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XIil. - LA SUSPENSION

CHAPITRE LXI1

LA SUSPENSION

280.

L'étude de 1la poussde et de la réaction du différentiel nous ont amené & parler des
ressorts de la voiture. ;

Chacun sait que la caisse de tout véhicule automobile n'est pas fixée directement
sur le chfissis, co qui aménerait infailliblement et rapidement :

- i°. Sur les véhiocules utilitaires 3 la dislocation de la caisse et 1l'effondrement du
cnigsisy ’

20, Sur les véhicules légers t la dislocation de la calgse, une conduite et un confort
déplorables; :

Sur les deux sortes, un bruit infernal,

On "suspend" donc en quelque sorte la caisse et le chd4ssis sur des ressorts. Ils jouent
par le fait de leur élasticité propre, qui s'appuie sur l'inertie de l'ensemble caisse-
chfissis. Les roues sautent sur la route; les ressorts jouent, la caisse et le chfssis demeu-
rent & peu prés dans le méme plan, avec dés ondulations assez molles,

Seulement les types de ressorts utilisds sont différents, ainsi que leur mode d'attache.
gn utilise pour la suspension des ressorts & lames, des ressorts i boudins, des barres de
orgion, '

281. RESSORTS A LAMES

Ils sont formés de lames décéroissantes en acier trempé mangano-siliceux, ou su chrome-
vanadium. Toutes sont courbdes suivant le méme rayon, et assemblées par une bride ou un bou-
:lon central. Dans c¢e dernier cas, le trou ol il passe -est allongé afin de permettre le jeu
.des lames. Ce trou, appelé "oeil' est garni dtune bague de bronze ou d'un silentbloc. Pour
qutelles demeurent l'une au-dessous de l'autre dans leur,position classique, il faut un
syetéme de guidage représenté, soit par des bdbrides qui enserrent le lot de iames, s0it par

I'i~deé‘rivets carrés en relief qui, portés au bout d'une lame, jouent dans la fente correspondante

i.port (on les appelle étoquiaux), soit enfin par une nervure centrée en lon-
our,. e ‘raimar I:] '&““‘I o

e’ greugde dans l'autre lama. ¢

'il plu§iaouvent dirigé vers le haut et la plus
; o dessus, C'est elle qui, enroulée aux deux
ublée d'une "contre-lame* mussi longue

oce ¢ylindrique appelée "axe de
sur le chfesis, L'arridre du res-
ne bielle imterposée entre lui
ouer en s'allongeant lors



DOUBLE-RESSORTS A LAMES :

bMontés sur véhicules utili-
taires, ils sont construite com-
me les précédents, mais le res-
sort principal est double d'un
gsecond plus petit, au-dessus,
Le principal joue normalement,
mais lors des gros chocs ou des
surcharges, le ressort du des-
sus prend appui sur deux butées
fixes portées par le chfssis
et les deux ressorts supportent
mieux l'effort.

Double-ressorts
3 lames

DEMI-RBESSORLS & LAMES

Ils représentent des ressort
) 4 lames simples qu'on aurait

Fig. lab sciées au milieu., La fixation au
Détail de la suspen- chdssis se fait par le gros bout
sion du 3,5 T RENAULT du paquet de lames, La lame maf-
tresse, piacée vers le bas, re-
coit & son extrémité l'essieu
ou la trompette du pont (Peugeot
201-301 -~ Amiloar - Bugatti).

Montage des amortisseurs SUSPENSTON CLASSIQUE

Comporte 4 ressorts ou demi,
chacun & un bout du chédssis, dans
le sens des longerons.

SUSPENSION TRIPLE 3

Comporte trois ressorts dont
deux classiques & l'avant, le res
Sort arrigre étant situé perpen-

hod
EE {culairement aux longerons.

“arriére
SUSPEN3SION CANTILEVER

Le ressort, 3 lame-maftresge
au-degsus ou en dessous, est fi-
xé au chfssis par son centre, qui
oscille autour d'un axe solidai-
re du chédssis, Une jumelle est
placée & l'avant, relide d'une
part au chéssis, de l'autre &
un bout de la lame maftresse,
L'autre bout de cette lame po;
sur la trompette du pont arri
par un collieznzournant en un

Chassis
Patin de ressort. .

Fig. I47 ? k
SUSPENSION CANTILEVER

SUSPENSION "ROUES INDEPENDANTES",

La "Juvaquatre" Renault, par exemple;:
deux bouts avant du chéssis par leur/gr €
le dispositif de fixation de la roue

282.

Systeéme utilisé dans lee débuts
mobilité, redevermu courdnt .a
entre l’BSSleu et le pont
leur résistance croisse s
hicules légers). Ils so
regoit le systéme 4t

des roues 1ndépendantea. Ils sont nterposé
e ‘chAssfa- (Mathis-Daimler)-, ou-blen-jouent’de fag
Varit ‘la‘charge:du-véhicule. (Essieu arriére :Panhard
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283. BARRES DE
TORSION

Citroén - Solution révolution-
naire qui permet de supprimer les res
sorts classiques en les remplagant
par des barres qui jouent en se tor-
dant sur elles-mémes et en reprenant
leur forme initiale comme un tire-
bouchon qui redeviendrait cylindri-

ue (pour comprendre ceci, tenir un
lastique entre le pouce et 1'index
des 2 mains, rouler les doigts de
fagon & le voir se tordre, puis le
lalsser reprendre sa forme initiale).
Naturellement, ce mouvement est si
Fig. I48 - V,E.L., MATHIS fat-le qu'il est imperceptible qur
La 3uspension est assurée par des la barre elle-méme, qui est fabri-
ressorts cylindriques qui prennent quée en acier spécial en chrome-si-
appul sur les joues, licium-molybdéne, afin de posséder
(Cliché : Revue de 1l'Aluminium) les meilleures propriétés élastiques
N et résistantes & la toraion,

Ltavant est muni sur la traction-avant Citro¥n, de deux barres de torsion disposées
dansg le gens de la lo eur de la voiture (1 par chaque roue). L'arridre posséde aussi
(avec train cruciform2§udeux barres de torsion paralleles & 1l'essieu cruciforme (en forme de
croix) qui porte les roues, mais dans le prolongement 1l'une de l'autre.

