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du Chassis

d’une Voiture Automobile

*®

Le chdssis d'une voiture automobile Panhard et Levassor se
compose d'un cadre en bois armé supporté par quatre roues, sur
lequel sont montés tous les organes.

A T'avant de ce chdssis, est placé le moteur.

Le moteur tournant a une vitesse uniforme, doit transmettre
aux roues motrices des vitesses variables: la boite & engrenages
placée au milieu du chassis opére cette transformation au moyen
du train baladeur.

La boite & engrenages comporte aussi des roues d'angle action-
nant le différentiel perpendiculaire & I'axe du chdssis portant &
ses extrémités des pignons commandant au moyen de chaines les
roues arriére du véhicule.

Le moteur est rendu indépendant de la transmission de mou-
vement & la volonté du conducteur par un appareil appelé em-
brayage.

La voiture est munie de deux freins agissant indépendamment
I'un de l'autre.

Enfin un volant de direction permet de diriger la voiture en
braquant plus ou moins les roues avant.




LE MOTEUR

Le moteur a quatre temps

‘Le moteur presque exclusivement employé actuellement pour
les automobiles est le moteur & explosions & hydrocarbure.

' 8 On appelle ainsi un moteur qui utilise la force vive des gaz

g B provenant de I'explosion d’un mélange détonant. Dans les moteurs

s qui nous occupent, le mélange explosif est composé d’air et de

' vapeur d’hydrocarbure qui, le plus souvent, est de l'essence de

=3 pétrole.

g B Nous ne reviendrons pas sur la constitution d'un moteur, car
les expressions : cylindres, pistons, bielles, vilebrequin et soupapes,
sont devenues maintenant beaucoup trop courantes pour que nous
ayons 4 les définir,

Nous allons nous contenter de rappeler ce que l'on entend par

Rims moteur & qualre temps,

Les quatre temps du moteur. — Le mélange carburé,
introduit dans un cylindre, doit étre comprimé avant d’étre en-
flammé, pour produire le maximum d’effet utile.

Le fonctionnement de tout moteur & explosion comportera donc
toujours quatre temps qui sont : 1° L'aspiration du mélange; 2° La
compression ; 3° L'explosion; 4° L'échappement des gaz brulés.

On appelle moteur & quatre temps un moteur dans lequel cha-
cune des phases du phénoméne qui accompagne I'explosion d'une
cylindrée occupe une course de piston, chaque course du piston
représentant un temps. -
~ Supposons un moteur & un cylindre, le piston étant en haut de
course, el examinons ce (ui se passe;

- 1 tion. — Le _.-iiiston, descend produisant le v_i(l@ dans
la soupape d'aspiration s'ouvre et le mélange ‘carburé

= .‘g
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Fig. 1.

20 Compression. — Le piston remonte, la soupape d'aspira-
tion se referme et le mélange est comprimé au-dessus du piston.

3° Explosion. — Lorsque le piston arrive en haut de sa course
de compression, le mélange est enflammé d'une fagon queleconque,
Texplosion se produit et le piston se (rouve rejelé en bas du
cylindre,
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Tout ce que nous venons de dire s'applique & un seul cylindre.

~ Les moteurs ont habituellement deux, trois ou quatre cylindres; les
: nomenes que nous venons de décrire se reproduisent dans cha-
cun des cylindres d'un moleur polyeylindrique (fig. 1).

Dans un moteur & deux cylindres, il ¥ a une course motrice
par tour de vilebrequin dans un moteur & qualre cylindres, il y
en a deux.

Angle de calage. — Dans un moteur & plusicurs cylindres,
le vilebrequin est un arbre manivelle & plusieurs coudes servant
de tourillons aux bielles de chaque cylindre (fig. 2 et 3.
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Fig. 8. — Vilebrequin de moteur & trois cylindres.

On dit qu'un moteur est & son point mort, lorsque loules les
bielles se trouvent verticales.

Une bielle peut étre verticale, le piston correspondant ¢tant au
haut ou au bas de course, dans le premier cas, le piston esl ditau
point mort haut, dans le second, il est dit au point mort bas.

La bielle n® 1 étant & son point mort bas, par exemple, la bielle
n° 2 aura, & ce moment, une cerlaine position; pour amener le
piston n° 2 & son point mort bas, il aura fallu tourner le vilebrequin
d'un certain angle, c'est cet angle qu'on appelle l'angle de calage
des bielles,

0y
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- Les premiers moteurs & deux cylindres ont eu comme angle de
~ calage 09, c'est-d-dire que les manivelles avaient le méme axe. i
~ (Ces moteurs n'étaient pas équilibrés. R
} Le moteur & quatre cylindres étant le plus employé, parce qu’il
est .lje seul absolument équilibré, nous reproduisons un schéma
montrant la facon dont sont répartis les différents temps dans un

moteur de ce genre (fig. 1).
Lordre dans lequel se fait I'allumage dans un moteur a qualtre

cylindres est le suivant :
Le premier cylindre allume d’abord, ensuite le troisieme, puis

Je quatrieme, et enfin le deuxieme.

11 Différents types de Moteurs

i Les principaux types de moteurs sont les suivanis:
10 Le moteur dans lequel le régulateur agit sur I'échappement
(type Phénix).

90 Le moteur dans lequel le régulateur agit sur l'aspiration
(types Centaure et 190%).

Nous savons quun moteur est calculé pour tourner a une
vitesse de régime donnée; supposons, par exemple, que cetle vitesse
soit de 800 tours d la minute, la régulation est le mécanisme qui
maintient constante cette vitesse de rotation.

Dans le cas de la régulation sur I'échappement, l'action du
régulateur empéche la vitesse du moteur d’augmenter, en suppri-
mant I'ouverture des soupapes d’échappement; le moteur ne peut
plus aspirer de mélange frais, par suile de la pression exercée dans

Jes cylindres par la présence des gaz bralés.
Dans le cas de la régulation sur l'aspiration, si le moteur vient

i dépasser sa vilesse de régime, le régulateur agit, mais cette fois,
il réduit, par étranglement, la quantité de mélange carburé admis

‘dans les cylindres.
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CARBURATEURS

Trois types de carburateurs ont été appliqués aux voilures
Panhard et Levassor :

1° Le carburateur Phénix:

20 Le carburateur Centaure:

30 Le carburateur a réglage automatique.

Carburateur Phénix

Ce carburateur est employé sur les moteurs du type Phénix,
dans lequel la régulation se fait sur I'échappement.
Il est composé des éléments suivants :

I. Vase a niveau constant. — Un flotteur A est traversé
suivant son axe par une tige B terminée par une sorte de cone
pouvant obturer I'arrivée d’essence (fig. 4).

Cette tige, quon appelle tige-pointeau, est indépendante du
flotteur, elle porte, goupillée & sa partie supérieure, une petite
douille D dans la gorge de laquelle viennent se placer les extré-
mités de deux leviers L, L terminés par des contrepoids appuyant
continuellement sur le flotteur et pouvant osciller autour des
points fixes [ f".

Supposons le vase vide d’essence, le flotteur repose au fond. Les
contrepoids portant toujours sur le flotteur, leurs extrémités sou-
lévent la tige-pointeau, permettant ainsi l'arrivée de I'essence.

Le flotteur monte avec le liquide jusquau moment ot il atteint
le niveau qui doit élre constant. A ce moment, les contrepoids
soulevés par le flotteur produisent I'abaissement de la tige-pointeau
et 'obturation de Porifice d'arrivée d’essence.

...
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e —— ———

I aspiration du moteur produit le jaillissement de I'essence par
I'orifice du gicleur 1+ au-dessus de ce dernier, se trouve une sorte
de champignon strié P. contre lequel le petit jet liquide vient se
hriser et se diviser en un nombre infini de |u'|i|m goutlelettes, qui
sont vaporisées par I'air et forment avee lui un mélange tres
intime.

arrivée dair se fait par (rois orifices :

o Une prise dair principale;

20 Une |lFI-|il|l‘ située directement sur le bouchon du ecarbu
rateunr;

30 Uin orifice [:|;|fi'- sur le garde=crolte i iml'lll'i' (du conductenr,

Réglage. Pour mettre le moteur en route! fermer les prises
d'air presque totalement, mais anssitot le moteur parti, les ouvrir
plus ou moing, de manicre & obtenir la metlleure carburalion pos
sible. Ce réglage est assez délical, mais avec un peu A habitude on
arrive facilement a le bien faire.

Si en cours de route, on s'apercoit que la carburation est moins
honne. on en corrige le réglage du moyen de la prise dair situee
aur le garde-<crotte.

Soins a4 donner. [1 est bon. de loin en loin, de démonter
lo carburateur et de le nettoyer. Voir si la toile métallique est en
bon état. si le gicleur n'est pas bouche, s il n'y a pas de fuite des
gence en un point guelcongue de la tuyauterie,

Apres avoir démonte la toile métallique, il faut avoir soin de
laver 4 'eau le joint en cuir qui Pentoure, Remonter le toul en
ayant soin de ne pas trop serrer leg goujons, el bien veérifier (quiil
n'y a aucune fuite.

Causes de mauvais fonctionnement de 'appareil.
Iles sont de ||'|||~.‘||'Ill‘w HOILeS |
I, — L'essence n'arvive pas |
10 Voir si le ou les robinets sont ouverts,
20 Voir 8'il y a de Pessence dans le réservolr.
30 11 peut y avoir de Pair dans la tuyauterie: dans ce cas,
purger par le tuyan reserve i cel usage.
4 Le tron du gicleur peut étre bouché : le déboucher avee
une aiguille,
50 Le pointeau est coincé dans son logement: essayer de le
décoincer en le tournant. '
6o Un corps étranger bouche le trou de la tige-pointean enlever
le pointean et le flotteur et nettoyer Poviflice darrvivée dessence.

- 1 i " ;
1 La toile métallique est sale @ la démonter et la netloyer.



s rer dévisser le tuyau |
d’essence: ouvrir le robinet, si 'essence
s . métallique & travers le robinet ouvert. K teis,
100 11 peut y avoir de I'eau dans l'essence; comme celle eau
e el se rassemble au point bas du réservoir oit se trouve le tuyau de
} B " départ, il est facile de a faire sorlir en laissant couler dans un
g récipient ol Pon verra eau se rassembler au fond et la séparation
peut étre faite facilement.
110 Stassurer que le trou d'air du bouchon de remplissage n'est
pas bouché.
II. — L'essence arrive en trop grande quantité, on dit que le
carburateur est noyé.
1o Un corps étranger peut empécher le pointeau de se fermer;
démonter le flotteur et enlever ce corps.
90 Le flotteur est percé, il se remplit d'essence et tombe au
fond du vase, le pointeau reste levé el I'essence arrive conlinuel-
| lement. 11 faut changer le flotteur ou le réparer si possible.

Remarques. — La douille dans laquelle pénetre les extré-
mités des leviers des contrepoids est fixée & la tige-pointeau par
une petite goupille; cette dernicre peut étre cassée el dans ce cas,
Je pointeau n’obéit plus au flotteur et il reste ouvert ou fermé.

Carburateur Centaure

11 est appliqué aux moteurs du type Genlaure, c'est-d-dire aux
premiers moteurs pour lesquels on a employé la régulation sur
I'admission.

Nous retrouvons encore dans le carburateur Centaure tous les
éléments constitutifs d'un carburateur & pulvérisation: vase i niveau
constant, chambre de carburation, mais nous avons en plus un
troisitme élément appelé : chambre du manchon perforé; c'est 1A
que se produit I'étranglement du mélange gazeux avant son pas-
sage dans la tuyauterie d'aspiration. |

Vase & niveau constant. — Le vase & niveau constant du
arhurateur Centaure différe de celui du Phénix en ce que:
turation de l'arrivée d'essence est faite par une bille G
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% La tige qui traverse le flotteur fait corps avec lui.

L’arrivée d’essence a lieu comme pour le Phénix.

Supposons, par exemple, que le vase soit vide, le flotteur repose
sur le fond du vase; 'extrémité inférieure de la tige qui le traverse
appuie sur la bille qui débouche l'orifice darrivée dessence (fig. 5).
Cette derniere entre dans la vase, le flotteur monte et le ressort
repousse la bille obturant ainsi l'orifice lorsque l'essence aura
alteint le niveau constant.

Chambre de carburation. — Elle est identique, en prin-

772 7222277,
| ! N
5 N
D
A, flotteur.
B, tige
commandant la
bille.
C, bille.
D,vasedu flotteur
| NS R ¢ i
o AN R, ressort.
\1 ;_.,:i y T. toile
A=A ] métallique.
N ™
o F P, luyaudepurge
NS
. N
|
N |
]
|
Fig. 5. — Flotteur du carburateur Cenlaure,

cipe, 4 celle du Phénix, mais ne comporte pas de champignon
strié.
Chambre du manchon perforé. — Comme nous Favons



re se divise en deux parties A et B, séparées
in C. Cette cloison force les gaz, pour aller de A en B, 3 pmr
" dans le manchon perforé, en entrant dans les trous 1 pour sortir par
les trous 2 et, de I, gagner le moteur par la tuyauterie d ‘aspiration.
Un piston se_déplace d l'intérieur de ce manchon; il se trouve
relié par une biellette & la douille du régulateur. Quand le moteur
tourne trop vite, le régulateur agissant, fait avancer la biellette
qui tire le piston en arriére et obture plus ou moins les trous 1,
le mélange gazeux arrive en moins grande quantité au moteur
qui ralentit. Le régulateur n'agit plus, le piston du carburateur
revient 4 sa place et découyre les trous 1 qui laissent passer
les gaz.

Les trois figures ci-dessous font comprendre le fonctionnement
de I'appareil :

-

Fig. 6. ;
1° Le régulateur ne fonctionne pas, le piston est a fond de course,
I'aspiration est compléte;
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30 e moteur continuant & tourner trop vite, les boules du ré-
gulateur continuent i s'écarter et le piston du carburateur obture
complétement les trous 1 et les gaz ne passent plus.

Réglage. — On régle la carburation comme pour le carbura-
teur Phénix ; en ouvrant plus ou moins la prise d'air principale et
la pastille placée sur le garde-crotte.

I P 8

Soins a donner. — Démonter, de temps a autre, et netloyer
le carburateur. Mettre une goutte d’huile aux diverses articulations
des leviers et des biellettes.

Causes de mauvais fonctionnement de l'appareil.

I. — L’essence n'arrive pas.
Les causes sont les mémes que pour le Phénix.
II. — L’essence arrive en trop grande quantité :

10 Le flotteur est percé, il se remplit d’essence et tombe au
fond du vase, sa tige appuie continuellement sur la bille et I'essence
arrive sans discontinuer. Il faut changer le flotteur ou le réparer
si possible.

90 Le ressort qui pousse la bille peut se coincer ou se casser
et, par conséquent ne plus agir sur elle. Pour porter remede au
ressort, il suffit de dévisser le bouchon lui servant de logement.

