il n’y a pas d’embouteillage possible. Dans ce cass
1e chef de la voiture arréiée fait aux voitures gui suivent
le geste " Doublez" .

Une fois réparée, la voiture prend la suite de la co-
lonne qui vient de la doubler et ne rejoint son unité qu’d
la premiére halte ou au point de dislocations au cantonne-
ment. __ i

A 1’exception des voitures de reconnaissancesaucune
voiture be doit doubler une colonne cutomobile en marche.

Si une colonne regoit I’ordre d’en doubler une autre,
slle doit, au préalable, futre arréter cette derniére.

Une colonne automobile doit s’adstenir de doubler une
autre troupe en marche. Si elle y est contrainte, 61{3 doit,
au préalable, en donner avis au Commandant de la troabe; et
ne doubler qu’d allure trés ralentie et en serrant les dig-
tances.

Dans une colonne en marche, on ne doif faire usage des
signaux avertisseurs qu’en cas de nécessité absolue.

Quand une colonne s’arréte, on ne met pied d terre que
lorsque les moteurs sont arrétés et au signal "(anonniers
descendes” . _

Au signal préperatoire de "Halte" , les voiturss ap=
puient d droite sans quitter la partie empierrée de la route.

I1 est interdit de monter ou de descendre psnd&nt la
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marche (1) et de se tenir debout dans les voiturss, sur

~ les marchepieds ou de s’asseoir sur les hayons.

Les bicyclistes ne doivent pas se Jfaire tralner par
les voiturese. ’

Il est interdit de fumer dans les camions d munitions
ou 4 essence.

Enfin, on ne doit jomais perdre de vue gu’une colonne
de voitures ne se conduit pas comme une voiture igolée et
le guide doit prévoir toute la répercussion qu’aura sur le
reste de la colonne tout ralentissement ou toute accéléra=-
tion d’allurs. :

C’est ainsi qu’en présence d’une cote il pourra avoir
intéret d faire ralentir progressivement avant d’arriver d
la montée, de maniére que toutes les voitures abordent
celle=ci sans arret et sans avoir autant que possibla a
changer de vitesse sur la pentes .

Si meme la rampe est forte, il pourre &tre avantageux
d’arréter carrément la colonne et de foire aborder la cote
par voltures successives a@ grande distance, de fagon d évi=
ter toute chance d’arrét sur la montés.

En tout cas, éviter d’arréter sur la pente.

Si une descente ou palier suit une montée, Ie guids
devras une jbis en palier, fairu ralentir jusqu’d ce que
Ia colonne soit reformée.

D’une fagon générale, on ne doit pas hésiter d ralen-
tir la téte de colonne quand on s’apergoit qu’il y o allon-
gement. ' :

MHoyens de commandement.=

Adu sifflet ou ou geste.

L’usage initial du sifflet est réservé aux Officiers,
les signaux au sifflet sont au besoin répétés le long de
la colonne par les sous-officiers.

Les signaux au sifflet ne sont employés qu’d 1’arrét :

(1) Toutefois, lorsque dans une descentes il parailt néces-
saire de faire serrer les freins, les hommes chargés de ce
soin sautent 4 terre, mais ils ne remontent que lorsgue la
colonne a ralenti pour se reformer.
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tieuse des divers mécanismes et signalent immédiatement au
chef de Section toute dégradetion d lagquelle ils jugent ne
pouvoir remédier eux-mémes et en temps voulu. N
Si le Commandant de 1°Unité estime qu’il lui est im=-
posgsible d’assurer, par les moyaﬁs dont il disposes la re=
mise en état des véhiocules qui lui sont signalés, il en -
rend compte aussitot au Commandant du groupe qui'jhit'gf--
fectuer les réparations par Ie personnel des. voitures—ate- '
liers. 3

Réapprovisionnement des voitures en combustibles, hui-

les graisse et ingrédients divsrs.- e g

En principe, les véhicules automobiles sont réape=
provtaiqﬁnés chagque jour au cantonnement en combustible,
huile, graisse et ingrédients divers.

En raison des dangers considérables d’incendie que - '
présente la manipulation des combustibles dans un rassem-=
blement de voitures automobiles, il ,importe, au plus haut '
point, de prendre les plus grendes précautions dans 1 exé-
cution de ces réapprovisionnements. ‘ ;

Il y aurait, d ce point de vue, toujours avantags d
Jaire exécuter ce réapprovisgionnement en dehors du Parc '
et par voiture isclée, mais afih'd’éviter les encombrements
et les pertes de temps qu’entrainerait le mouvement des
voitures, on sera généralement conduit d les réapprovi-
sionner dans le parc méme pendant lés hsures consacrées
chaque jour au nettoyage et d l’entretien du matériel.

Dans ce cas, les régles suivantes devront &tre ri=
goureusement observées :

Le réapprovisionnement en combustible se fbru par sec-
tion et sous la surveillance directe du Chef de Section.

4 défaut d’extinoteur efficace, le Chef de Seckion,
avant de laigsser procéder d la distribution, fera disposer
@ proximité de sa Section un dépot de sable, de terre ou

de couvertures de campement en vue de I*Gxtinption rapide
de tout commencement d’incendis.

Il prendra ensuite ses dispositions pour qu’en aucun
cag deux voitures voisines ne puissent avoir leurs réser-
voirs ou bidons d’essence ouverts en. .méme. temps.

Sauf le cas‘&e‘foroa majeure le réapprovisionnement
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