Voici comment est faite la suspension :

284. TRAIN AVANT

amortisseur
Spicer

_~~ Frein Lookeed
Barres de -
torsion
Tambour

<~ de frein

T ’&*‘r;

ash
"~ Cardan
Snicer

Fusée ce
- cardan
Jpicer

Rotule inférieure
de porte pivot

©coque; 1'autre. infe ; relide au-brag-de:mdme n 1*enserre par son autre extrémité

azbarre 'de :“hauteur de la roue et sa mobilité
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285. TRAIN ARRIERE

_ Bras latéral AR Traverse &R
. du train

T,
/—--h >

"[ ST R
b’..v"' :

Y cable de
frein

Barres de torsion

. Barre obligue
de réglage

Purge du.
frein
Lookeed

"Amortisseur
Solcer

cruciforme

Fig. I50 - TRAIN AR. Cruciforae

L'essieu cruciforme est muini de deux bras latéraux portés par des supports boulonnés
gur la grosse traverge arriére du train, Cesg bras latéraux sont les extrémités d'une unique
barre de torsion paralléle & la traverge arriére, Elle se tord sur elle—mémo lorsque les
roues ge goulévent en marche,

CHAPITRE LXII

AMORTISSEURS

286.

Hous venons d'étudier le r6le des ressorts : ils empéchent le chdssis et la caisse
de recevoir les secousses brutales de la route. ilais g.pne. sufflsent Pas pour assurer. le
confort car tout le monde a vu fonctionner un ressorts :
qu aprés une longue série d'oscillations, Si blenAqg.
n'est pas ressenti par le passager, mais le chfsgld
guement sur le ressort, ce qui est au moins. S
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{%Zﬁ%;ﬁ;ﬁﬁgﬁé* par un boulon qui applique sur le tout, de part et d'autre de 1'a-
mortisseur, des rondelles élastiques en acler. C'est 1a le disposi-
giii;w tif de réglage : plus on serre le boulon, plus les rondelles élas-

tiques gerrent les bras de l'amortisseur sur les rondelles de fi-
bre et plus il est "dur',

o b en

LS
el >

VL STy

Lcroude
eglage A En lo (Ersa)s En gros, la carcasse est une pi&ce en u,
comme ﬁﬁ“ﬁIggnt aux branches trés longues, Dans la partie arron-
die du haut, est fixé un silentbloc maintenu par un gros boulon qui
traverse les deux branches de part en part. Son écrou sert au régla-
Looe fleate  &e de 1'amortisseur. Les deux branches gont garnies intérieurement
— de fibre. Leurs deux extrémités sont réunies & la base par une pid-
s . ce percée d'un trou cylindrique ou glisse une tige munie & une ex-
; 53%3@ trémité d'un patin articulé qui frotte sur la fibre des deux bran-
| | ches de 1'U, d'autre part d'un silentbloc de fixation & 1'essieu.

e

: Fonctionnement des amortisseurs & friction 3 De quelque type
Z | Zige € qu'ils soilent, 1a partie Tixée a 1vessieu joue avec lui. Dang le
£ -l cas des amortisseurs ronds, le déplacement du bras reliéd A 1tessieu
S ast freiné par leg rondelles de fibre comprimées pn- les rondelles
de serrage et l'écrou de réglage. Dans le cas des amortisseurs en
R Carnidure long, la tige coulissante déplace le patin frottant sur les garni-
P |_|ab Zrction turea de fibre et freine ainsi le déplacement de l'essieu. .
R e résultat est que le regsort peut jouer lors d'une forte
3 secousse car le choc est suffisant pour déplacer le dispositif de
: | Grofsseer freinage. Mais ses oscillations sont freinées et méme arr8tées par
| s EHA 1l'amortisseur qu'on régle dans ce but.
= H Eerov de
88
I
i |
R Fig. I52
LD Joils modoie Cliché KRSA
2 il o At Shuey

288. AMORTISSEURS HYDRAULIQUES

Ils sont basés sur le principe gue les liquides étant considérés comme incompressibles,
lorsqu'on veut faire passer du liquide énna un temps donné par un orifice, plus sa section
est ¢étroite, plus la pression A exercer doit é&tre grande.

Augsi l'amortisseur hydraulique est simple quant & son principe de fonctionnement i
lors du choc, on permat au ressort de jouer en laissant ouvert un orifice calculé pour que
.1'amortisseur ne s'y oppose pas; le choc paseé, on supprime les oscillations du ressort en
“fermant le premier orifice et en obligeant le liquide a- pagger par un autre plus ét1oit,

; Il est & remarquer. que le. 1iquide utilisé dans les amortisseurs est l'huile (générale-
“ment huile de rlcin% alors que leur nom "hydraullque" signifie t qui fonctionne au moyen

de 1'eau. S

289, AMORTISSEUR ° HOUDAILLE%img_ 0]

] Il est composé d'une bofte cylindrique plate,-fermée et séparée en deux compartiments
égaux par-une cloison fixe situde sur un diamdtre, Un 'pivot peut tourner au centre de la
botte, C'est-un cylindre massif percé de 4 orifices. qui se.croisent au centre, et porteur
de 2 ailettes dont chacune Joue dans 1a 1/2 boIte délimitee par la cloison,

ﬁ~.Ces allettes sont percees chacune d'un orifice calibr munl d'une soupape, La bofte
entiére est remplie d'huile de riein, - 7 :

'dane ce. sens. Les soupapes s'ouvrent et- laissent pa
ecti n’ qu'elles déeouvrent'g'le ressort psut.,




Mais lorsqu'il revient sur lui-mé&me pour

l osciller, le bras du levier dont il est soli-

daire fait tourner le pivot dans l'autre sens:
les soupapes se referment., L'huile, comprimdée
dans les demi- boites, ne peut passer qQue par
les orifices en croix creusés dans le pivot.
Comme ils sont étroits, elle s'oppose au
jeu rapide des ailettes et de ltamortisseur
qui freine ainei les oscillations Ai ressort.

Fig. 153

Notons le réglare qui s'effectue par
manoevvre-d'un piston obturant plus ou moins
> les orifices en croix 2 l'intersection des-
-Mouvement  du liquide du -quels il se trouve.

rebondissenent

Enfin un compensateur améne automatique-
ment l'huile destinde A remplacer l'huile
ugée par les frottements, ou les. fuites s'il
Y en n.