30 La bille peut s'enfoncer dans les spires du ressort et ne
plus fermer l'arrivée d’essence; procéder comme précédemment el
dégager la bille.

Remarques. — Par suite du vide partiel que produit la dé-
pression du moteur, il se produit un froid tel qu'il se forme de |
la glace dans le manchon perforé, et le piston ne peut plus fonc- i




© Quand le carburateur est réchauffé, on peut de nouveau ouvrir
15 it air froid. >
!; 1 peut arriver aussi que le tiroir soit grippé dans le manchon
' perforé, il laisse passer trop ou pas assez de gaz; dans ce cas, on

I "'!
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Fig. 9. — Ensemble du carburateur a réglage automatique.

A, ealrée d'air invariable. — B, flotteur, — H, commande du tiroir régulaleur (aclionné
par les boules du régulateur). — I, filtre. — MM, entrées d'air variabies. — N, téte
de serrage du filtre. — O, boite renfermant le piston doseur. — T, bride d’attache,
— U, raccord de tuyau d’aspiration du moteur, — V, sortie d’eau de réchauffage.
—Z, arrivée d'essence.

démonte le tiroir et on passe & la toile d'émeri fine ses parties

frottantes.
r diflicilement dans son guide;
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Pour l'essence et l'air, il faut une partie d'essence pour quin

On sait que pour avoir un mélange carburé produisant par sop
explosion I'effet maximum, il faut que les composants de ce mg¢
lange soient dans une certaine proportion, toujours la méme.
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Fig. 10. — Coupe du carburateur & réglage automatique.

A, tubulure de l'orifice invariable. — D, gicleur. — E, essence. — T, chambre de dé-
placement du tiroir G qui commande Ladmission en J. — H, tige de ce tiroir. —
MM, orifices variables. — 0, boite du piston de réglage automatique, — Q, garni-
tare souple. — R, ressort. — S, petit orifice d’entrée d'air.

parties d'air. Les carburateurs ordinaires sont construits pour
donner ces proportions quand le moleur lourne & sa vilesse de

~ pégime. Or, il faut pouvoir s'éearter de cetle vilesse, sans pour

 cela que la proportion du mélange change. -
~ _.W*imuriahles les orifices d’admission d'air et d’essence
el la distance entre le niveau de l'essence et le trou du giclour,




: ; nous- lmdiﬂarons l’adeon de l’am.
Jusqu’é. présent on laissait au conducleur le soin de m ce
réglage qui était toujours tres délicat.

Le carburateur qui fait I'objet de ce chapltre a précisément pour
but de laisser le moteur faire ce réglage automatiquement.

L’appareil se compose de trois parties :

10 La chambre du flotteur, identique & celle du Centaure et sur
la description de laquelle nous ne reviendrons pas;

20 La chambre de carburation (fig. 10), avec le gicleur D et une
enfrée dair constante A.

Cette chambre est suivie d'une autre, F, dans laquelle se dé-
place un tiroir G destiné, comme dans le Centaure, & obturer plus
ou moins l'orifice de passage du mélange carburé. Ce tiroir est
actionné par le régulateur du moteur;

3e L'appareil automatique proprement dit.

L'orifice d'arrivée d’air A est tel quil laisse passer la quantité
d’air nécessaire & la bonne carburation, lorsque le moteur tourne
a vide & sa plus petite vitesse.

Si donc la vitesse du moteur augmente, il faut faire entrer
une quantité d'air additionnelle; c’est précisément & cela que va
servir I'appareil automatique.

Cet appareil se compose d'un corps cylindrique percé d'ouver-
tures de forme particuliere. Ces ouvertures peuvent étre plus ou
moins obturées par un tiroir L dont la tige T fait corps avec un
piston sans frottement P logé dans un cylindre. Le joint du
piston avec le cylindre est obtenu par une membrane souple et
imperméable () sertie sur le piston P et sur le cylindre O. Le pis-
ton, en se déplacant, enftraine la membrane qui se déroule ou
s’enroule sans produire de frottement.

Le piston P est maintenu en position normale en haut de sa
course par un ressort R. Le piston est en communication sur une
face avec la chambre de carburation et, sur I'autre face, avee l'air
extérieur par I'intermédiaire d'un pelit trou S; cet orifice est suf-
fisamment petit pour empécher les vibrations du piston.

Voyons maintenant comment fonctionne I'appareil.

- La vitesse du moteur est réglée par la position du tiroir G qui
obture plus ou moins lorifice de sortie des gaz.

La section de l'orifice d’entrée d’air A el la tension du res-
~sort R ont été calculées pour que la dépression produite par la

~ marche & vide du moteur & sa plus petite vilesse n'améne pas
S




. mmge — Ainsi que nous I'avons dit, cet appareil ne néces-

» aucun réglage de carburation.

Il peut arriver que les tiroirs aient un peu de dur, et que
l‘étranglement se fasse mal, il faut alors les passer & la toile émeri

fine.

Soins a donner — Les mémes que pour le carburateur Cen-
laure.

Causes de mauvais fonctionnement de l'appareil, —
Ces causes sont les mémes que celles du carburateur Centaure;
néanmoins il convient d’ajouter les suivantes qui sont particuliéres
A Iappareil automatique proprement dit :

1° La membrane en caoulchouc peut se dessécher et se percer.
Il faut alors la démonter et la changer: pour cela dévisser le contre-
écrou qui se trouve sous le tiroir L, puis sortir le tiroir lui-méme;
on se sert pour cela de pinces plates; démonter ensuite les deux
vis du couvercle de 'appareil automatique et I'enlever.

Oter ensuite la membrane en coupant les deux fils qui la re-
tiennent I'un au couvercle et 'autre au piston, puis remetire une
membrane neuve.

Pour cela, placer cette dernitre sur le piston, puis sur le cou-
vercle et enrouler trds fortement autour de chacun d'eux un fil
trés fort; on arréte le fil au moyen d’un double nceud trés serré;

20 Un fil maintenant la membrane peut se casser: le remplacer
en procédant comme précédemment ;

30 Le tiroir peut étre grippé dans son logement: dans ce cas le
~ démonler, le nettoyer et le passer légerement & la toile d’émeri treés
~fine, si cela est nécessaire.




L’ALLUMAGE

Les voitures Panhard et Levassor sont montées avec deux sortes
d’allumage :

4° Allumage par incandescence;
20 Allumage électrique.

Allumage par incandescence

Le principe de cet allumage est le suivant :

Le piston montant dans le cylindre pour accomplir son temps
de compression, refoule les gaz a I'intérieur d'un tube de platine
fixé a la partie supérieure du cylindre et porté au rouge blane par
des brileurs.

Pendant I'échappement, lorsque le piston refoule les gaz bralés,
une petite quantité de ces gaz reste a I'intérieur du tube de platine
et, lbrsque au temps suivant le piston remonte dans le cylindre, il
_ nence par refouler au fond du tube de platine les gaz brulés
qui 8’y trouvent encore; puis, les gaz frais sont, 4 leur tour, com-
primés dans le tube de platine et finissent par se trouver en contact
avec la partie incandescente de celui-ci. Ils s'enflamment alors et
pmpagent I'explosion i toute la masse gazeuse,
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moins le tuyau d’alimen-

. rileurs: ouvrir le pointeau et laisser couler
goultes d’essence sur le petit plateau placé au-dessous du
erforé et refermer le pointeau; mettre le feu & I'essence;
‘opération a pour objet de chauffer le brileur et de vaporiser
ce qui lui arrive; cette vapeur, se mélangeant a Iair, pro-
une flamme bleue trés chaude, susceptible de porter au rouge
~ le tube de platine. Lorsque le braleur est bien chaud et que sa
flamme est_bleue, on ouvre en grand le pointeau.
Le robinet de la lampe des briileurs doit étre Iégérement étranglé. |

Reéglage. — 11 faut régler la position du pointeau de la lampe
des brileurs, de facon que le débit de I'essence soit suffisant, mais
qu’il ne soit cependant pas trop fort. Pour cela les brileurs étant
allumés, fermer le pointeau completement et Fouvrir doucement
jusqu’a ce que la flamme soit bien bleue.

1l faut régler la position des brileurs et voir quel est la partie
du tube de platine qui doit étre rouge pour que le moteur fonc-
tionne bien.

Soins a donner. — Il est bon de démonter de temps & aulre
les brileurs; de changer les meches si elles commencent & se car-
honiser; de passer l'aiguille spéciale dans le trou des braleurs: de
visiter la tuyauterie pour voir s'il n’y a pas de fuite.

Cette derniére précaution est extrémement importante, car une
fuite qui n’est pas bouchée d temps risque de metlre le feu a la L
voiture. "

11 faut aussi, de temps 4 autre, démonter les tubes de platine
et les nettoyer extérieurement el intérieurement avec de la toile

d’émeri extrémement fine.

Causes de mauvais fonctionnement de cet allu-
mage. — 1° La flamme saute. — Il y a de ["air dans la tuyau-
~ terie; purger au moyen des tubes destinés i cel usage:

20 La flamme est blanche dans le haut. — La meche commence
4 se carboniser ou le trou du braleur est trop grand. Dans le
er cas, changer la méche. Dans le second, réduire le trou
‘matant avec un marteau; _
flamme va de travers.— Le trou du braleur est bouché;
. les braleurs s'éteignent. — Un coup de




nait le robinet d’alimentation cel
~ brilerait les meches. . s

Précaution essentielle. — Ne jamais remplir un résemﬁ' -
d’essence, celui du®moteur ou celui-des braleurs, en Jaissant les
brileurs allumés.

Chaque fois qu'on approche un bidon d’essence de la voiture,
souffler les brileurs. ' .

Si on oubliait cette précaution, on risquerait de mettre le feu &
la voiture.




Le principe de cet allumage est le suivant :
Des accumulateurs, ou toute autre source d’'électricité, donnent
naissance 4 un courant a bhasse tension dit courani primaire.

Ce courant a basse tension ne pouvant produire une étincelle
capable dallumer le mélange carbureé, doit étre transformé en cou-
rant 4 haute tension, dit courant secondaire, susceptible de produire
I'allumage.

A cet effet, le courant primaire est envoyé dans un transforma-
feur ou prend naissance le courant secondaire. Ce courant est
envoyé aux bougies fixées aux cylindres et produit I'étincelle sus-
ceplible d'allumer le mélange carbure.

Un appareil appelé distributeur fera jaillir I'étincelle successi-
vement dans chacun des cylindres.

L'inflammation de la masse gazeuse se produit au point ou
jaillit I'étincelle et se propage de proche en proche dans loule la
masse; il s'écoule donc un temps appréciable entre la production
de I'étincelle et I'inflammation compléte du mélange.

Le point de la course du piston auquel doil se produire I'allu-
mage, doit donc varier avec la vilesse de rotation du moteur:
quand le moleur tourne trés vile, il est nécessaire que l'allumage

- se produise avant la fin de la période de compression, ce quon
~ exprime en disant qu'il y a avance a ['allumage.
.~ Quand le moteur fourne lentement, il peul y avoir du retard
amage,; 'allumage se produisant aprés la fin de la com-

reil placé sous la main du conducteur permet de faive
point d'allumage en cours de route.




Dans chacun de ces types, I'allumage est pre
ik

Allumage
par accumulateurs seuls

Les appareils qui le constituent sont:

1° Une batterie d’accumulateurs produisant un courant pri-
maire;

20 Des bobines d'induction, une par cylindre:

3° Des bougies;

4° Un distributeur;

5° Un commutateur servant & couper ou a élablir I'allumage.

Des fils relient ces divers appareils: les fils du courant secon-
daire ont besoin d'un isolant supérieur & celui des fils du courant
primaire.

e
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Source d’électricité. — Les accumulateurs ordinairement
employés, sont de 60 ampéres-heure pour les moleurs i 4 cylindres
et de 35 ampeéres-heure pour les moteurs a 2 cylindres.

Lorsque I'allumage ¢lectrique fonctionne normalement, la durée
de décharge de chacun de ces modeéles, varie entre 90 et 100 heures
de marche du moteur.

La boite d'accumulateurs contient deux balleries pouvant étre
utilisées alternativement. .

Chaque batterie d’accumulateurs estcomposée de deux ¢léments
montés en série, la borne positive (rouge) de 'une élant reliée d
la borne négative (noire) de l'autre.

Chaque ¢lément étant d’environ volts 2,2, la batlerie en pleine |
charge doil avoir un voltage de volts 4,4. Sy
Hhutinlmmmmmmah&imwmm 4
24 heures si possible, lorsque le voltage, mesuré pendant le fonc-

inement de Pappareil d’allumage, est tombé @ volis 3.5.




~ installée sur le marche-pied droit de la voiture, sont réunies a la
~ bobine et a l'interrupteur de felle facon qu'elles puissent servir i
tour de role par le simple déplacement du bouton de contact.

Transformateur. — Cet appareil n'est autre chose qu’une
bobine de Ruhmkorff; donnant naissance au courant a haute
tension, capable de produire I'allumage. Ce transformateur com-
porte une bobine par cylindre.

Une bobine se compose d'un noyau de fer doux; d'un circuit
inducteur gros et court que traverse le courant venant des accu-
mulateurs d’un circuit long et fin, dans lequel prend naissance
par induction, le courant secondaire.

Ce courant secondaire ne peut prendre naissance que sous l'ac-
tion d'interruptions répétées du courant primaire. Ges interrup-
tions sont produites par le jeu du trembleur. Il est fixé a la
bobine et se compose du trembleur proprement dit, venant porter
sur le noyau de fer doux, sur ce trembleur est placé un bouton
sous lequel s'engage un ressort portant un petit grain de platine.
Une vis platinée, dont I'extrémité vient toucher le petit grain de
platine du ressort, sert au réglage du trembleur.

Lorsque le courant passe, le noyau de fer doux s'aimante et le
trembleur attiré rompt le contact.

A la suite de cette rupture, 'attraction est supprimée, le trem-
bleur est alors rappelé par son ressort, il quitte le noyau de fer
doux et rétablit le contact. Puis 'attraction se produit de nouveau
et le trembleur prend un mouvement de vibration trés rapide.

On régle le trembleur en serrant ou desserrant la vis platinée.

Avant qu'il ne soit pressé par la vis de réglage, le trembleur doit
se maintenir @ environ 275 du faisceau métallique. Lorsque la vis
qui domme le contact est en position, la distance entre le trembleur et
le faisceau doit étre de 4 mitlimétre environ.

Quelle que soit la forme de la lame du trembleur, il faut s'as-
surer qu'au moment ot il est en contacl avec le noyau, les grains
de platine du ressort et de la vis sont séparés.

On peut encore faire le réglage de la maniére suivante :

On ameéne le contact de la came du distributeur sur le balai
correspondant au trembleur que l'on veut régler, el on ferme le
circuit primaire par l'interrupteur; ou bien on relie une des picces
du moteur, c'est-a-dire la masse avec la borne correspondante de
la bobine et on ferme le circuit.