290. AMORTISESEURS REPUSSEAU

liéme principe (forcément) que le précé-~
dent, Au lieu d'une bofte, c'est un tube cy-
11ndr1que T ou se déplace un piston double PP!
actionné par le bras de levier L relié au res-
sort., Les deux extrémités du piston doubdle
comTuniquant entrg gllesdpa§ uni fine canali-
1] sation ou prennen eux dérivations munies
S i$a%;2?;ggm2nt chacune d'un clapet, Les deux.clapets sont
diriéés en sens inverse, Celui du haut, H,
est & haute pression, Celui du bas, B, est
4 basse pression, (Voir fig. I54)

Normalement, les mouvements incessants du ressort sont permis par la canalisation
d!'intercomminication.

An fléchissement du ressort, le bras de levier se souldve, repoussant le piston double
qui chasse lthuile vers l'autre chambre par le clapet bagae pression qui s'ouvre 4 ce mo-
ment: Lorgque le ressort entreprend ses oscillations, le bras du levier s'abaiuse, repous-
sant le piston double en sens inverse. L'huile est chassée dans l'autre :ns par la dériva-
tion du clapet haute pression,

On remarquera que les ressorts sont différents, celui du clapet haute pression dtant
plus puissant., Pourquoil ? Parce que la caisgse et le chfssis remontent brusqucment lors de
la détente du ressort aprds le choc, projetant les passagers vers le haut (c'est ce qu'on
appells le "coup de raquette"), Pour éviter ceci, le clapet haute pression s'oppose forte—
ment au passage de l'huile de retour, supprimant ainsi le "coup de raguette",

Le réglage s'seffectue en chargeant une pidce appeléq "porte-clapets”

291

quenment, étant reliés par leur ex*rémité € )
gser la suspension Te.A.) et par leur ext émit hferi,
de la rotule inférieure de porte~p1vot Tls amo

Ils sont composds g

Dans ce cylindre 1ntérieu *¢o lisse 1a tlge longeuse, munie h son’ extrémiteﬁlibre
d'un piston percé de troua~obturés par'un clapet a ressort eitué au- dessus v sto

La paroi interne du "éﬁgiqylinﬂre
par des clapets 91tué Qggaus,



&
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L'amortissour
au repos.

Comprossion  du
ressort  du  vehi-
cule {I'huile passe
par le soupapo do
basse pression |
freinage modaré.

Détente du rossort
du  véhicule (V'huila
passe par la soupape
de haute prossion)
freinage  énargique.

Clapet (ressort
réglable)
. Trous calibrés

 Cylindre

Clapet

AN
:Q§ Fig. IS5

Fonctiomnement : La barre de
torsion fléchi¥, Te deuxidme cylin-
dre s'enfonce dans le premisr, Le
piston étant fixé, 1'huile qu'il
contient souléve le clapet du pis-
ton et passe dans le ccmpartiment
supérieur, L'excés franchit le cla-
pet supérieur et pasge dans la dou-
ble paroi.

La barre de torsion revient
et commence A osciller : le Ze&me
cylindre descend., Le clapet du pis-
ton se ferme. L'huile est chasade
par les trous calibrés du haut et
le clapet qui s'ouvre dans la doubla
paroi, Elle revient & la base du
cylindre .interne par le trou infé-
rieur en soulevant le clapet qui
zlf'obstrue.

gux et ne mousse pas, ce qui as -
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CHAPITRE LXIV

ENTRETIEN, MONTAGE, DEMONTAGE
DEPANNAGE DE LA SUSPENSION

292. RESSORTS

8) rntretien t Si les axes de ressorts sont montés sans silentbloc, les graisser ainsi
que les Aaxes de Jjumelles tous les 500/600 km., Les lames seront graissées & la graisse gra-
phitée 31 la voiture montée sur pont-élevateur, on introduilt un tourne-vis-équerre entre
deux lames, on les écarte, on introduit la graisse graphitée avec une lame mince.

b) Montage et démontage 1 I1 faut placef le chfssig sur pont ou cric, puis déboulonner
les brides de fixation aux Trompettes, et ensuite les axes de fixation aux jumelles et au
chfssis.

Le montage s'effectue de fagon inverse. On rencontrera des difficultés pratiques pour
le placement du chflssis et son élévation.

c) Dépannage : Il est simple - Les ressorts s'avachissent,ctest-a-dire qu'ils devien-
nent mous et pegaent leur courbure. I1 faut les faire rebander et retremper par un spécia-
liste, ou bien les changer.,

Ou bien les lames cassent - S'il s'agit de la lame-maftregse aux extrémités, on se
hftera de rentrer...... lentement ......., car elle est & remplacer sans délai, le chéssis
pogsant obliquememnt. .

Stil gtagit d'une autre lame, on peut rentrer au moyen de deux plaques d'acier placées
en haut du ressort et au-dessous, et réunies aux 4 coins par 4 bons boulons disposés de part
et d'autre de la cassure,

Dans les deux cas, la lame brisée est & remplacer,

293. BARRES DE TORSION

a) Entretien : Pas de graissage (3 cause du silentbloc). On vérifiera de temps A autre
le boulonnage des piéces de raccordement, surtout si on entend des cliquetis, ou si 1l'on:
pergoit des ogcillations trop grandes. - o aFey A

h) Montage et démontage 1

Suspension avant : bonter la voiture g

L T =

des jambonneaux. Dérégler les leviers de
les deux boulone des arbres cannelés deg;
traverse arriére.le tout vient (fairesal
la barre défectueuse et & remonter 33534\
hauteur de coque pour finir ¢ AR

On megure la digtance au

Pour ce réglage, li
sur aire, c'est-2-direiigo
On donnera autant des$ov

la roue du cOt¢
férieur, (Pouls
1'arrét de

le cas éché
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de coque dang les m8mes conditions de réglage que pour l'avant, Libérer l'arridre. Mesurer
1la hauteur de la traverse tubulaire au sol, Elle est de s

300 mm pour les 7 modéles 35 - 36 - 37
"

260 m " 7 328 -~ 39

310 mm w33 @ 36e 36

280 mm u 1p H 37 - 38 - 39 - 40

270 mm " 11 L 37 - 38 = 39 - 40 -

On visse ou dévissze le réglage qui se trouve sur les supports de bras latéral,
1 tour de vis = )1 cm de déplacement de la coque,
Régler aussi.la barre oblique. (L'écrou est au centre de la traverse tubulaire).