~ Le bourdonnement du trembleur doit rappeler celui du vol
d’une grosse mouche.
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Fig. 14. — Distributeur d’allumage.

a, b, ¢, d, balais. — A, B, C, D, chapeaux des porte-balais. — F, contact métallique
de la came. — G, point d’altache de la corde servant au réglage de I'allumage.

glage, et on cherche le point de réglage pour lequel le moleur
emballe le mieux avec ce seul cylindre.

es d’allumage. En principe, I'étincelle jaillit entre deux par-

Tk




‘Distri ur. — Cet appareil distribue le courant primaire
le des bobines correspondante au cylindre dans lequel doit se
yroduire I'allumage. '

‘Supposons un moteur i % cylindres (fig. 41).

Le distributeur se compose :

1° Du corps du distributeur;

20 Des porte-balais:

3¢ Des balais a, b, ¢, d avec leurs ressorts;

4 Des chapeaux A, B, C, D destinés & maintenir les ressorts
des balais:

5° De la came d’allumage.

Celte came est en fibre et est fixée a 'arbre & cames du moteur:
elle porte en un point de sa circonférence, un contact métallique F
qui est relié électriquement & I'arbre a cames et par conséquent a
toute la masse métallique du moteur.

Le corps du distributeur reste immobile et la came en four-
nant, présente alternativement son contact F en face de chaque
M balai, permettant ainsi au courant de passer successivement par les
e balais a, b, ¢, d & chacune des bobines.

C'est donc la position de cette came qu’il importe de bien déter-
miner pour obtenir un bon réglage.

Nous avons vu que le corps du distributeur était immobile
pendant la rotation de la came, mais on peut néanmoins le déplacer
dans une certaine mesure par rapport i la position de la came
pour produire I'avance ou le retard a 'allumage.

o Supposons que le point d’allumage soit déterminé par un

~ réglage que nous verrons plus loin. Le moteur étant arrété, la came
{ant fixée dans une certaine position, si on déplace le corps du
tributeur dans le sens de la fleche X, on donnera de l'avance,
‘rencontreront plus tot le contact métallique F.
it, en déplacant le corps du distributeur dans le sens
n donnera du retard.
le corps du distribuleur :

relie le point G de ce dernier & une manette

e T'autre, I'une reliée au fil m " -*
La distance qui doit séparer les
esquelles jaillit I'étincelle doit étre

“',-.

teur, un ressort fixé en G tend & s'opposer




~ placé sur le garde-crotte se déplagant & la volon
sur un secteur métallique. a5 T
Actuellement on se sert d’une manette placée sur le
direction (fig. 12).
Cette manette est composée d'une poignée L, sohdmre d’
tambour F autour duquel s’enroule le fil métallique; le tambour F
est solidaire d'une sorte de coupe G qui le recouvre en partie:

1
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Fig. 12. — Manettes.

L, manette de réglage de 'allumage. — K. manette commandant le tiroir du carbura-
teur. — F, tambour sur lequel s'enroule le fil. — G, coupe solidaire du tambour.
— E, pidce fixe fixant la position des manettes. — I, fil métallique.

cette coupe est garnie de dents qui viennent s'engager dans celles
d’une pitce fixe E, et permet de régler la quantité d'enroulement
de fil métallique qui correspond a l'effet qu'on a voulu produire
sur le corps du distributeur.

L'autre manette K, représentée sur la figure, agit sur le tiroir
du carburateur de la méme fagon que celle dont nous venons de
donner la description.

Commutateur. — lLe commutateur est I'appareil qui sert
& couper ou a établir I'allumage. Il se compose essentiellement
d'une pitce métallique sur laquelle sont placés deux plots isolés,
I'un relié & une borne d'un accumulateur, l'autre relié & une
borne de I'autre accumulateur; un (roisieme plot est placé entre
les deux premiers, c'est le plot mort qui sert & couper P'allumage.
Une lame reliée a la masse, et & laquelle est fixé un bouton,
th amenée en contact avec I'un des trois plots.
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~ Schéma de Vallumage électrique par accumulateurs seuls.

che du courant, — Le couranl primaire parl, par
borne — de la ballerie (fig, 13).




bobines. Il traverse la bobine et retourne & la borne -~ de l'accu-
mulateur.

Les trembleurs des bobines entrent done successivement en
mouvement et produisent le courant secondaire qui se rend aux
bougies.

On a remarqué que pour le bon fonctionnement des appareils,
il était bon d’inverser les pdles quand on changeait de batterie.

C'est-a-dire que si avec la batterie A le courant se rend a
I'interrupteur en partant du péle - et rentre a l'accumulateur
par le pole —; dans la batterie B, le courant devra se rendre a
I'interrupteur en partant de la beorne — et rentrer a I'accumula-
teur par la borne —-.

Réglage. — Le distributeur est disposé de telle facon que si
I'allumage est réglé pour un ecylindre, il I'est aussi pour les
autres.

Réglons donc I'allumage du cylindre n° 1.

10 Longueur du fil métallique commandant Uavance et le retard a
Uallumage. — On place d’abord la manette de commande a sa
position limite de retard, puis on attache le fil au levier du distri-
buteur de facon que ce dernier dévie de sa position verticale
d’environ 30 degrés vers. le retard.

20 Position a donner @ la eame: — 11 faul que la came rencontre
le balai n° 1 lorsque le piston de ce dernier est en haut de course
aw temps de compression; c'est-d-dire & son point d’allumage.

A cet effet, on place le piston n° 1 dans la position ci-dessus
indiquée; pour cela on passe une tige mélallique rigide par le
trou destiné i recevoir soit: une bougie, soit un bouchon de com-
pression; puis on tourne la manivelle de mise en marche, en sui-
vant les: mouvements de la tige mélallique jusquauw moment ou
cette derniére indique que le piston, sur lequel elle repose, est en
haut de course au temps de compression, ce dont on s'apergoil
lorsque la tige métallique est & son point le plus élevé et que les
deux soupapes sont fermées.

La douille de bronze de la came porte & sa face interne plu-
sieurs petits trous- destinés i recevoir un ergot. fixé sur lavbre &
cames du moteur (fig. #).

Sétant donc bien assuré que le cylindre n® 1 est & som point

Tinterme 'j_imre de la masse, il m mnﬂl au chstmhmeww B
la came d’allumage le distribue successivement dans les différentes




Mriltpns que le balai soit

-me, car on aurait ainsi
ce & l'allumage, ce qui se-

lumage ainsi réglé, en mettant le Fig. 14.

moteur en route, U'explosion aurait

lieu avant que le piston fit en haut de sa course et le moteur parti-
rait & Uenvers, occasionnant un retour de manivelle.

Soins a donner. — Examiner de temps a autre le distribu-
teur, voir I'élat des balais, les changer s'il y a lieu; vérifier I'état
des fils de la canalisation. Prendre le voltage des accumulateurs et
ne pas atlendre qu’ils soient complétement déchargés pour les faire
recharger.

Causes de mauvais fonctionnement de cet allumage.
— Les causes de mauvais fonctionnement de I'allumage par accu-
mulateurs sont les suivantes :

{° Une batterie d’accumulateurs peut étre déchargée; se servir
de la batterie en réserve et faire recharger l'autre.

2 Les accumulateurs peuvent avoir perdu leur acide et étre
absolument vides; on les remplit alors avec de l'acide sulfurique
& 24 degrés Baumé.

Dans ces deux cas on place un voltmétre entre les deux bornes
hmmulatenrs pour se rendre compte de leur état.
~ 3» Une ou plusieurs bougies peuvent étre cassées ou encrassées.
Pour reconnaitre quelles sont les bougies qui ne fonctionnent
pas, on laisse le moteur marcher successivement avec chacun des

s en empéchant I'allumage de se produire dans les trois
‘ ;uhm place les doigts sur les trembleurs correspon-

e mauvaise; melleeslcaméeonln 1ange
khn&l’mll peut arriver égale-
dbhhmhnm&untmﬁ‘m ‘
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été indlqué pvéeétlemmeht. 1 4
B0 Un ressort de trembleur peut se cassers le-
G° Un trembleur peut étre déréglé, le régler eomuie
éle dit.

70 Un fil peat se détacher ou s casser, le fil de masse pent
dlre mauvais, les remplacer; des fils de la canalisation peuvent
dlre dénudés et se toucher, formant ainsi des courts-cireuits: il
faut alors suivre le courant en partant des accumulateurs pour
trouver l'endroit ot le circuil est interrompu, ou bien ou se
trouve le court-cireuit.

80 Le distributeur peut avoir des balais portant mal, les placer
de facon qu'ils portent bien sur le came el voir si les ressorls
ne sont pas trop faibles,

0o Un balai de distvibuteur peul élve cassé, le remplacer,

4 10° Un balai du disteibuteur peut étre encrassé, le démonter
‘ el le nettoyer: au besoin se servir d'un peu de toile d'ément tine,

L1o 11 peut y avoir un défaut de contact dans le commutateur;
cest=d-dire que la lame portant le bouton de conlact peut élrve
tordue el ne pas porter sur 'un des plots: dans ce cas, on démonte
le commutateur et on redresse la lame en question, en s'assurant
avant de la remonter que cetle lame touche bien les deux plots
qu'elle doit mettre en communication,

120 Un court=cireuit peut avoir liea & Uintéricur du conmuta-
teur; afin de I'éviter, on doit bien dearter les unes des aulres les
agrafes qui servent A relier les fils aux plots de commutateur, de
facon A éviter quelles ne se touchent et ne forment ainsi court-
eireuil.

13° Une des bobines peut étre bralée; la faive réparer.

= T

ﬁﬁmﬁnage par Accumulateurs et Dynamo

L'allumage par accumulateurs seuls avait un inconvénient : on y
il foree Comme nous Favons vu de faire lmhm'ger les aesmu-




Is qui constituent cet allumage sont les mémes que
juant lallumage par accumulateurs seuls.

Elle est montée en dérivation sur le circuit des aceumulateurs
el est actionnée par friction sur le volant du moteur.

Le voltage de cette dynamo varie en méme temps que sa vitesse
e rotation. :
Ce voltage est de ©

5volts & 600 tours & la minute.
- S 800 == s
10 — 4000 — —_

Pour le bon fonctionnement de lallumage, la dynamo doit
donner environ 8 volts et tourner par conséquent a 800 tours :
pour maintenir cette vitesse constante, I'arbre de la dypamo est
muni d’un régulateur, qui, lorsque la vitesse dépasse 800 tours
fait basculer la dynamo sur son support et écarte son volant de
celui du moteur. Lentrainement n'ayant plus lien, la vilesse
diminue et la dynamo reprend sa position initiale sous I'action
d’un ressort.

On régle la tension du ressort au moyen d'un écrou A oreilles

~yissé sur une tige filetée qui le traverse.

Commutateur. — Ce commulateur se compose d'une piece

métallique sur laquelle sont fixés trois plots :
Le premier relié & la masse, le second & une borne — des
ulateurs, le troisieme & la borne — de la dynamo.
er plot est marqué Ar, et sert a couper Iallumage. :
: 3% 3& Tous deux isolés, )

Y. :
¢ & la masse est placé & la partie supérieurc
'L de pivot & une lame coudée & angle droit.
ommutateur dans trois positions différentes :
houton de contact sur Ar, l'allumage est coupe.

iy
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Fig. 15. — Schéma de 'allumage électrique. par accumulateurs
et dynamo. |
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f&aﬁharqa—-(}et appareil se
sont écrits les mots « Charge » S
se déplacant sur ce cadran. :
accumulateurs fonctionnent seuls
dique alors en se placant sur le

est sur Dy et que les accumulateurs ne soient pas
Taiguille se place entre les deux indications.

si le voltage des accumulateurs baisse, la dynamo les ;
et l'aiguille se place sur le mot « Charge ». '

yrche du courant. — Supposons les accumulateurs

shargés et le bouton de contact placé sur Dy (fig. 15). o
Le courant part de la borne + de la dynamo, se rend a la f
hobine et, de 1a, aux accumulateurs: il entre par la borne -+ et
sort par la borne —: puis traverse I'indicateur et se rend au plot
Ae du commutateur, passe par le plot Dy et rentre & la dynamo
par la borne —.

Le courant des accumulateurs se rend & la bobine qu'il traverse,
passe au distributeur et de Ia & la masse, renire au commutateur
par le plot supérieur et retourne aux accumulateurs. Ceux-ci se
déchargeant, le courant de la dynamo qui les traverse les recharge.

Supposons maintenant qu'on ne veuille se servir que des accu-
mulateurs seuls. On pousse le bouton de contact sur le plot Ac.

Le courant part de la borne + des accumulateurs, se rend a la
bobine qu'il traverse, passe au distributeur et de la & la masse, va
au commutateur, entre par le plot Ar, passe par la lame au
plot Ac et sort pour aller traverser lindicaleur puis rentre aux
accumulateurs par la borne —.

Réglage. — Le réglage de cet allumage est exactement le
méme que celui de I'allumage par accumulateurs seuls; il faut en
plus régler la dynamo.

Il faut que la dynamo ait un voltage plus fort que celui des

accumulateurs; s'il est plus faible, ceux-ci se déchargent sur la
dynamo trés rapidement; si le voltage de la dynamo est trop fort,
on risque de la détériorer ainsi que la bobine.
Pour sassurer que la dynamo tourne bien i 800 tours el
a peu pres 8 volts, on place un voltmetre aux bornes: si ce
est supérieur & 8 volts, on desserre I'écrou i oreilles; si au
1 est inférieur a 8 volts, on serre 'écrou.

.-.H_'

or. — Les mémes que pour lallumage par
s; en plus meltre une goutte d’huile aux trous



_ Causes de mauvais fonctionnement de cet allumage.
— Ces causes sont les mémes que celles de I'allumage par accu-
mulateurs seuls; il convient dajouter celles qui sont dues unique-
ment a la dynamo : '

I. — Le contact étant sur dynamo, Taiguille peut marquer
« décharge ».

1° L’adhérence du volant de la dynamo sur celui du moteur
N peut ne pas étre suffisante : il faut alors I'augmenter en serrant
i I’écrou a oreilles. :
15 2° Le contact des balais avec le collecteur ne se fait plus :
visiter les balais, les nettoyer s'ils sont sales, s’assurer qu’ils cou-
lissent librement dans leurs gaines et que leurs ressorts les pous-
sent contre le collecteur, sans cependant qu'il y ait pression trop
forte. '

3° Un fil de I'induit est rompu ou détaché du collecteur : dans
ce cas, ne pas se servir de la dynamo et la faire réparer le plus tot
possible. :

40 L'ergot servant & (ixer le volant de la dynamo sur son arbre,
peut étre cassé et le volant tourne alors sans entrainer l'induit de
la dynamo qui ne fournit plus de courant.

II. — Le régulateur peut ne pas fonctionner et la dynamo
tourner & une vitesse considérable. Il ne faut pas continuer a
marcher dans ces conditions, car on pourrait détériorer la dynamo;
bien examiner le régulateur et le réparer si possible; si non,
rentrer en se servant des accumulateurs seuls et faire réparer le
régulateur.

Allumage par Magneéto
du systéme Eisemann .

I. — Ce systeme d’allumage électrique par magnéto et bougies
appliqué actuellement est simple, peu encombrant et facile a
régler. Tous les organes qui le composent sont placés sous la main
du conducteur. Les trembleurs de l'ancien allumage sont rem-
et placés par un rupteur unique, robuste et facilement réglable. Un
~ dispositif spécial déerit plus loin permet l'emploi de piles de
- secours lorsque la magnéto vient & faire défaut.




__atre organes prineipaux :

stributeur :
~ d) Les bougies.
@) La magnéto produit un courant alternatif de faible tension

- »;T
{ o

Fig. 16. — Magnéto.
abed, came. — T\T, vis platinde. — o, axe d'oscillation du levier porte-galet, —
. P, parlie -mém\lque de la came de distribution du courant secondaire. — ¢, balai.
i~ dldgd.dl, dOlng de conlact.
(12 volts environ). Ce courant est envoyé périodiquement dans
Fenroulement primaire de la bobine d’induction.
L b) Labobine ou transformateur transforme ce courant primaire
'ﬁ&;ﬁble,wnsien en un courant dit secondaire de haute tension: 2
(19,000 & 20,000 volts) et de faible intensité.

Le courant secondaire envoyé aux dliTérehtes bougies par
uteur produit lallumage des cylindres, La méme bobine




des pxéces suivantes (fig. 16) : ot
1o Un inducteur formé par un systeme de six aimants en fer a
cheval ;

20 Un induit ou armature composé d'un noyau de fer doux
autour daquel est enroulé un fil conducteur. Cet induit placé dans
le champ magnétique entre les poles N et S-de l'aimant est' animé
d’un mouvement de rotation donné par I'arbre & cames du moteur
soit au moyen d'une chaine, soit au moyen d’engrenages ;

3% Les deux extrémités du fil conducteur de I'indnit aboutissent
chacune & une bague en cuivre (ou collecteur). Ces bagues seni
isolées I'une de l'autre et isolées de I'arbre de l'induit sur lequel
elles sont fixées;

4° Deux balais en charbon frottant respectivement sur chacun:
des collecteurs recoivent le courant produit dans I'enroulement.

5° Enfin, un interrupteur ou rupteur commandé par une came
directement calée sur I'axe de I'induit, permet I'envoi périodique
du courant dans la bobine. Les touches de ce rupteur sont consti-
tuées par deux simples vis- platinées réglables. L'une des deux vis
est complétement isolée.

Ceei posé, rappelons la loi fondamentale en physique du dépla-
cement d’un fil condugcteur dans un champ magnétique fixe.

Définition. — On appelle flux magnétique traversant une
surface, le produit de I'intensité du champ par la projection de la,
surface considérée sur un plan normal & la direction du champ.

Loi de Maxwell. — Quand un circuit fermé se déplace dans
un champ magnétique de manicre a faire varier le flux qui le
traverse, il devient le sitge d’'un courant électrique temporaire dit
courant induit qui dure tant que la variation du flux a lieu (1).

Le circuit fermé est représenté par I'enroulement de I'induit.
Le champ magnétique est donné par les aimants en fer i cheval.
La variation de flux est obtenue par la rotation de linduit, car la

(1) La force électro-motrice produite est égale au rapport de cette varia-
ion. de ﬂ,u; au temps qu’elle met a se produire.




. production d’'un courant de tension
variable dans notre induit passant par
_ entre chaque maximum.

C t variable est de plus alternatif; c'est-d-dire qu'il
de sens (deux fois par tour d’induit) (1).

V. — Comment la magnéto envoie-t-elle son courant a la bobine?
Comnent couper U'allumage?

] %mméto doit envoyer son courant périodiquement et brus-

ement dans la bobine.

 Le rupteur & vis platinées dont la vis T est isolée, remplit cetle
fonction. (Pour bien comprendre ce qui va suivre, il est bon de
suivre sur le schéma (fig. 19) et sur la canalisation électrique de la

voiture.)

Le commutateur. — Le commutateur (voir schema), a les
plots P, Ma, Mb isolés. Au contraire les plots Ar et a sont a la
masse. En agissant sur le bouton du commutateur, on fait se
déplacer autour du plot pivot @, une tige conductrice de longueur
égale au diamétre intérieur du commutateur, c'est-i-dire capable
de toucher a la fois les plots Ma et Mb.

Supposons le contact poussé sur le plot Ma, la tige est placée

(1) Cela se comprend trés facilement en suivant le raisonnement ci-
dessous sur les figures 17 et 18 :

Nous avons vu que, par suite de la rotation de l'induit, un courant
prenait naissance dans I'enroulement.

Supposons que pour la position (fig. 17) de notre enroulement, le cou-
rant ait le sens de la fleche allant de (A ) @ (B—). L'induit ayant tourné

Fig. 17. Fig.18.

vés (fig. 18) se trouve dans une position symétrique : B est devenu
“B. Mais rien n’a ¢té changé dans le sens du champ ma-
3.), ni dans le sens de rotation de I'induit. Done nous aurons
on du courant produit par rapport  I'aimant et le cou-
e (B +4)a (A—). Comme A est devenu B et B

ue dans Penroulement méme le courant &

recueilli sur les deux balais est alternatif, il

our d'induit.
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Fig. 19. — Schéma de I'allumage électrique par magnéto.

bobine) By, C,, A;, magnéto. Aucun aufire chemin n'est possible.

Le courant passe dans la bobine.
20 Les deux vis T et T, sont en contact :

3 Le courant a le choix entre deux circuits : 1° le circuit précé-
~ dent; 2 le circuit : magnéto, A, C, Ma, a, Ar, G T Ty Ay




| o P Sk
de; que pour envoyer
L bobine, il suffit de mettre: en
inées T et T, et de rompre ce contact
s role de la came calée directement sur
1it. Cette came agissant sur un galet fait osciller
‘axe O (ﬁg 16) le support de la vis platinée T, et
tact des deux vis & chaque demi-tour.

ol
- Couper 'allumage. — Pour couper l'allumage il suffit de
pousser le contact sur le plot Ar. Tous les chemins sont alors

interrompus. Le courant ne passe plus, l'allumage est coupé.

V. — Pourquoi transforme-t-on le courant de faible tension 12 volts
et de grande inlensité, en un courant de haute lension et de faible
inlensité?

Comment la bobine opére-t-elle cette transformation?

La longueur de I'étincelle dont un courant est capable dépend du
voltage ou tension et non pas de I'intensité ou débit.

Il faut une tension denviron 1.000 volts pour franchir par
étincelle une distance de 1 millimetre dans lair sec et sous la
pression de 760 millimetres.

On concoit que I'allumage sera dautant plus sur que le courant
sera capable de franchir de plus longs et de plus résistants
obstacles, donc d’autant plus sir que la tension du courant sera
plus élevée. Et nous avons intérét & augmenter cetle tension. Cest
le role de la bobine d’induction ou transformateur, qui nest autre
chose qu'une bobine de Rhumkorf.

Nous n'entrerons pas dans la description de cette bobine qui
~n'a aucune particularité (1).

e courant de la magnéto- crée d chacun de ses- passages

1) Pour mémoire nous pouvens dice que la bohine est essentiellement
u centre d la périphérie par:

“de fer doux:

ulement primaire (grosfil) autour du noyau dont I'entrée et
t les hornes BB . :

' inte de papier paraffing;

atsecondaire (fil fin) dont I'entrée et la sortie sont les




st considérable et son in _ FrE i

 VI. — Comment le courant secondaire & haute tension e
aux différentes bougies? BN

Distributeur. — Le courant secondaire produit dams la
bobine donne l'allumage & chacun des cylindres du moteur.

Un distributeur tournant autour de 'axe O (fig. 19) le bifurque

_ sur chacune des quatre bougies, et voici comment :
o La borne H de la bobine est reliée au balai (¢) du distributeur,
\ maintenu continuellement en contact avec un collecteur (r) au,
- ' moyen d'un petit ressort & boudin. Le courant passe de ce collec—
) teur & une piece de cuivre (P) noyée dans un disque de fibre.

Les doigts-d’acier (dy, d,, ds, d*,) reliés respectivement par des
fils & chacune des bougies des cylindres 1, 2, 3, 4 sont maintenus
appayes sur ce disque par des ressorts. La piece (P) vient dans son
mouvement de rotation successivement en contact avee chacun des:
doigts. Le courant secondaire passe alors par le cireuit suivant :

Bohine, balai ¢, collecteur r, piece P, doigt d, bougie et masse
et revient & la bobine par la borne M reliée & la masse de la
voiture.

4eh
2 i S

VII. — Remarques. — a) Il faut que la- rupture du courant,
primaire ait lieu au moment ot un des doigts (d) est en contaet:
avec la partie métallique (P) du distributeur. Larbre inférieur de:
la magnéto portant la came, et celui du distributeur sont réunis
par deux roues d’engrenages.

La came donne une rupture de courant primaire tous les deux:
demi-tours de son arbre: comme il y a envoi du courant secondaire
aux bougies tous les quarts de tour de I'arbre du distributeur (pour
un moteur a quatre cylindres), il faut pour réaliser la coincidence:
entre la rupture et I'envoi du courant aux bougies, que I'arbre du -
distributeur tourne moitié moins vile que celui de la magnsto,.
done que les engrenages qui les relient soient dans le rapport 1/2.
Dans le cas. d'un moteur & trois cylindres, les rapports sont
différents. ’

On fera vavier le point d’allumage en faisant tourner d'une
~ fraction” de tour par rapport au mécanisme de commande,. les‘

~ arbres de la magnéto et du distributeur; ces deux arbres restnt
toujours dans la méme position relative I'un par rapport & autve.




S PANHARD ET LEVASSOR

u moment ou le piston est & son point
lage qu'on va faire subir aux deux

en _fﬁrme de tlre-bouchon placée sur l’arbre de la
to; cette piece fait tourner I'arbre de la quantité voulue par
t & la commande.

~ b) Le bon point d’allumage une fois trouvé, il n’y a pas lieu de
~ le changer sensiblement lorsque la vitesse du moteur varie.

En effet, plus le moteur tourne vite, plus le courant de la
magnéto est intense et plus (ot est produit le courant secondaire
donnant I'étincelle. Il est donc utile de marquer ce point sur la
manette donnant I'avance ou le retard.

une
raison quelconque, la magnéto vient a faire défaut en cours de
route, un commutateur spécial et un montage de fils approprié
permettent de se servir d'une batterie de huit piles seches montées
2 en série pour allumer les cylindres. Il suffit pour employer les
| [ piles de pousser le bouton du commutateur sur le plot (P). Ce
i dispositif conserve I'emploi du rupteur de la magnéto, de la bobine
: et du distributeur.

Le courant des piles agit de la méme maniére que le courant
de la magnéto. 1l est envoyé périodiquement dans I'enroulement
primaire de la bobine. A chacune de ses ruptures, un courant
secondaire de haute tension est produit dans la bobine.

IX. — Comment les piles envoient-elles leur courant dans la
bobine?

Le courant des piles doit étre envoyé dans la bobine et se
trouver coupé périodiquement. Le rupteur & vis platinées dont la
vis T est isolée, remplit cette fonction. (Pour bien comprendre ce

~(qui va suivre, il est bon de se reporter au schéma (fig. 19) et de
- suivre la canalisation électrique sur la voiture.)

~ Supposons le bouton du commutateur poussé sur le plot P, la
X _ﬁga -..inténeure met en communication les plots P et a et nous

-deux vis platinées T et T, sont en contnct

suit le chemin : piles, borne Vo, P, a, Ar, Gy, T,
la hobme) B, V,, piles.

raversé la bobine,

Ton fait le réglage pour produire




périodiquement le passage du courant dans la bobine, il suffi

“duit entre elles une étincelle due & Vextra-courant de rupture. Ces

P e SN

Le courant inberrélﬁptil ne traverse plus la

autre chemin n’est possible pour lui. R

Nous voyons d'aprés ce qui précéde, que pout

rompre périodiquement le contact des deux vis platinées. La came

calée de la magnéto joue ce role comme nous l'avons déja vu

précédemment.

Couper l'allumage. — Pour couper l'allumage, pousser le
bouton du commutateur sur le plot Ar. Le courant est constam-
ment coupé. L'allumage ne se fait plus.

X. — Remarque. — Toul ce qui a élé dit au paragraphe
'VII (a)] subsiste avee I'allumage par piles. Mais on peut faire
varier le point d’allumage avec la vitesse du moteur et donner
d’autant plus d’avance a I'allumage que le moteur tourne plus vite.

XI. — Remarques sur les piles séches. Leur montage. Leur inten-
sité Leur vollage.

Nous avons adopté 1'emploi des piles seches comme allumage
de secours en raison de leur parfaite conservation. Elles ne se
déchargent que sous l'influence de contacts métalliques formant
court-circuit entre les deux bornes. Elles sont peu encombrantes,
facilement remplacables.

Le voltage d’un élément neuf est de volts 1,44 1,5 el reste
constant jusqu’a la pleine décharge de la pile.

L'ampérage d'un élément neaf est de 13 a 15 amperes. La pile
déchargée ne donne plus que 2 & 3 amperes.

Les huit éléments sont montés en série: c'est-d-dire que la
borne d'un élément est reliée & la borne de nom contraire de
I’élément voisin et ainsi de suite de proche en proche. Aux deux
hornes restantes, sont fixés les fils conducteurs d'allumage.

Avec ce montage, le voltage du groupe des huit piles est de :

Volts 1,4 X 8 = 11,2 4 12,

«t l'ampérage est encore de 13 & 15 amperes.

XIl. — a) Le Condensateur. Son réle. — Pendant la
marche, a chaque rupture de contact des vis platinées, il se pro-

B




P e =% f§ ON m‘m‘ m'w

Al dvite: : 5 Pétincell
‘ne doit donc pas livrer passage au courant.
. — Lorsque par imprudence on crée une i g
le solution de continuit¢ dans le circuit secondaire. )
- Délacher le fil conducteur de la hougie quil doit ¥

~ alimenter et faire marcher le moteur avec les cylindres restants;
ou que par accident un fil secondaire se casse, le courant secon-
daire n'a plus d’issue. Il cherche & passer par un chemin de
moindre résistance et quelquefois se fraye un passaged travers les
isolants de la bebine qui devient hors d'usage.

Pour éviter ces accidents, on a placé sur les bobines un dispo-
sitif de protection dit « parafoudre » constitué par deux lames de
cuivre fixées respectivement aux bornes H et M de la bobine
dirigées suivant la droite M-H et dont les extrémites libres sont a
7 ou 8 millimétres I'une de l'autre.
~ Le courant secondaire franchit ces T 4 8 millimetres et se
ferme ainsi chaque fois que son circuit présenie ume résistance
trop forte. La bobine est ainsi protégee.