294. AMORTISSEURS

a) A friction : Il suffit de les régler lorsqu'ils donnent lieu & des incidents de
fonctionnement décelables aingi

Coups durs dans la direction : Desgerrer les amortisseurs avant qui sont trop durs, en agis-
sant sur le réglage. (Réviser leur description). ) ¥

Tangage avant : Reaserrer les amortisseurs avant qui sont trop "mous",

Coups durs & l'arridre : Desserrer les amortisseurs arriéres trop serrés.
oA i L~ E- X E- gy o popay iy gy g

Lorsqu'il y a casse, il faut changer l'amortisseur,

b) Hydrauliques t Vérifier la contenance en huile tous leg 1500-2000 km environ, Se
conformer stricfement aux indications du constructeur pour l'huile & utiliser, le mode de rem
plissage et la quantité & remettre car on peut "tuer" un amortisseur (télescopique Spicer)
en mettant plus d'huile qu'il n'en faut,

Pour le réglage, agir sur le dispositif prévu. Pour les Repusseau, il faut charger le
porte-~clapets. En général, on confiera cette opération au garagiste,

Tout amortisseur "mort" est évidemment 4 changer., Pour les deux gortes, nous avons déja
signalé le montage A& effectuer, Pour le détail, se conformer auwx instructions de la notice
du constructeur,
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XIV. - ROUES ET PNEUMATIQUES

CHAPITRE LXV

LES ROUES D'AUTOMOBILE

295.

- Elles sont les organes qui assurent le déplacement du véhicule sur la route. Relides 2
la voiture par le moyeuw, elles sont pleines ou évidées, et sur leur jante est monté 1'ensem—
ble pneumatique qui assure le roulement doux sur la route, car les ressorts seraient insuffi-

sants pour aggurer le confort.

Leurs dimensions sont calculées, pneu gonflé compris, compte-tenu

- du régime moyen du moteur,

-~ deg rapports de démultiplication de la bofte de vitesses,

- de la démultiplication du réducteur de vitesses-différentiel pour assurer le déplace=-
ment du véhicule dans les meilleures conditions pour la mécanique et le randement, 1

296. TRACTION ARRIERE

Leg moyeux avant s Comportent une,

(/]

Moyeu de__ |}

Ecrou de
serrage du moyeu
etdo la fusde

b I35 " 7
S cp.‘-}ﬂ* e
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297. TRACTION AVANT

" Moyeux avant t Ils sont montés de fagon spéciale
goulements Contre afin d'8%tre entrainéds par la fusée qui doit pou-~
écrou voir pivoter pour assurer la direction.

Ecrou lous avons déja eu l'occaston de parlar du
porte~pivot de fusée., Cette pidce, ovoide, est
prolongés par un gros moyeur cylindrique qui est
mni 4 ses deux extrémités d'un roulement A bil-
les, Le roulement extérieur étant muni d'une gor-
&e pour iLtextraction nécessaire au démontage.

Tls sont mainterms €écartés par une entretoise,

Yiang la couronne interne des deux roulements

| 4 N ]
e S T ST Moyeu du s'emmanche la fusée qui sort du joint homocinéti-
atTe viyvot de direction que (il est logé dans le porte-pivot de fuséeld.
lille est serrée sur le roulement interne par un
Slg. 157 gros écrou.

noi la fusée tourne dans Lles roulements, selon le mouvement du moteur, transmis par
_tz joint homocinétique, ¢t elle peut Btre déplacée horizontalement par le porte-pivot de
susca commandée par la direction {(ce mouvement, nous l'avons signalé, est permig par le
aoint Spicer).

‘Znfin vlle regoit en bout le moyeu de roue qui est manchonné & force et clavete
sur sa partie conique, Comme sur toutes les fusées, un écrou de bout serre le moyeu sur la
usee.

iloyeux arrilre : Ils sont montés fous sur les fusées, comme les moyeux avant des roues

e traction arrisore.

298. LA ROUE PROPREMENT DITE

“lle est toujours métallique.

ROUE HOULLE 3

£n acier. llontée sur véhicules utilitaires, elle rcssemble & un plat creux,

ROUE ENMBOUTTE 1

que

o

1'autre. C'est l:r. plus répandue.

Roue & rayons métall, Roue emboutie
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ROUE PIIOTE

Une couronne percée d'un large trou pour le passage du moyeu est munie d'ailettes obli-
ques qul se croisent avec d'autres aillettes soudées sur ce clne rapporté sur la couronne et
en relief. Sur l'ensemble des ailettes est soudde la jante, Elle est plus simple que la pré-
cédente et Citroln 1'a adoptée pour ses tractions-—avint. (Voir démontage Fig.7). .

ROUE & RAYORS g

Moyeu et jante sont rendus solidaires par des rayons métalliques tirant sur des trous
percés dans ces deux pilces. la disposition est la m8me que sur les roues de bicyclette,
quoique les rayons soient plus courts et plus forts. Ce sont ceux du haut qui supportent le
véhicule., La souplesse de ces roues est trés grande, Elles sont adoptées sur voitures de
luxe,.....,. mais on les abandonne en raison de leur prix de revient dfl au montage des rayons
et A leur vérification pour éviter le voilage. .