XIIf. — Réglage commun aux deux allumages. — Pour
régler I'allumage, suivre en tout point les indications ci-dessous:

“fo Placer la manette de commande de 1'allumage au maximum
de retard:

90 Enlever la chaine de la magnéto:

3o Placer le piston du cylindre n° 1 au point mort haut com-

~ §° Sans plus toucher au moteur et la chaine de la magneto
nt enlevée, agir sur le pignon commandant T'induit et le faire
rner de maniére que la came soit sur le point de produire la

: .-mn;!fhmuche en cuivre (P)_du distributeur devra |
encacée de 3 & 6 millimétres environ sur le deigt d’acier 3



de la magnéto:

g W W e SR = M

Causes de picotements au commutateur. — - 1° Boite tfe
la magnéto qui touche une partie métallique chargee d'électnmté

20 Iinduit est & la masse (Magnéto a réparer);
30 Un fil primaire est en contact avec la masse:
- 40 La bobine est a changer:

50 Le fil de la masse est mauvais:

G Un fil du condensateur est & la masse.

Recherche rapide et sommaire
des causes de mauvais fonctionnement
de la Magneto

L’allumage
par magnéto
ne se
fait plus.

Essayer de
partir
avec les piles.

I allumage se fait, le moteur part. Cest que les
piles, la bobine, les vis platinées, le distribu-
teur et les bougies sont en bon état.

Et la magnéto ou le commutateur ou les fils sont

en mauvais état.

L'allumage
ne se fait -pas

10 Vérifier les piles avec 'ampéere-
metre.

90 Vérifier 1'écartement des Vis
_platinées.

30 Vérifier le commutateur.

4 Changer la bobine.

5o Vérifier le réglage du moteur.

| Si apres avoir fait ces essais le

‘moteur repart, on peut remet-
“tre le bouton du commutateur

sur magnéto, l'allumage devra

se faire. e
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On obtient le refroidissement des cylindres au moyen dune

circulation d’eau passsant continuellement dans T'enveloppe qui

cntoure la chambre de compression et les boites des soupapes. Celtte

cau passe dans un appareil appelé radiateur ou elle se refroidit.
Pour les voitures qui nous occupent, le systeme de circulation

d'eau a toujours été & pompe centrifuge et les appareils qui le

consltituent sont les suivants:

1° Un réservoir;

2¢ Une pompe centrifuge;

3¢ Un radiateur;

4° Un manometre.

~ Reéservoir. — Il est placé soit & 'arriere, soit & 'avant de la
voiture : s'il est 4 'arriére, il contient de 1'eau en grande quantite.

Dans le cas ol le réservoir est a I'avant, il entoure le radiateur
et contient une quantité d’eau assez faible.

Pompe centrifuge. — C'est une pompe (fig. 20) enlraince
par friction sur le volant du moteur. Elle se compose du corps de
~ pompe & lintérieur duquel se trouve un disque E muni dailettes
~ ou nervures; ce disque comporte six grandes ailelles entre les-
quelles sont intercalées de petites nervures destinées & empécher

' mous de 1'eau entre les ailetles.
s de pompe est solidaire d'un long manchon A & T'inte-
passe I'arbre D de la pompe.
el méd_ia;ae, le manchon est élargi pour constituer




~ La pompe du moteur (type 190

- moteur, du cité de I'échappement. |

- La pompe est fixe et son volant doit toujours étre mobile pour
pouvoir régler son adhérence au volant du moteur.

L'arbre de la pompe est en deux parties réunies entre elles par
un joint & rotule; I'arbre du volant entraine I'arbre de la pompe

&
1

_ ge=%
4 7 :;,éﬁ}?)?r‘}}}?.‘?%ﬂb};;;f?;:;;?;;;:.;}}:;;;&m;Iﬁﬁﬂll@%;\j\“ 5
1 | 5, /N
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Fig. 20. — Pompe centrifuge.
A, corps de pompe. — B, volant. — C, cuir. — D, arbre. —E, ailettes — I, tubulure
d’entrée d'eau. — G, colimagon. — H, bossage de fixation du graisseur.
au moyen d'un ressort & boudin s’accrochant & deux goupilles qui
traversent chacune un des deux arbres.

Radiateur. — C'est un appareil destiné a refroidir I'eau qu
s'est échauffée en circulant autour des cylindres. Il se compose
d’un tube en serpentin muni d’ailettes entre lesquelles le mouve-

: ment de la voiture assure une rapide circulation d’air frais.
ud Dans certains cas (moteur type 1904) un ventilateur est placé
derriere le radiateur; il est mu par le moteur au moyen d'une
courroie reliant la roue de dédoublement de l'arbre & cames & la
poulie fixée sur I'axe du ventilateur.

Manometre. — C'est un appareil, placé sur le garde-crotle,
- permettant au conducteur de se rendre compte de la circulation de

~ T'eau pendant la marche de la voiture. Il est tantot & pression,
~ tantot & dépression : dans le premier cas, il est monté sur le tuyau
4




Fig. 21. — Circulation d’eau.
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croire que cette pression doit étre considérable. Une pression trop
forte augmente les frottements de arbre dans ces supports et dété-

riore le cuir du volant.
_ Dans le cas des aulres moteurs on serre plus ou moins les

écrous de fixation de la pompe de facon & obtenir I'adhérence
suffisante pour I'entrainement.

Canalisation. — Dans le cas des voitures avec réservoir a
rriere (fig. 21), I'eau chanffée par son passage dans les culasses
W sort par le haut de celles-ci pour aller au réservoir,

“FN

i-.a'}
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" mnt gmlssée Un défaut de gralssage peut amener le grippage de
l’a:hm, la pompe ne débite plus et la circulation ne se faisant plus,
‘on en arrive fatalement aux grippages des pistons dans les cylindres.

Eviter tout corps gras entre le volant de la pompe et celui du
moteur.

Causes du mauvais fonctionnement
de la circulation d’eau.

I. — La pompe peut ne pas fonctionner :

1° Elle est grippée par manque de graissage: quelquefois on est
obligé de la démonter pour la dégripper: mais souvent un bon
graissage suflit.

20 De petits morceaux d’étain provenant du radiateur peuvent
étre amenés dans la pompe par la circulation et empécher les
ailettes de tourner; on démonte alors la pompe el on enléve le
plateau recouvrant les aileltes;

30 La pompe a du jeu laléral, les ailettes de la pompe peuvent
g'user. Pour remédier A cela, il suffit de resserrer l'écrou et le
contre-éerou fixant le volant de la pompe sur son arbre;

4 Le volant de pompe est trop serré sur son arbre; on I'écarte
du volant du moteur, on desserre ensuite I'écrou et le contre-écrou
]usqu A ce que ce volant tourne librement, sans toutefois qu'il y ait
de jeu latéral; puis on fait de nouveau adhérer les deux volants:

50 Le volant de pompe n'est pas assez fortement maintenu
contre le volant du moteur: il faut alors simplement serrer I'écrou
destiné & rapprocher les deux volants;

6° L'ergot qui sert & maintenir le volant de pompe sur son
arbre peut étre cassé; le volant tourne alors fou sur son arbre et
ne l'entraine pas:

) Certaines voitures ont eu cependant un cirenit de cireulation d'ean

ade sort du moteur par le haut des culasses, va au réservoir,
radiateur d'on elle est aspirée par la pompe qui la refoule
o’l!o entre par le bas des culasses.




-' pﬂles traversunt St Varbre de In pompe, soit Tarbre i
peut étre cassée; la remplacer. Ou encore, le ressort & boudin
n‘accroche pas une de de ces goupilles et la pompe n’est plus
entrainée; il faut alors allonger le ressort en écartant les spires.




VOITURES AUTOMOBILES PANHARD ET LEVASSOR

DIVERS TYPES DE MOTEURS

Moteur Pheénix

La régulation du moteur Phénix s'opére sur I'échappement :
cest-i-dire que le régulateur agit de facon a empécher I'ouverture
des soupapes d’échappement.

Dés que le moteur dépasse sa vitesse de régzime. le

Zim régulateur
supprime l'action de la moitié des cylindres en

empéchant les sou-
papes d'échappement correspondantes de s'ouvrir : si le moteur ne
reprend pas sa vitesse de régime, le régulateur continue son action
en empéchant I'ouverture des soupapes d'échappement de tous les
cylindres.

Supposons un molteur i deux cylindres (fig. 23).

Les cames agissent sur les soupapes d’échappement AA’ par
l.il][t"l'lllr_‘t_li:lil'i_‘ des l=_’\itf‘l‘.‘~ [!H{'[r‘-_'.;'.'ll"[.‘- C C et des liges de l‘iillln‘[
BB

Lorsque le moleur dépasse sa vitesse de régime, la came de
régulation M souléve le marteau P qui fait d'abord basculer la
tige B el empéche ainsi son souldvement par le levier C.

Si le moteur ne reprend pas son régime, la came B souléve
davantage le marteau P qui fait alors basculer la tige B’ et empéche
Fouverture de la soupape correspondante.

Au premier déplacement du marteau le basculement de la
lige B’ n'avait pas cu lieu parce qu’il y a du jeu dans l'assemblage
de B et D', tandis que 'assemblage de B et D est sans jeu.

Ce que nous venons de dire pour un moteur a deux cylindres,
Sapplique aussi au moleur A quatre cyvlindres: "appareil de
régulation comporte une fourchette de plus, agissant sur I
de rappel des troisitme et quatritme cylindres.

Le régulateur agit en méme temps sur les deuxieme et roi-
sitme cylindres, puis sur les premier et quatrieme.

s liges




sorts du régulateur; si au contraire,
le moteur ne tourne pas assez vile, on
raccourcit les ressorts en recourbant
les crochels de ces ressorts. Si cela ne
suffit pas, on est obligé de couper une
spire.

Accélérateur. — Pour accélérer
le moteur Phénix, il faut empécher le
martean de came d’agir sur les sou-
papes d'échappement, ¢’est-d-dire, qu'il
faut empécher les boules du régulateur
de s'écarter.

Une pédale dite « d'accélérateur »,
se déplacant sur un petit secteur denté
agit sur la douille de régulation au
moyen d'un systeme de bielles et de
leviers, et empéche ainsi le jeu de la
came.

Ralentisseur. — Pour ralentir le
moteur, il suflit de goulever la pédale,
on empéche Touverture de deux sou-
papes; si on souleve la pédale davantage
on empéche 'ouverture des quatre sou-
papes et le moteur s'arréle,

Réglage. — Pour 'allumage et la
carburation, voir les chapitres traitant
ces questions.

Pour régler la vitesse du moteur,
opérer comme il est dit ci-dessus,

Soins a donner. — Vérifier le débit du graisseur Dubrulle
et ne jamais lelaisser manquer d’huile. Mettre de temps & autve de
I'huile aux articulations des tiges de rappel avec les biellettos, aux
mm: de ces tiges, sur les caomes de distribution, sur la came de
e , aux olives el aux ressorts de régulateur,

‘Hﬂ faut jamais laisser une articulation manquer d'huile.

 du nombre ninsi tmuvé si le moteur mmef,pbde
'%ﬁﬂ tours) on allonge un peu les res-

Fig. 238. — Moteur Phénix.

AA’ soupapes ( '‘tchappement,
BB’ tiges de rappel.

CC! leviers porle-galots,

DD’ biellettes,

E, fourchette de rappel.

G, galet, — K, came,

M, came de ugulalmn

P, martean de came,

KR, ressorts d'échappement,
r ressorts de rappel de tige.
a8, ressorts du r&ulnwur

3
[
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onctionnement du moteur. — Le
du moteur peut provenir :

burateur, soit de l'allumage (se reporter aux
t ces question).

y avoir une fuite; se rendre compte immédiatement
provient cette fuite :

 a. Echappement. — Les fuites & 1'échappement se reconnais-
~ gent ftrés facilement a leur sifflement caractéristique; elles ne
“génent pas outre mesure le bon fonctionnement Ju moteur. Néan-
moins, il est bon d’y remédier sans trop larder, car on risque de
produire une explosion a4 l'extérieur du moteur, susceptible de
communiquer le feu & la voiture. En examinant les joints et les
bouchons de soupapes on arrive facilement a trouver la fuite.

b. Aspiration. — Les fuites a4 l'aspiration nuisent au bon
fonctionnement du moteur, et il faut y remédier sans retard. Voir

y avoir ou perte de gaz, ou rentrée d’air et par conséquent car-
buration faussée. Ces fuites sont plus difficiles & découvrir que
celles a I'échappement.

Si elles proviennent des soupapes, bien les nettoyer et les roder.

4 les joints de soupapes et ceux de la tuyaulerie d’aspiration. Il peut

Rodage des soupapes. — 1l faut commencer par démonter en-
tierement la soupape. On délaye de la poudre d’émeri dans du
g pétrole qu'on met sur I'endroit & roder et on frotte en tournant la
E’ soupape avec un rodoir ou un tournevis. On tourne de droite &

gauche et de gauche & droite, en ayant soin de lever de temps en
temps la soupape tout en tournant, pour que toutes les parties se
rodent parfaitement.

On opére de la méme facon pour les soupapes d’aspiration et
d’échappement, en ayant soin de les remettre bien & leur place;
ces soupapes portent un repere.

On reconnait qu'une soupape est bien rodée, lorsqu’elle pré-
sente un filet brillant aprés avoir été soigneusement nettoyée et
frottée légérement a sec.

3° Une soupape peut élre cassée; la remplacer et la régler.

Réglage des soupages d'échappement. — Elles doivent commencer
uvrir &}P_&‘pt. que le piston soit arrivé au bas de sa course des-




= Ia:pemtmn du mston au moment ot doit 'ouvrir la soupapé est
variable avec la puissance du moteur. Pour un moteur de 8 3 15 che-
'm 1a soupape doit commencer a se lever lorsqu’il reste au piston

A parcourir encore de 10 a 14 millimetres de sa course descendante.
Pour un moteur de 15 & 20 chevaux cetle fraction de course doit
étre de 11 A 15 millimetres. Pour un moteur de 20 & 30 chevaux,
elle doit étre de 14 a 18 millimétres.

Pour régler la soupape, on reprend la tige sur laquelle on a
tracé deux traits indiquant la course du piston et on y f{race un
trait intermédiaire indiquant le point de la
course ou la soupape doit commencer a se
lever. On introduit de nouveau la tige dans
le cylindre en remplacant le piston au point
mort haut, et on constate bien que le trait
est au niveau de la culasse. On fait des- Ao 4is
cendre le piston jusqu’d ce que le frait in- g
termédiaire vienne a l'affleurement de la
culasse. C'est & ce moment que la soupape
doit se lever.

Si on vient de remplacer cette soupape,
et que sa tige soit trop longue, il faut la
raccourcir en la limant, de facon que le Fig. 24.
piston étant dans la position ou il vient
d'étre placé, la tige de rappel repose sur le levier porte-galet et
que cette soupape repose encore sur son siege.

Le moindre mouvement du piston fera lever immédiatement
celte soupape.

Pour un moteur a deux ou quatre cylindres dont les tiges de
soupapes sont bien de la méme longueur, il est facile de leur
donner du retard ou de I'avance & I'échappement, au moyen de la
rouc de dédoublement montée sur I'arbre & cames.

Celte roue porte un repere O (fig. 24), ainsi que celle montée
sur le vilebrequin; ces deux O sont en face I'un de l'autre.

Si on veut donner plus d’avance ou de retard & I'échappement,
il faut démonter la roue de dédoublement et la déporter d’une ou
plusieurs dents & droite ou & gauche comme lindique la figure

| -._amw (fig. 24).




im — N¢ 2 pour donner du ma £
pement doivent se fermer lorsque le piston
illimetres de sa course d’aspiration.

Fig. 25. — Appareil de mise en marche.

Y, vilebrequin. — G, goupille de mise en marche. — R, ressort.
ab, rampe hélicoidale du verrou.

Pour ces derniers, I'ouverture est de 4 millimetres. I est assez
difficile de dire quelle force on doit donner aux ressorts. Tel
moteur marchera bien avec des ressorts doux, tel autre avec des
ressorts durs.

- 1l est donc bon de peser les ressorts avec lesquels le moteur

1 de came peut étre usé ou cassé ; le remplacer et

ﬁmm avec une grande précision, sans quﬂi




| e martea ﬁst sur la pa.me la plus h&utede Ila plus gmnde
rampe de la came.

Pour arriver & obtenir ce réglage, on force plus ou ‘moins les
tiges des fourchettes de maniore qu'elles viennent faire déclencher
les palettes au moment voulu.

5° Le vilebrequin peut avoir trop de jeu latéral.

On appelle jeu latéral d'un moteur, le jeu qui se produit entre
I'extrémité du vilebrequin et le grain de butée. On tolére au
plus 2/10 de millimetre de jeu; s'il y en avait davantage, le vile-
brequin aurait tendance a se déplacer
suivant son .axe, entrainant dans son
mouvement les bielles et les pistons,
qui, ne montant plus verticalement,
auraient tendance a se coincer.

Pour rattraper ce jeu, il faut dé-
monter le couvre-engrenages (fig. 25),
prendre séparément chacune des ron-
delles qui se trouvent sur les goujons, Soupille
entre le couvre-engrenages et le biti
du moteur, puis les limer de la quan-
() tité suffisante pour réduire le jeu a Fig. 26.

2/10 de millimétre. '

Par exemple, s'il y avait 1 millimetre de jea, on limerait cha-
cune des rondelles de 8/10. On doit mesurer exactement I'épais-
seur de chaque rondelle avant de les limer, puis les remettre a la
place qu’elles occupaient avant le démonlage.

1l faut aveir soin de mettre beancoup de graisse dans la douille D
qui porte le grain ou buldée.

60 La goupille de mise en marche peut étre cassée el on se
trouve dans I'impossibilité de faire partir le moteur.

~ Pour remplacer celte goupille, on démonte dabord le tablier
de la voiture, puis la chaine, en la détendant; si on n’y arrive pas,
il faut démonter I'arbre portant le pignon de la chaine et la ma-
lﬂ de mise en marche.
~ On démonte ensuite le couvre-engrenage et le pignon (fig. 25).

s ata L == L




G au moyen d'un chasse-goupille ; celle-ci est a
e et est enfoncée dans un trou de méme forme
, placé sur Iarbre indique I'entrée du trou).

< roue de dédoublement, car si elle le dépassait, elle frotterait 4 I'in-
~ térieur du couvre-engrenages, ferait des bavures et aménerait un

grippage-
~ La figure 26 indique quelle est la longueur que doit avoir la

Sh goupille par rapport & la douille du couvre-engrenages.

70 11 y a des explosions dans le pot d’échappement : cela peut
provenir de bruleurs éteints ou de bougies ne fonctionnant pas,
d’un retard a I'allumage trop considérable ou de ce que le mélange
est trop riche en essence.

8° Il y a des explosions dans le carburateur : c’est qu'une ou
plusieurs soupapes d’aspiration ferment mal, que les ressorts sont
trop faibles, qu’une soupape est cassée; ou que le mélange est trop
pauvre en essence.

Lorsqu’on constate qu'une soupape est cassée, il faut rechercher
avec soin tous les morceaux, car ceux-ci peuvent tomber sur les
soupapes d’échappement ou méme passer par la tuyauterie dans la
boite & soupapes d'un autre cylindre et paralyser l'action de ces
soupapes.

s Moteur Centaure

La régulation a lieu sur I'admission :
Sur la roue de dédoublement se trouvent, comme dans le
Phénix, les deux olives qui s'écartent dés que le moteur dépasse sa

~ vitesse de régime.

T 7Y réguln.teur commande le tiroir du carburateur.

r se rendre compte si la régulation s'opére bien, on agit de
facon qua pour le moteur Phénix.

eur et ralentisseur. — Pour accélérer I'allure
m_ le tiroir du carburateur en agissant sur la




il

Fig. 27. — Commande du tiroir d’étranglement des gaz.

sur la pédale. On ramene ensuite le moteur A son point de ralen-
tissement primitif, en abandonnant la pédale sans avoir & toucher
A nouveau & la manette.

11 faut pour que ce dispositif soil bien réglé, que le fil d’acier
soit assez long pour permeltre au régulateur d’agir librement et
auil soit assez court pour agir sur le tiroir du carburateur, de
A arréter le moteur lorsque ce fil est complétement enroulé




tmraﬂmge et la c.arhu;ation, voir les cha-

e questions.
er Ie nombre de tours, opérer comme pour l¢ moteup

- Soins a donner. — Les mémes que pour le moteur Phéniy.

Causes de mauvais fonctionnement du moteur. —
Les causes de mauvais fonctionnement du moteur Centaure sont
sensiblement les mémes que celles du Phénix :

10 Pour le carburateur et I'allumage, se reporter aux chapitres
traitant ces questions ;

20 Une fuite peut exister dans le moteur ;

39 Une soupape peut étre cassée

40 Le vilebrequin peut avoir trop de jeu latéral ;

5° La goupille de mise en marche peut étre cassée.

Pour tous ces cas, procéder comme pour le moteur Phénix.

Moteur Type 1904

Ce moteur ne differe du moteur Centaure, que sur certains
points.

Ces moteurs sont & trois ou quatre cylindres séparés. Le vile-
brequin est soutenu par deux paliers extrémes et par un palier
placé entre chaque cylindre.

Les moteurs de 8 chevaux sont a trois eylindres et ceux de
10 chevaux et au-dessus a quatre cylindres.

Pour les moteurs de 8 et 10 chevaux les soupapes d'admission
e sont automatiques; & partir de 15 chevaux les soupapes d’admission
£ sont commandées par un arbre i cames mu par une deuxiéme roue
de dédoublement semblable & celle qui commande I'échappement
(fig. 28).

La levée des soupapes d’échappement se régle comme il a été
- dit pour le moteur Phénix. On régle de la méme fagon les soupapes
- dlaspiration en remarquant que : les soupapes doivent s‘ouvrir
- lorsque le piston a déja parcouru de 0 & 4 millimetres de sa course
) twn' elles doivent se fermer lorsqu’il a déja parcouru une

-ux, qt. 18 a 22 mn[hmétres pour les 35 chevaux.
er ces soupapes il suffit de retirer la bride d en
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vre alors la soupape ¢. Il faut avoir soin préa-
r le ressort qui la retient sur son sitge.

nter une soupape d'aspiration automatique, il suffit
la clavette, la rondelle et le ressort. Ces opérations
on enléve le bouchon de la méme facon que précédem-

_Reégulation. — La régulation s'opére sur aspiration.

T Pour se rendre compte si la régulation s‘opere bien, se reporter
i a ce qui a élé dit pour les moteurs Phénix et Centaure. Cependant
' si on ne veut rien démonter pour atteindre I'extrémité de I'arbre
a cames, il suffit de placer le compte-tours sur un arbre quelconque
recevant son mouvement du moteur et de déduire la vilesse du
vilebrequin d’apreés la vitesse de cet arbre.

Accélérateur et Ralentisseur. — Comme pour le moteur
Centaure avec cette différence, qu'en tirant sur la biellette du car-
burateur on ouvre le tiroir et quen poussant sur celle biellette on
élrangle les gaz, les leviers sont alors disposés pour que le jea de
la pédale et de la manette produise ce résultat.

Réglage. — Pour l'allumage et la carburation, voir les cha-
pitres traitant ces queslions.

Pour régler la vitesse du moteur, opérer comme pour la Phénix
el le Centaure.

Soins a donner. — Les mémes que pour les moteurs preé-
cédents.

Causes de mauvais fonctionnement du moteur. —
Les causes de  mauvais fonctionnement sont & peu de chose pres
les mémes que celles du Centaure :

1° Pour le carburateur et l'allumage par magnélo, se reporier
aux chapitres traitant ces questions.

2° Une fuite peut exister dans le moteur.

3° Une soupape peut élre cassée.

4° La goupille de mise en marche peut étre cassée.

Pour tous ces cas, procéder absolument comme pour le moleut
Phénix.

5° Le vilebrequin peut avoir trop de jeu latéral; dans ce cas.
~ comme il n'y a pas de rondelles entre le couvre-roues et le bili
~ du moteur, on lime directement le couvre-engrenages.

Puis lorsque le grain de butée est usé et qu'on est obligé de le
. met des rondelles entre le couvre-engrenages et 1o
A, -
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EMBRAYAGES

L'embrayage est I'organe an moyen duquel le moteur est relié¢
ou séparé, a la volonté du conducteur, du mécanisme de transmis-
sion de mouvement.

L'embrayage usité jusqu'a présent pour les voitures Panhard et
Levassor a été presque exclusivement I'embrayage a cone.

Dans le cas le plus général, le volant, monté sur l'arbre du
moteur affecte la forme d’une cuvette dont les bords légérement
coniques constituent ce quon appelle le « cone femelle ».

Sur I'arbre de transmission est monté un plateau en aluminium
limité extérieurement par un tronc de cone appelé « cone méle ».

Un ressort pousse le cone male et le fait pénétrer dans le cone
femelle qui I'entraine. Il y a alors embrayage.

‘Le cone male est garni de cuir pour permettre un entraine-
ment progressit. e i _ - 4~

Pour produire le débrayage, on sépare les deax cones cn
exercant un effort qui comprime le ressort d’embrayage.

. De petits ressorts placés entre le cone mdle et le cuir donnent

A Fembrayage plus de douceur. | |
~ On distingue trois sortes principales d’embrayage & cone.
1° Embrayage & cone ordinaire. |

__ e ‘&,'céﬁe' R RN, R

yage A cone et 4 tocs des voitures 8 chevaux type 190%.
- s B iliEibe




e

brayage a cone ord‘ina;i‘i‘ '

™

g2 B
s cet embrayage le cone en aluminium est fixé d’une faqon
de & l'arbre de transmission. .l
~ Le débrayage (fig. 32) se fait par T'action dune fourchette S
~ agissant sur le bout de l'arbre inférieur par l'intermédiaire d'une
petite tige portant un écrou de réglage.

Réglage. — La fourchette S agit directement sur cet écrou de
réglage qui doit étre placé dans la position voulue pour que le
cone puisse rentrer librement et complétement dans son logement.

Pour que cette condition soit remplie, il faut qu'a I'état de
repos, cest-a-dire sans que le conducteur appuie sur la pédale, il
v ait un jeu de 2 & 3 millimetres environ entre la fourchette et
B I'écrou de réglage.

' Si la fourchette force sur l'écrou, I'embrayage est bridé, le
i' cone male ne rentre pas assez profondément dans le cone femelle
i le cone patine.

I.! 11 suffit d’enlever la goupille pour régler cet écrou.

!E Pour écarter le cone du volant du moteur, on exerce une
| traction sur eet arbre inférieur. L'arbre inférieur, qui porte le
train baladeur se déplace donc par rapport a ce dernier a chaque
débrayage. Ceci ne présente pas d'inconvénient quand le moteur
.. est de faible puissance.

! Quand la puissance transmise est plus considérable la pression
exercée par le train baladeur sur 'arbre carré devient importante
i et il en résulte une résistance génant le fonctionnement de
I'embrayage.

Soins a donner. — Voir & la fin du chapitre.

Embrayage a cone et a tocs

~ Nous avons dit que quand la puissance & transmetire devien!
- importante il est préférable de ne pas faire glisser l'arbre carre
- sur le train baladewr dans le mouvement d'embrayage et de

> part il est bon de laisser au cone une certaine liberte

i lui permet de bien sappliquer sur le volant, Ges
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sont réalisées de la facon suivante g
ntee du cone forme une douille qui glisse Jibremgls
‘de l'arbre A.
"~ Larbre inférieur est creux et traversé par une tige g o
 mande E rendu solidaire du cone par une clavette F, e
~ Larbre inférieur porte & son extrémité une picce robuste il
dans laquelle viennent s'engager deux tocs T placés sur le egpe en b
aluminium. Cette piece produit 'entrainement. On remarquery
qu'elle agit loin du centre. Cette circonstance réduit la valeur (e 2
la pression exercée et rend le fonctionnement plus facile,

3

Réglage. — Le réglage se fait comme dans le cas précédent,

Soins a donner — Voir a la fin du chapitre.

Embrayage a cone et a tocs appliqué
aux Voitures 8 chevaux type 1904

: : 5 Cet embrayage est semblable au précédent comme principe, il
i n'en differe que par le montage (fig. 30). ;
o La tige de débrayage D, au lieu de traverser l'arbre de trans- )

| mission dans toute sa longueur, est trés courte et porte un petit

' épaulement sur lequel sappuie le ressort d’embrayage R maintenu |

A lintérieur d’une cavité pratiquée dans I'arbre de (ransmission. _:!

: L’embrayage est produit par la pression du ressort sur celle

e lige qui pousse le cone mile A, claveté sur elle.

| i Le débrayage s'opere au moyen d'une pédale commandant une

fourchette F; celle-ci agit sur une butée A billes J dont une ffﬁs

cuvettes est montée folle sur une douille en bronze portant le con¢

mile. :
L'autre cuvette de cette butée est maintenue en position P 1

écrou solidaire de la douille en bronze. -
Lorsqu’on appuie sur la pédale, la fourchette ti

: butée & billes, qui, grace a I'écrou contre lequel elle est apPd
~ entraine la douille en bronze portant le cone mdle.