Dans tous les cas, la roue est percée d'une couronne de trous ou peuvent passer dee
goujons fixés sur le moyeu. Des écrous en dés & coudre qu'on serre au tournevis-vilebrequin
fixent ainsi la roue gur le moyeu, On veillera & ce qu'ils soient tous bien blogués diamé-
tralement. (Exemple s s'ils sont 4, on bloquera 1 et 4, puis 2 at 5, puis 3 et 6),

On trouvera facilement le vigsage par tltonnements, En général, il est standard
(4 droite), mais on trouvera encore des vissages & gauche,

299. LA JANTE

Clest la cercle extérieur de la roue qul regoit le pneu, Elle est construite pour une
catégorie de pneus bien déterminde, ce qui va nous amener & parler des 1

jantes pour pneus 2 talons,
" " " " tringles Michelin,
4 4 L " base creuss Dunlop,
qui sont les plus répandues.,

JANTES POuR PNEUS A TALONS i

Couronna 4 fond incurvé qui se termine latéralement par des bords roulés,

Si on mesure le diamétre intérieur du pneu, compté du talon (encore appelé bourrelet)
on trouve qu'il est égal au diamdtre de la roue, compté .du fond incurvé de la jante. :

Il faut donc monter le pneu & force au moyen de leviers pour luil faire franchir les
bords roulés de la jante.

Plates, elles comportent deux bo
rie est la caractéristique principalik
arriver au plat A& 1l'opposé de la yalj
celui du pnseu.

Cette disposition facilifdy
a 1l'endroit de la valve, pouf
de dégonflage. R

JANTES. BASE CREUSE DUNIO
Ay
Clest la dispogi}d
tour entier de la-yjAl
qui est monté &,

En cas d
centrale, maig
valve. ;

oy

3
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JANTES SPECIALES 3

Mentionnons la jante Straight-side, abandonnée, dont un bord se démontait pour enlever
le pneu.

Tk gt

Mentionnons la jante amovible (qui s'en va) de la roue moulée pour voitures légires
de la Société de 1'Aluminium, 5 boulons permettent de la séparer de la roue et de la bempla-
cer par une autre, porteuse du pneu de secours,

CHAPITRE LXVI

LES PNEUMATIQUES -

300.

Ils enrobent la rous, On connatt leur dédoublement en 1 enveloppe extérieure, épaisse
destinée au roulement, et une chambre & air imtérieure, destinde & gonfler l'enveloppe et 4
Iui donner sa forme tubulaire caractéristique.

, 30l1. LA CHAMBRE A AIR

Ctest un tube (épaisscur 3 2mm environ) fermé en couronne, dont le caoutchouc est mince
et élastique (caoutchouc rouge). Elle est munie d'une valve, sorte de soupape qui permet
le gonflage, mais non le dégonflage. La valve, métallique, est terminée par une rondelle
plate solidaire du corps de valve, qui se place & l'intérieur de la chambre, Une rondelle
et un écrou de serrage permettant, & ltextérieur, de fixer la valve de fagon étanchs sur
la paroi de caoutchouc qui est renforcés & cet endroit.

"'%?ﬁﬁ Elle est inextensible et comporte i la bands de roulement, les parois caoutchoutées ,
[’ n o

Ak
TR

pogséder les qualités optima de résistance & l'usure, 3
widdchirures, Elle est compoasée de caoutchouc vulcanisé

3 de gaz de fagon tres homogeéne,

imdtres) elle est nervurée & l'extérieur de’

Jhe-terraing ont des nervures larges, profondes,
ginervures trds fines et tres profondes

ces (8ol glissamnt) et latéralement,

@ coton disposés de fagon & résis-
4gidité transversale, Ils sont re-
mais les rappelle dans leur



d
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1

Elles vont s'enclore dans 1la
jante par des talons ou des tringles.
Ces renflements sont en forme souple
renforcée pour éviter, et l'usure en-
tre la jante, et le cisaillement de
la chambre a air., Pour les pneus 2
tringles, 1ls renferment la tringle
dtacier qui assure l'accrochage.

Tout l'ensemble rigide et inex-
tensible est intimement 1ié par la
cuisson ou la vulcanisation,

303. DIFFERENTES
SORTES DE PNEUS

Non seulement 11 y a des pneus
A4 tringles et & talons, mais il y a
encore des pneus a haute Bression,
gonflés entre 3 & 6' kg/cm“, bassa
pression ou gonfort, gonflés entre
2 et 3 kg/cm®, triés basse pression
ou supepconfort, gonflés entre 1 et
2 kg/cm<, Les pneus liichelin "pilote"
sont & trés basse pression & flancs
droits et base large, ce qui assure
une grande stabilité & la voiture
(les tractions-avant.Citro¥n en sont

muniea) s
Constifution d'une enveloppe : |. Matalas ;
2, Gomme sur pli; 3, Chambre 3 sir; 4. Nous avons signalé que ll?. roue
Coussin de jsnle: 5. Gomme de poinis ; était"calculée" en ses dimensions,
!
Pig. 157 Ter 6. Fond de jante: 7. Plaquette do valve ; Le pneu permettant, selon son épaig-
8. Ecrou de valve: 9. Yelve; 10. Tringle ; seur, de faire varier le diamdtre
g E’"“bje""i‘o‘?:,azz _"',“39"’.,;":3; SlmaLy de 1la roue, il en est de maintes di-

nensions.,

304. NUMEROTAGE DES PNEUS

Seuls nous intéressant les numéros de dimension en relief sur l'enveloppe et impriméaAﬁ
sur la chambre en caractdres de 1 & 3 cm de hauteur et séparés par les signes x et -, Pt

Les pneus frangais sont rmumérotés en centimdtres pour lesg

chiffres (40), et en millimdtres pour les nombres de troim.chi
a G’y %

Les pneus anglé-américning sont numérotés en
lim¢tres. Pour les convertir, voici deux exemplofd®g;

Chacun ‘de cegs
standard, il vayf
vant g
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blixte

pression.

Poids lourds

Largeur du pneu gonflé
én m,

/
206 -
Numérotage Catégorie 18T o 2éme N©°

Haute pression Diametre total de Largeur du pneu gonflé

l'envelopps.
Frangais Bagse pression & ta-

lons,

Pneus pllotes. Largeur du pneu gonflé| Diametre intérieur de
l'enveloppe de’ bour-
relet & bourrelet,

Haute pression. Diametre total de - Largeur du pneu gonflé

N STEA ' l'envelqppe.
Américaing. Bagse et tr&s basse Largeur du pneu gonflé | Diamétre de l'enveloppe

entre bourrelets.

Diametre intérieur de
1ltenveloppe entre bour-
relets en pouces.

305. ROUES

CHAPITRE LXVII

MONTAGE, DEMONTAGE, ENTRETIEN
DES ROUES ET PNEUMATIQUES
REPARATIONS

Le montage et le démontage sont simples, de fagon & pouvoir 8tre effectués par tous

rag

oo
800

dans le temps minimum. Nous 1l'avons déjd signalé ; on. place la voiture sur cric, on dévisse
vec le vilebrequin les édcrous de fixation, on enléve la roue, on la remplace par une autre
revigse les écrous comme il a 4té indiqué (réviser "Roues").

gsage plus complet tous les 1,000 km 3 on remplira la
éa&ve et on graissera en montant son embout sur les

rag: de suspension haut et bas c8té roue, les rotules
et derritre la rotule inférieure de bras de
arbre de transmission), les cannelures des
avbotte de vitesses), les axes de triangles
le 1a bofte de vitesses (il faut soule-
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507. DEMONTAGE

a) Jante Bibendum : Dégonfler ia chambre. Dévieser 1l'écrou extérieur de valve &t en—
foncer celle-cl & 1TIntérieur. Enfoncer ls tube de l'enveloppe dans le creux de la valve
et le sortir par le c8té opposé.

) Jante base creuse 3 Procéder de mémej enfoncer le talon de l'enveloppe & l'opposé
de la valve, Le sortir & 1'endroit de la valve,

#08. REPARATIONS

3 de l'enveloppe 1 LBlle peut Etre percée, coupée, déchirée, I1 faudrait toujours obser-

/

ver L'extérieur et I'intérieur.

1%, On démonte, on enldve les corps Btrangers (clous, silex, etc...)j

Y. On nettoie la plaie avec la rfipe en soufflant pour faire sortir poussidres et résidus
ce grattage;

%, On enduit d‘une couche de digsolution, on la laisge sécher, on en remet une seconde -
quton laisse sécher, puis une troisicme;

4%, On pétrit entre les doigts une boulette suffisante de mastic & réparation (mastic Rusti-
nes par exemple) . g
"9, On ouvre la plaie sans toucher aux endroits enduits de dissolution, on introduit le mas-

ti0 et on 1'étend sur les lévres de facon qu'elles soient bien recouvertes par une épais-
seur de lmp au moins. On laisse sécher 24 heures avant de rouler,

Four 1t!'intérieur i

1°. On gratte l'enveloppe et on enduit comme précédemment de 2 couches de dissolutiong

20, On décoube une pidce de tissu c&ble spécial (fabriqué par Rustines) de 1la forme du
trou et de 5 cm plus grande, On décolle le protecteur (papier en toile) et on plaque cette
piéce sur l'enveloppe, c8té collant sur la coupure, cfbles en croix sur la coupure;

39, On enduit largement cette réparation de dissolution et on colle sur la premieére
pitoe une autre de tissu cfble qui doit déborder de 3 om, cfibles en croix sur la premidre,

Les réparations ainsi effectuées sont parfaites et définitives.

Pour un cfble détaché (talons coupés lors d'un remontage), on l'entourera d'une pidoe ;s
rectangulaire de tissu cfble, comme il vient d'8tre indiqué, débordant d'une part & 1l'extéss
rieur, d'autre part 2 1l'dntérieur de l'enveloppe. 3

b) de la chambre i

1°, Démonter. La sortir. Passer la main dans 1l'envelop
pointe de clou ou de silexs ;

2°, Bien gratter et largement la gommej

30, Enduire largement de dissolutions

4°, Enlever le proteoteur d'une pitce
collant, sur la partie enduite, .t
doigte le cBté collant de la pidce .3 HR

Pour un éclatement limité, .
de fagon & avoir un trou geomtrd
chouc de méme forme, mais laid
4 1l'intérieur de la chambrgh

ciaux).

On p
avons anté
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Cette vérification gera faite sduvent, avec un contrbleur spécial (gonflomdtre) qu'on
applique sur le pneu, ou sur la valve.

Au repos t On veillera au garage & ce que les pneus demeurent gonflés et ne ge trouvent
pas dans les flaques d'huile, d'essence, d'eau, de goudron. Pour un long repos, il est bon
de mettre la voiture sur cales afin qu'elle ne pdse pas sur les pneus.

En routé : Bien des facteurs inter.iennent dans l'usure des pneumatiques et qui tien-
nent 1 des conditions extérieures, de la voiture, du conducteur,

Parmi les conditions extérieures, on peut ranger la température et 1l'état de la route,

Sae rappaler qu'un pneu s'use normalement vers 5° (hiver), s'use 2 fois plus vite A
15° (température normale), 3 folg plus vite & 25° (été) et 5 fois plus vite & 49° (route
surchauffée en plein midis.

Retenir aussi qu'on use ses pneus 4 fois plus vite sur mauvaise route que sur belle
route goudronnée.

Parmi les conditions attenant & la voiture, on peut ranger st les pressions.de gonfle-
nent insuffisantes; 11 vaut mieux rouler "plus gonflé" que pas asseg. Uns direction déréglée
la timonerie, la chasse, le pincement, le carrossage doivent 8tre souvent et soigneusemsnt
vérifiés., Les pneus s'en trouveront bien, Des freing mal réglés interviennent dans les usu-~

res intempestives.

Le c¢onducteur est le premier gaspilleur des pneua.
La vitesse use 3 & 80 lm/h de moyenne, on use deux fois plus vite qu'a SO0,

Les coups de frein et les virages & grande vitesse usent ainsi que les accélérations.
On conduira "en douceur",

La surcharge du véhicule ou une mauvaise répartition de la charge déterminent une
grosse usure s avec une surcharge de 10 %, les pneus ne font plus que 85 % de leur kilomé-
trage normal. Avec 20 %; ils ne font plus que 70 %. Avec 30 %, ils ne font plus que 60 %,
avec 40 %, 11 reste 50 %.

Donc un véhicule régulidrement surchargé usera ses pneus (sans considérer le reste)
s plus vite qu'un véhicule normalement chargé.
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XV. - SYSTEMES DE FREINAGE

CHAPITRE LXVIII

LES FREINS |

310.

On range sous cette dénomination ltensemble des appareillages destinds & arr8ter rapi-
dement la voiture en marche ou A la maintenir immobiliséde & 1'arr8t (ce qui serait impossi-
ble au milieu d'une c8te). '

Chacun sait que les commandes sont 4 la portée du conducteur et consistent en une pédale
généralement commandée par son pied droit, et une manette & verrou (frein & main).