Reéglage. — Le réglage s'opere de la fagon suivante :

La fourchette de débrayage R (fig. 31) est montee sur le_.méme
un levier dit : «leyier de réglage » B muni de deux 5
squelles se trouve une picee I appelée « yatagan » =7
le combinde du frein et du débrayage.
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w — Le cone d’embrayage porte A son moyen
Wr par lequel il faut mettre un peu d'huile, E
" Mettre de temps & autre un peu d’huile aux diverses artiouly.
.ae]ammmnde et dans les trous graissewrs de larbre des
* Jeviers & main et de celui des pédales. -
= Ne jamais mettre ni huile ni résine sur le cdne d'embrayage,

Causes de mauvais fonctionnement des embrayages :
10 Le cone glisse.

D
1
-
i |
‘ |
l
‘ Fig. 31. — Réglage de 'embrayage.
‘. ..' b - - s - e - . ‘l
Voir immédiatement s'il y a le jeu voulu d la fourchetle de \
commande.

s Si le jeu voulu existe, il peut se faire que le cuir soit gras. Le

i saupoudrer de craie, de tale, ou de poussidre fine. '

29 Le edne est trop brutal,

Cela provient de ce que les ressorts placés sous le euir ne
fonctionnent pas convenablement.

Ce mauvais fonctionnement peut dtre di au racornissement
du cuir qui s'est échauffé en glissant. Dans co cas il faul changer
le cuir,

Il se peut aussi que Uépaisseur du cuir n'étant pas bees bien
e Nslée, le cone porte de telle fagon que la Nexion des ressorts ne se

R Produise pas. Dans co cas on voit facilement quels sont. les points

~‘IW portent et on les lime jusqu'd ce que la portde se fasse normd

0us cas ne jumais négliger de porter remdde A co dofwt
It los conséquences los plus graves : torsion de l"":: g
Parbre du difféventiol des bielles, de- tension €€

S MR o HaL, -l




CHANGEMENT DE VITESSE
ET DE MARCHE

Le mécanisme de changement de vitesse presque exclusivement
employé sur les voitures Panhard et Levassor est du type appelé
« a train baladeur ».

Un arbre primaire recoit le mouvement du moteur et le trans-
met au moyen d'engrenages a un arbre secondaire sur lequel est
montée une roue dangle actionnant le différentiel. Les engre-
nages de I'arbre primaire sont montés sur une douille qui peul
coulisser sur cet arbre tout en participant a sa rotation.

Le changement de marche (marche A7, marche R) est produit
soit par le déplacement d'un engrenage conique, soit par l'interpo-
sition d’un arbre intermédiaire entre les deux arbres principaux.

Changement de marche par double roue d’angle. —
Sur la boite du différentiel (fig. 32 bis] sont montées deux roues
dangle. On peul amener en prise I'une ou lautre de ces roues
avec le pignon d'angle monté sur I'arbre secondaire ; on fera donc
tourner la boite du différentiel et, par suiee, les roues arriere de
la voiture tantét dans un sens, tantot dans l'autre.

Un levier spécial placé a portée du conducteur permet de
mettre en prise avec le pignon I'une ou l'autre des roues d'angle.

de marche par engrenage droit. — Sur
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Fig. 82 bis. Changement de vitesse.
s

arbre inférieur, — B, arbre supérieur. — C, train paladeur. — d, pignon dt'.:
A7 vilesse. — e, pignon de 2¢ vitesse. — [, pignon de 3¢ vitesse. — g, pignon fl)u
A® vitesse, — D, roue de 17 vitesse. — E, roue de 2¢ vitesse. — I, roue de 3¢ vitesse,
= G, roue de 4° vitesse. — I, pignon d’angle. — K, roue d’angle de marche Av. ==
I, roues d’angle de marche Ar. — L, boite du différentiel, — MM, pisnon_ du dlm'l‘
rentiel. — NN, Satellites. — PP, axe du différentiel. — RR, arbre du diftérentiel.
= 8§, fourchette d’embrayags. — Q, vessort d'embrayage. — v, bouchon de vidange.
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~ Pour les voitures 8 chevaux type 1904, le mécz o

gement de vitesse et de marche ne diffre du préoident quien

- ce que les arbres primaire et secondaire, au lieu d'étre dans un
méme plan vertical, se trouvent dans un plan méme horizontal
(fig. 33 et 33 bis).

Réglage. — Il n'y a aucun réglage a faire sauf pour la four-
chette de débrayage ainsi qu’il a été expliqué au chapitre traitant
celle question.

Soins a donner. — Il est bon de temps en temps de démonter

e la plaque supérieure de la boite afin de voir si les engrenages ne
.;'.;' s'usent pas d'une facon anormale. 11 est de toute nécessité de veiller
I a ce qu’il ne manque pas d’huile. 1l arrive quelquefois que I'huile
o contenue dans la boite, et que le mouvement des engrenages main-
{ tient dans un état d'agitation continuelle, s'échappe par les orifices
du haut, quand I'obturation de ces derniers n’est pas bien faite.

On en est prévenu en cours de marche par le bruit et les tré-
pidations désagréables auxquelles donnent lieu les engrenages frot-

i
4 tant sans huile.
& | Mettre de temps @ autre un peu d'huile dansles trous graisseurs
n_' des manchons de la boite de différentiel; qui sont masqués par des
2 cache-poussiére.

11 faut une fois par mois environ, vider I'huile de la boite, la
passer au filtre pour en retirer les limailles, et la remettre en y
ajoutant de I'huile neuve.

Causes de mauvais fonctionnement. — Il peul arriver
en cours de route que les roues en prise se dégrenent, ceci peul
provenir de ce que l'un des crans du secleur est mal placé, les:
dents n'engrénent pas sur toute leur longueur. I;e cran malmpl:ce

t également amener le couchage des dents et leur usure e.
peuSi on entend un bruit anormal, il faut sans retard pmot}der a
'ouverturé de la boite, afin de se rendre comple de ce qui peut
provoquer ce bruit. Voir s'il n'y a pas un engrenage desserré, une
clavette ou un boulon cassé. % - ‘
- Ilestdetoutenéom?wde&imoetmmenmmlarfi,wsn
~ on voulait continuer i marcher dans ces conditions, on risquerail

~ de détériorer complétement la boite.

.
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FREINS

Une voiture porte toujours deux freins pour le moins: lI'un
agissant sur la {ransmission et l'autre sur les roues arricre.

4.
t i TR
! Frein sur la Transmission

1
i

: ] Frein a machoires. — (e frein agit presque toujours sur
' la boite du différentiel. A cet eflet (fig. 3%), une poulie esl fixée
sur celle-ci et une sorte de collier, formé de deux machoires A
ot A’ articulées en 0O, se rapprochant & la volonté du conducteur,
entoure la poulie. L'intérieur de ces deux mdchoires est carni de
segments en fonte, démontables et remplacables.

Les deux machoires sont relices entre elles par un axe fixé &
I'arricre de la boite & engrenages.

La commande du frein se fait au moyen d'une pédale.

Reéglage. — 'our que ce frein soit bien réglé, il faut, Jorsqu'il
“est desserré, qu'il ne touche pas la poulie. La distance entre les
~segments du collier et la poulie doit étre de 1/2 4 1 millimetre.
Celte distance est déterminée par une petite languelle d'acier
~ plat fixée d la boile de vilesses et contre laquelle vient buter lo

~ collier supéricur; il faut done pour régler le frein, éloigner ou
srocher cette butée de fagon & placer la mdchoire supérieure
venable de la poulie. La mdchoire supérieure élant en
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Fig. 84. — Frein & machoires,

AA’ colliers de frein.,

0, axe d'articulation.
P, pédale.

E, ¢eron de réglage,
b, tige de frein.

M, levier de frein.

I, ressort de rappel.

arriver 4 cela, on serre ou desserre I'écrou et le contre-écrou I,
ce qqui raccourcit la tige ou lui donne de la longueur, suivant que
'on veut augmenter ou diminuer la puissance du frein.

Soins a donner. — Melttre un peu d’huile aux diverses arti-
culations de la commande et veiller & ce qu'il n’y ait pas de corps
gras sur la poulie de frein.

Freins de Roues

Los freins de roues montés sur les voitures Panhard el Levassor
sont du systeme dit & enroulement. | :

Un frein & enroulement se compose d'un collier en acier garni
intérieurement de poil de chameau, de bois ou de fonte, el qui agit
sur une poulie montée sur la roue molrice. g e .

Si par un moyen (uelcongque on commence i produire le frei-
nage en enroulant sur la poulie le ruban d'acier, la rotation de la
poulie continuant 'enroulement du ruban, le serrage sera complet.




f“& himyle ucuon.—Le premier systéme de!rem
i -fht le fmn a simple action (fig. 35), Cest-d-dire,

11 est constitué par un ruban métallique R M garni intérieure-
mt soit d'une courroie de poil de chameau, soit de bois.

Fig. 35. — Frein a simple action.

AB, tige de frein. — CD, corde. — CLE, levier coudé. — LM. Chape.
RM, ruban métallique.

On voit d'aprés la figure que si on tire sur la corde C D on
produit le serrage qui s'achéve de lui-méme, par suite de la rota-
tion de la pouhe

Mais si, au lieu d'étre en marche avant, la voiture était en

‘:"-' mm.m la poulie, tournant dans le sens opposé au préce-

mam«- le ruban et & Mhm
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Réglage. — Pour que ce frein .sf;if l!iiffl‘l'(-.;;h'.’ il faut quo
ruban métallique serre a bloc la poulie de frein avant que le Ie\'ig;
soit 4 fond de course. '
Lorsquon n‘obtient pas un parfait serrage, on racconreiy Iy
fa chape ML. Pour cela on perce ”.” trou dans cetfe l'_};:.p;_: N ey
pris du point M et on la fixe par ce trou au point |, du

80 YOITURES AUTOMOBILES PANHARD ET LEVASSoR

pll]_‘i
levier. ; y

Il faut en outre que la tige ABR reliant Je ruban métallique g
support de pignon de chaine, soit tangente au cercle formé par ce
ruban.

On arrive a ce résultal en serrant ou desserrant la tize AB (jui
est 4 cet effet fileté 4 son extrémilé,

Comme noeus I'avons vu, il faut (que le "j*"}ﬂ'?l‘ai?;’*’t '-‘h]'r'.l'*". avant
le freinage.

Pour cela on pousse le levier a4 main suflisammment en avant
pour débrayer, c'est-a-dire pour que le cone d’'embravage fourne
librement dans le volant da moteur. A ce moment, on tend la
corde reliant les deux leviers de frein de facon quielle soit préte 4
agir sur eux aussitot qu'on poussera le levier plus a fond.

Il faudra aussi que, le freinage étant complet, le levier 4 main

ne soit pas poussé jusquau dernier cran de son secteur.

¥

B. Frein extérieur a double action. — Ce frein agil
pendant la marche arriere ainsi que pendant la marche avant et
loujours par serrage extérieur sur une poulie fixée aux roues
motrices (fig. 36). Le ruban métallique RM posséde un poinl
dattache A le divisant en deux secteurs inéganx.

(e [miljl d'attache A est relié au support de }i;.;'i"'“ de chaine B
par une tige AB.

Dans la marche avant, ¢'est la partie AR du ruban qui agil sul
la poulie et dans la marche arriere. o est la partie AM.

Il;!n-; les deux cas, le point A sert de point d’appui : dans le
premier cas, la tige AB travaille a la traction, dans le deuxieme,
elle travaille 4 Ja Compression.

Réglage. — Pour que ¢e frein soit bien réelé. il faul que M

3 ree | 1 813 (P . . ’ - 3*
1|‘L1 ‘Mi soit tangente au cerele forme par le ruban métallique: o8
a régle de | 4 - ety , :
lll,-.h, ‘.I" la méme facon que pour le frein i simple action.
Vi el . . ‘ . ’ & feaghl b
reglage de la corde g lieu aussi comme pour le freint ©

simple action,
Le ruban métallique Ry
Iur.-'qm- le frein esl,
A cet effe
cquerre qui pe

lio
ne doit pas Iml‘l!'l‘ sur la pout!

fii':-a-,vrj-;'-_
» e point daltache A est supporté par une pelilt

ul se 1']‘[]]”{".]' \"l'li"illl'llh'lll sur un supp il mel 15



S . ﬁtﬁp h&h’ée, la partie infériwr& &&
_mmla poulie. : N
- i Ces deux cas doivent donc étre évilés. Pour cela m‘f’ W“ﬁ3'
s position du point d'attache en déplacant verticalement la petite el
Pk équerre qui lui sert de point d’appui et qui est fixée & son support B
par un écrou et un contre-éerou. '
Lorsqu'un frein est bien réglé, on doit pouvoir faire jouer )
latéralement la bielle sur I'équerre de support de frein en la

Lrgot monte "“r[ N\
buﬂad"l’w‘w' N

5. Edk !
o poussce [
1%

i w

§

Fig. 87. — Schéma du frein intérieur & double action.

manceuvrant & la main pres de son point d'attache avee le collier.
' Il faut aussi pouvoir faire jouer aisément la partie supérieure du
collier entre les joues de la poulie de frein.

Une fois le réglage terminé, sassurer que les extrémilés du
collier ne portent pas sur la poulie,

(', Frein intérieur a double action. — Ce frein, comme
le précédent agit dans les denx sens: c'est-d-dirve qu'il permet le
serrage pendant la marche avant aussi bien que pendant la marche
arricre.

1l consiste en une lame de fonte extensible ou un ruban d'acier
garni de fonte FE agissant dans l'intérieur d’une poulie sur
laquelle est fixée la roue de chaine (fig. 37 et 38).

La lame extensible repose sur un mandrin fixé par un plateau
i la bielle R de tension de chaine.

La bielle de tension de chaine est fixée d'une part au support
de pignon de chaine et d'autre part au moyeu de la roue.

0
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uire Textensibilité de la lame, deux biel
fixées chacune a une extrémité de la lame

I'écartement des deux extrémités E et F de la lame, lorsqu’on
Y déplace le point d’articulation D au moyen dun poussoir be.
A Ce poussoir est calé sur le méme arbre quun levier H actionné
' par une corde, comme nous I'avons vu pour les précédents freins.

Réglage. — Le réglage de ce frein s'obtient par la plus ou
moins grande tension de la corde qui relie les deux leviers de
frein M. ‘

Il est bon de sassurer de temps en temps du degré d’usure
des frotteurs en fonte.

Soins a donmner. — Les mémes que pour le frein & machoires.

Causes de mauvais fonctionnement. — Elles sont les
mémes pour tous les freins. Si ils serrent mal, voir s'il n'y a pas
de corps gras sur les poulies; en ce cas, les neltoyer a 'essence.
Si les freins continuent a mal fonctionner, revoir le réglage.

-
-~




DIRECTION

est 4 vis sans fin et secteur dents.

Ia vis et le secteur sont enfermés dans une boite fixée au

chassis qui doit éire remplie de graisse consistante.

Reglage. — Il n'y a aucun réglage a faire au mécanisme de

direction.

Soins a donner. — Il faut veiller a ce que les diverses arti-

culations du mécanisme soient convenablement graissées. On doit

munir de guétres de cuir les deux extrémités de la bielle de com-

mande pour éviter la poussiére dans les amorlisseurs.