En général, la pédale agit par divers dispositifs sur l'ensemble des freins, tandis que
le levier A mains n'agit que sur une partie (avant ou arridre) du systime général de freinage .

On sait également que les systimes destinés au freinage sont situés sur la pertie an@éa i
rieure des roues, ce qul est logique, puisque ce sont les roues qui assurent le déplacemedd
du véhicule, Si les freins stoppent les roues, ils stoppent aussi le véhicule, .

I1 existe cependant des systémes que nous noterons pour mémoire, et qui sont
sur lfarbre de transmission s poulie & friction, qu'enserre un ruban de serrage eor
ralentisseur Vestral de Westinghouse établi sur le principe de l'e
constitué par un plateau en fer doux freiné sous frotte
par des électro-aimants qui l'entourent.

.Ces dispositifs, généralement montés sur
d'économiger les freing classiques sur roue

Ils sont tous enfermés dans
"tambour de frein" et le couvercl

Le tambour est solidair
laquelle il est intégré (ro

2=

périphérie interne les eﬁ'?‘

en chaleur d'aprés leg
engendrées par l'ac
des freinages pro

ridre
tion des d
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312. FREINS PAILLARD AUTO-SERREURS

{Rengeignements extraits de la notice du constructeur)

Fig. IS8 .

Ies freins A, PAILLARD sont du type
4 enroulement intérieur. Ils possédent
les .qualités de ce systime, clest-i-dire
puissance et faible effort & la pédale,
tout en conservant la progressivité et
la facilité d'équilibrage des freins 2
came fixe.

La construction Paillard en fait le
frein idéal : souple, progregaif, puissarn
toujours pré&t & fonctionner.

Les segments sont articulds i une
de leurs extrémités sur un axe (3) ex-
pansible, indépendant du plateau de frein
et servant au rattrapage d'usure de la
garmiture, . g

Ils prennent appui & l'autre extrémi
té sur une butée fixe (4) solidaire du
plateau.

La came de commande en forme de coin
(2) est flottante 2 ltextrémité du céble
de commande 1 et agit sur les segments
par l'intermédiaire de galets.

Selon le sens de rotation de la
roue, la came dcarte l'un des segments
de frein qui, entrant en contact avec le
tambour, entrafne par enroulement l'autre |
gegment qui vient prendre appui sur la
butée fixe (4) solidaire du plateau.

Ils comportent t le dispositif de

ble

ST

d'une part sur la came de freinage, d'autre
les y sont maintenues par deux ressorts
ipire, Ces ressorts ont comme deuxidme
jon—-freinage) .

ilevier relié & son extrémité, ar-
e est arrétée sur le tambour

point dtap-
t
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Réglage général t Le frein comporte A sa partie supérisure une came excentrique. Elle
est acceae§51e da ITextérieur par un méplat ou un 4 pans, On peut la faire pivoter autour de

son axe 3 elle centre et soutient les mfchoires au repos,

Réglage d'écartement t Il est représenté par un pignon au moyeu fileté en sens inverse
4 chague bout, Dans Iul se vissent deux tiges cylindriques au bout fendu ol s'engage chacune

des extrémités des mAchoires.

Sur c~ pignon engréne une roue dentée qu'on tourne de l'extérieur par un méplat (bout
aplati de l'axe de commande de la roue dentée). Ainsi le pignon tourne sur lui-méme et les
deux tiges se rapprochent ou st'écartent suivant qu'on croise ou ‘quton dévisse. IL'appui des
miAchoires étant plus ou moins large, elles sont plus ou moins rapprnchées du tambour,

DETAILS DE CONSTRUCTION (BENDIX)

A . Méplat de réglage.
Ls rotation du méplat A, dans le sens

Excenlrique de soulien des méchoires 5 Tabill d' )
E : Ecrou de I'excenlrique. es  Rpites une monlre, 3 pour
F: Axe de I'excenlriaue. ﬁﬂ;éoit.fapprochfr les machoires du

Eilg: A53 Fig. 160
Freln 3

1 polnt fixe

/ F
w Excenlrique
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Pour éviter la rotation du pignon qui se produirait seule pendant la marche, déréglamt

le frein, le ressort de maintien arridre des michoires est tendu sur le pignon et 1temp8che
de tournsr, S i '

3i4. FREINS LOCKHEED

(Renseignements extraits de la notice du comstructeur),-

PRINCIPE .

' Dans le frein hydraulique Lockhead, l'effort de la pédale est transmis aux mAchoires
de freins au moyen d'une colonne de liquide incompressible.

Le systdme consiste en une pompe ou "mattre-cylindre” dans lequel la pression est oréé
par 1l'effort du conduscteur, Par l'intermédiaire dgycanaliéationg rg:xdee eg souples, oegte ¢
pression est transmise aux oylindres récepteurs qui actionnent les freins, :

Le principe hydraulique méme ir~:lique que la pression exercée sur un liquide est répar-

, tie également, et sans perte, & toutes les
surfaces. Il est donc évident que la pres-
sion appliquée par le pied sur la pédale
est également distribuds & chacun des cylin-
dres récepteurs ou ocylindres de roues, et
par conséquent, non moins également sur
chaque mfAchoire de frein.

I1 en résulte que toutes les roues soms
freinées similtanément et progressivement,
proportionnellement & l'effort appliqué sur
la pédale, et avec une intensité correspon-
dant A la surface des pistons récepteurs,
permettant ainsi d'assurer un équilibrage
parfait du freinage.

315. POMPE DE , |
FONCTIONNEMENT

11 existe deux dispositions :

; ILa premiére comporte une cuve de dis-
Flg. 165 - Loockheed tribution dans laquelle se trouve, constam-
’ ment immergé dans le liquide, le maftre-
cylindre proprement dit (Fig.2).