Causes de mauvais fonctionnement. — Il arrive qua-
prés un assez long usage, il y ait du jeu dans le mécanisme de
direction, ce jeu peut étre da a différentes causes.

1° Les dents des secleurs sont usées, il faut le remplacer, celle
usure n'est généralement pas telle qu'il soit trés urgent de faire
cetlle réparation.

2° Usure du grain de butée de la vis, le régler ou remplacer.

Pour régler le grain de butée: 8’1l s‘agit' d’une direction ne
Comportiant pas les manettes sur le volant on ajoute sous la téle
du grain, des rondelles d’épaisseur suffisante pour rattraper le jeu.

§'il sagit d’un volant avec manettes, on de

> sserre le grain de la
duantilé suflisante pour le rattrapage de jeu et on bloque le contre-

eécrou.
3° Les ressorts d'amortisseurs de Ja bi B :
( . nl
étre cassés, vielle de direction peuve

Le mécanisme de direclion qui a presque toujours été employé




7 Wﬂe ces pmmwna qn’ellas peuvent m
faussées sans que la conduite de la voiture s'en ressente. Les
accidents provenant de la direction sont extrémement rms,
el quelques personnes désirent cependant étre plus spécialement &

pK Tabri du faussage. On peut garnir en bois la bielle d’accouplement
pour la protéger contre les chocs.




ENTRETIEN DE LA VOITURE

Graissage

Le graissage de la voilure a une importance considérable. Avee
un bon graissage on a beaucoup de chances d'éviter les grosses
pannes qui mettent la voiture hors de service.

Le graissage se fait avec de I'huile oléonaphte et de la graisse
consistante.

, Huile

Les endroits qui sont graissés a 'huile sont :
B 1° Le moteur;
| 20 La boite de vitesses et le dj (férentiel ;
il 3° Les chapeaux de roues;
| 4° Lextrémité du cone d’embrayage:;
50 Le régulateur;
6° Les tiges de commande des soupapes: h I
1° Tous les trous graisseurs qu'on rencontre sur la voiture ainsi
que les articulations lelles que leviers, bielles, pédales, ete. (1).

Moteur. — Jusqud Ta puissance de 13 chevaux les moleurs
doivent renfermer dans leur carter environ un 1 /2 litre d’huile:
¢t les moteurs de 18 chevaux et au-dessus, environ 3/4 de litre.

d‘}lui%ea divers endrgits qu'il est nécessaire de ne pas laisser manquer
*% OBt &6 mentionnés dans chacun des chapitres précédents.




dans le carter

Boite de vitesses. — Le compartiment renfermant le diffé-
rentiel doit contenir 1 litre & 1 litre 1/2 d’huile, et celui qui ren-
ferme les engrenages de changement de vitesses doit contenir
suffisamment d’huile pour que la plus grande roue d’engrenage de
I'arbre inférieur puisse y barboter et en envoyer dans foute la
boite. 11 faut renouveler cette huile environ tous les 1.000 kilo-
metres.

Chapeaux de roues. — L’huile contenue dans les chapeaux
de roues doit étre renouvelée environ tous les 500 kilométres.

Pour cela, dévisser les chapeaux de roues, avec une clef spé-
ciale, vider la vieille huile, passer les chapeaux a l'essence si cela
est nécessaire, les remplir d’huile propre environ jusqua leur
partie filetée et les revisser bien a fond.

Graisse consistante

Il y a sur le garde-crotte un graisseur unique pour la boite de
vitesses qui graisse 'extrémité de I'arbre supérieur et les cous-
sinets des paliers du différentiel. ;

Indépendamment de ce graisseur il y en a d’autres plus petits

qui se trouvent : :
10 De chaque coté de la voiture sur les supports de pignons de

chaine; . i :
90 Sur la pompe de circulation d’eau, qui ne doit jamais man-

quer de graisse car on risquerait de gripper son arbre et darréter

la circulation d’eau:
30 Sur le distributeur d'allumage (allumage par ac?umulateurs).
Mettre de la graisse en petile quantité, si on en mettait en exces, on

risquerait d’encrasser les balais; \
4° Sur la douille de mise en marche, pour permettre le grais-




. ﬁa Textrémité du vilebrequin. Ne pas laissefr
+ico cet endroit qui travaille heallcoupf v
Sur l'essieu d'avant, de chaque coté de la voiture, e
- bosie. db femps en temps ces graisseurs el s'assurer qu'ils ne
.L wmupfislrtgﬁn est aussi graissée d la graisse conlsistante:; la boite

~doit en étre remplie, si elle en manquait, on en ajouterait avee up
graisseur monté provisoirementfl sa partie supérieure d la place
du boulon qui s'y trouve. La bielle de tln‘ecl.non,. le .yntagan, les
axes de la barre d’accouplement doivent étre aussi soigneusement

graissés.

Entretien des chaines. — Il faut, de temps en temps, dé-
monter les chaines et les laver & I'essence, puis les tremper dans
du suif fondu, les laisser égoutter et refroidir, puis les remonter.

Ne jamais y mettre extéricurement, ni huile ni graisse. On

peut aussi apres avoir bien brossé les chaines, les enduire au moyen !
d'un pinceau, d'une dissolution saturée de suif dans du benzol. Ce 1
, dernier fait pénétrer le suif & l'intérieur des rouleaux et donne un
| (rés bon résultat (1). 4
| "l
T |
: f
| S J . . ﬁ..
) Soins a donner a la voiture i
| 5 I*{
| | | . i
iﬁ_ : | Si on veut avoir une voiture loujours en bon élat, il est néces- )
R saive, chaque fois qu'on s'en est servi, de procéder & toutes les ,

opérations ci-dessous indiquées, dos la re
R sible :
g 19 Mettre le chang
B 2% Mettre le bouton de contact du commutateur & arrél et
b . . S "
i profiter des quelques tours que fait encore le moteur, pour injecter
. 11e n oL . N o o
l i du pétrole dans les cylindres au moyen du coup-de-poing disposé
i
|
1

ntrée a la remise, si pos-

ement de vitesse au point mort;

sur le graisseur Dubrulle (COL6 pétrole). Cette opération a pour bul

d’empécher encrassement des cylindres et de faciliter la prochaine
mise en marche (u moteur;

3° Desserrer lo frein & main en ramenant le levier en arriere;
4° Mettre la manette

& ' allumage complatement au retard;
™ gaOuww les gaz en grand, au moyen de la manette de réglage
_ B9%;

(1) La Sociéts anonyme des Anciens It
. e fens I
el nb_ott_eu_ de la graisse pré

Ay

tablissements Panhavd et Levassor
parée spécialement pour l'entretien des
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et de mettre de I'huile partout ol cela est némre.%ﬁd&le '

ﬁén du graisseur Dubrulle;

10° Faire le plein d’essence;

11° Faire le plein d’eau.

Lorsque toutes ces opérations ont été bien faites, la voiture est
préte & rouler dés qu'on en aura besoin.

Soins a donner aux voitures
pendant la saison d’hiver et les remisages

Les soins 4 donner a une voiture en hiver et pendant le remi-
sage, peuvent différer avec I'un des trois cas suivants:

1° La voiture doit rester sans rouler pendant plusieurs mois;

20 La voiture doit rouler seulement tous les quinze jours ou
tous les mois;

3° La voiture doit sortir souvent.

1° La voiture doit rester sans rouler pendant plu-
sieurs mois.

Circulation d'eau. — Pour éviter que 'eau en se congelant
fasse éclater quelque partie de la tuyauterie ou fendre les culasses,
il est bon de vider complétement I'eau de circulation, en vérifiant
soigneusement qu'il ne subsiste aucun séjour d’eau ni dans le
radiateur, ni dans la pompe.

Ne pas oublier non plus de faire la vidange spéciale de I'eau de
circulation du carburateur par le tuyau disposé & cet effet.

Moteurs et chassis. — Démonter les soupapes et les suiffer.
Démonter les chaines, les nettoyer & I'essence de pétrole, les graisser
abondamment au suif et les mettre en lieu sec.

Mettre le levier de changement de vitesse au point mort, ne
pas agir sur le levier de frein, de maniére & ne pas comprimer le
ressort. Remplir les graisseurs, envoyer de la graisse d force et
graisser abondamment tous les mouvements.




sage. — Enlever les balais, graisser abondamment Ja
principalement le collecteur et le distributeur. Débran-

-- Mulatems ou les piles. Pour les accumulateurs vider
‘acidulée et mettre d la place de l'eau distillée. |

Pneumatiques. — Il est bon de démonter complétement les
pneumatiques, pour vérifier soigneusement les bandages, les cham-
bres et surtout les jantes. Passer les chambres & la poudre de tale
sans exces, puis les envelopper avec les enveloppes dans du papier
pour les préserver de L'air et les mettre au sec & I'abri du soleil.
En général, éviter 'humidité pour la bonne conservation des pneu-
matiques. Enlever le ruban protecteur de la jante s'il y a lieu. Voir
si les rebords ne sont pas aplatis, si I'accrochage n’est pas coupant
au doigt. Pour remédier a ces deux inconvénients, redresser avee
une pince le plat qui s'est produit; limer la partie coupante pour
I'arrondir. En tous cas, débarrasser la jante de sa rouille en passant
3 1a toile émeri l'intérieur et 'acerochage : mettre deux couches de
eéruse, une couche de vernis. Caler la voiture pour que les jantes
ne portent pas i terre, par quatre pelits tréteaux, placés sous chaque
bout de chaque essieu, prés des roues.

2 La voiture doit rouler seulement tous les quinze
jours ou tous les mois.

Circulation d’eau. — Si la voiture doit sortir & intervalles
éloignés, il est préférable de se conformer aux instructions ci-dessus.
On pourra, néanmoins, ne pas vider I'eau de circulation, en la
mélangeant avec 1/10 de son volume de glycérine brute et non
i raffinée, en ayant soin de maintenir constante cette proportion.
| S'assurer que la glycérine est neutralisée, en y plongeant un frag-
ment de papier de tournesol rouge, qui doit virer au bleu. Sinon,
ajouter au mélange 250 grammes de carbonate de soude pour le
neutraliser. La glyeérine acide pourrait attaquer les parois de la
circulation et déterminer des fuites. La glycérine ne s'évaporant
pas il est inutile d'en ajouter quand on compléte la quantité d’'ean
nécessaire dans le réservoir.

et

Allumage. — Mémes précautions que ci-dessus, sauf I'ablation
des balais.

~ Moteur et chassis. — Mémes précautions que ci-dessus,
s&u{ I'ablation des chaines.

R g

;..’;‘—‘tﬁqtles. — 1l suffira de soulever la voiture pour que
g Il s nlaient pas & souffrir de son poids. Pour cela opérer




ne trés faible couche d’eau qui
le temps de nuire au bandage.

‘ Girculat.(ion d’eau. — Additionner 1'eau de glycérine neutra-
lisée, dans les proportions indiquées.

.All'u_mage. — Mémes précautions que pour le deuxieme cas.

Moteur et chassis. — Graisser toujours soigneusement et
abondamment, prendre les dispositions générales auxquelles on esl
habitué.

: Pneumatiques. — Les enftrelenir en ¢lat de propreté; se
i garder, en général, de la lumiere vive et de I'humidité.

Outils qu’il faut avoir dans la voiture

Un gros marteau.

Un petit marteau.

Une paire de pinces universelles.

Un étau & main.

Une clef anglaise.

Une clef tricoise pour écrou du carburateur.

Un jeu de clefs ordinaires. '

Un jeu de clefs a tube.

Un burin,

Deux chasse-goupilles. :

Plusieurs limes : plate, tiers-point, queune-de-rat, demi-ronde,
demi-douce.

Une clef ergotée pour bielle de direction.

Une clef pour chapeaux de roues.

Deux tournevis.

Un rodoir.

Une boite de potée d’émeri.

Toile d’émeri.

Une seringue.




Un crie.

" Un tournevis double pour les cames.
Un tournevis double coudé pour les serre-fils . :
Une elef double pour vis platinées et boulons de la Magnéto.
de chaine.

Piéces de rechange qu’il faut avoir
dans la voiture

Un bec de carburateur.
Un flotteur.

Une soupape d’aspiration.

Deux ressorts de soupape d’aspiration.

Deux clavettes.

Deux chapeaux de soupapes.

Une soupape d’échappement.

Un ressort de soupape d’échappement.

Deux ressorts de régulateur.

Un volant de pompe.

Un cuir d'embrayage.

Trente rivets de cuivre rouge.

Un ressort d'embrayage.

Une chaine compléte.

Deux maillons de chaine.

Trois métres de corde a freins.

Plusieurs chambres a air.

Une enveloppe.

Trois métres de corde d’amiante.

Cinquante eentimétres carrés de carton d’amiante.
Cinquante centimétres carrés de toile d’amiante.
Vingt métres de fil de fer recuit.

Tuyau de caoutchouc de différents diamétres.
Différents joints.

Rondelles, éerous, boulons, goupilles de Iontes sortes.
- Clous, clinquant, ‘basane.

'm de mise en marche.

-
F




| ressorts de balais.

~ Une vis platinée.

" Deux trembleurs. Allumage par accumulateur
Totle isolante. et accumulateurs et dynamo.

Deux métres de fil primaire.
Deux métres de fil secondaire
Un volant de dynamo.
Deux charbons primaires.
Un charbon secondaire. \
Un maillon raccord de chaine de Magnéto.
Un ressort 4 gauche pour contact de distributeur.
Un ressort de came d’allumage.
: Un ressort de charbon primaire.

Un ressort de charbon secondaire. >
Une vis platinée supérieure.
Une vis platinée inférieure.
Une vis de came.
Une vis de collecteur. &
Une vis pour contact de distributeu r/\’: 3t

C )\

i Une vis de porte-charbon secondaire.
>

)

L

Allumage
par Magnéto.
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n du chassis d’une voiture automobile .
oteur . . . )
Le moteur a quatre tempa x
Différents types de moteurs
Carburateurs. . X
Carburateurs Phem\
Carburateurs Centaure .
Carburateurs a réglage autnmathue
L'allumage. . . . . ,
Allumage par mtandeecence. .
Allumage électrique . ey
Par accumulateurs seuls .
Par accumulateurs et dynamo. .
Par magnéto du systéme Eisemann
Circulation d’eai. .
Divers types de moteurs.
Moteur Phénix.
Moteur Centaure.
Moteur type 1904.

II. Embrayages.. . .
Embrayage a cone ordman-e

Embrayageacﬁne b T PR e A
Embrayage a cone et a tocs, spec1a1 aux vmtures 8 Lhevaux
11l. Changement de vitesse et de marche. . .t v

R o - T . e w
Frein sur la transmlsswn

Frein de roues.
A simple action . . .
Extérieur a double actlon
]ntérieur a double action .
dalavolture

Nl SGL

10

13
18
21
21

33
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