Dans la 2éme disposition, la pompe de
commande appelée maftre-cylindre séparé,
est alimentde par un petit réservoir séparé
placé généralement sous le capot et relié
. au maftre-cylindre par une canalisation

s (Fig.1y,
;. Les clichés représentant ces deux dis-
dons et leurs schémas de montage per-
[tzde comprendre Ffacilement le fonc-

premier cas {(type & cuve), le
t 1teffort exercé sur la pédale

ntermédiaire d'un levier
iEIr un axe qui passe & tra-

(mattre-cylindre sé-
aqué directement
dale de frein.
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4 En conséquence, la pédale doit &tra iibrp; et un léger jeu K doit exister avant d'atta-
quer le piston., Ce jeu de séouritd est indispensable et s'apprécie facilement & -1z main.

FONCTIONNEMENT g -

Sous 1'action de la pédale, le piston-du maftre-cylindre se déplace dans le fond de
1*alésage, Ia coupelle gdouple en matidre moulée, qui fait &tanchéité, est poussée par le
piston, et aprds une trés légére course imutile, vient toucher le trou de dilatation J percé
a4 la partie supérieure du magtrl-cylindro. A ce moment, le liquide se trouve chassé dans les
canalisatigns, vers.les cylindfes réoepteurs, en passant par le clapet central de la soupape
a double efte%. Cette soupape est maintenue -au fond de l'alésage par un ressort dont l'autre

extpémité applique la coupelle contre le piston.

Au défreinage, le liquide comtenu dans les oylindres récepteurs et les canalisations
revient en arridre sous l'action des ressorts de rappel des mAchoires de freins, Ia pression
de liquide ferme le clapet central de la soupape en comprimant le reasort, et le retour s'o-
pére sur la périphérie de 1l'alésage Jjusqu'2 ce que la pression soit inférieure & celle du
ressort, lequel devenant prépondérant, applique la soupape en fond d'alésage, isolant ainsi
les canalisations et les oylindres récepteurs, une pression qui interdit toute entréde d'air
et assure un remplissage constamt des canalisatisns., Cette légdre pression résiduelle est
approximativement de l'ordre de 0,7 kg/eme. »

D'autre part le piston, sous l'action du ressort, revient lui aussi en arrilre, mais
plus rapidement que la colonne de liquide qui doit vaincre les pertes de charge dues aux
canalisations, Une dépression tend donc & se créer dans le maftre-~cylindre. Une certaine
quantité de liquide du réservoir passe alors par de petits trous percés dans le piston, fait
fléchir le bord extérieur de la coupelle spécialement congue & cet effet et pén2tre dans le
mattre-cylindre, compendant automatiquement un manque éventuel de liquide,

Quand le'piston est revenu A sa position de repos, le trop-plein de ce liquide de com—
pensation revient dans le réservoir par le trou de dilatation. 4

la soupape fonctionne également lors du remplissage du systime et de la purge d'air.

Dans le maitre—cylindre séparé, la coupelle secondaire sertie & l'arridre du piston
eagure 1'étanchéité du mattre-cylindre.

316. CYLINDRES RECEPTEURS (CYLINDRES DE ROUES)

Les cylindres récepteurs peuvent &tre de différents modéles et adaptés aux circonstanceas

Dans le plus grand nombre descas, ils sg éﬁ?
Cytindre de [ roua normal type "intérieur" dans le tawbour et fixés d
fagon rigide sur le plateau ou flasque de;
Comme représenté sur le cliché, un cylindy
roue de ce genre comporte 2 pistons oppdB?
avec coupelles d'étanchéité. 2
relids aux extrém gZdad
par des tigesdnik

s
»

Fig. I67 - Lockheed

Le cylindre de roue compoxis;
et permettant la purge d'air“-
Ddng d'autres ces, i
termédiaire d'une com

parfois des avantages
rieur agissant dirgg]
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pés 4 L'usage du Lockheed. Ces tubes cuivre sont épanouis i leurs extrémites et reliés aux
différents organes de freinsg par des raccords divers.

Frein a air comprimé Wesftinghouse
(Renseignements extraits de la notice pu constructeur,qul a obligeamment fourni ses clichés

318. APPAREILS CONSTITUANT L'EQUIPEMENT « WESTINGHOUSE

Le conducteur dispose toujours d'un frein de service appelé “frein direct" parce quil

peut, en agissant sur sa pédale, envoyer directement dans les cylindres de frein l'air com-
prime emmagasiné dans un réservoir.

Chaque position de la pédale correspondant & une pression déterminéde dans le cylindre
de frein, le freinage peut 8tre gradud a volonté et trés rapidement. Ces qualités sont essen
tielles pour la facilitd de conduite et la sécurité.

Lorsqu'une remorque est attelée'a un camion ou & un tracteur, il est indispensable, en
outre, de disposer d'un autre

6 5 4 3 2 1 frein de secours, dit "frein

N\ f sutomatique", qui entre automati-
quement en jeu lorsqu'il se pro-
duit un désaccouplement, une
rupture d'attelage ou une fuite
importante dans la conduite qui
alimente le frein.

Pour un camion, 1'équipement
le plus simple comprend les
organes indispensables au frein
directs

1°, Un compresseur entrainé
par le moteur ou Ia bolte de vi-
tesses, comprime de l'air dans :

- Un réservoir principal en rela-
tion avec

- Un manométre fixé sur la plan-
T68 — Schéma J'instullaiion de frein ducel sur camion ou tracleur che de bord -
attague des freins par Fintermédiaire d*une fimoncrie). ., ) . R
R ‘ - Une soupape de sf@reté réglée
A 8 kg;

S. Robinet de vidange _ 2°, Un robinet de commande
actionnd par la pédale de frein
envoie l'air compriné dans

N 39, Un cylindre de frein,

On peut en outre, prévoir
des accessoires tels que :
robinet pour le gonflage des pnews
avertisseur Westinghouse,etc..

Si le camion doit prendre

¢ remorque ou s'il s'agit d'un
teur, il convient d'ajouter
%areils d'accouplement sui-

£y £
Q0 ifd'un rdblnet d'lsoIément-‘-»:

i 2% Une valve relai- d'urgence‘xelié ¥ la. conduite a
dlrige l'alr du réserv01r auxilialre dans
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Fig 169 Schkéma ' installation du fresn direel ¢l aulomaligue sur romiorgue
{allague Jdes [reins par wne tisnonerice).

21, Demi-accouplement. 25, Valve relui d'urgence
22, Robiuct d'isolement.
23. Réservoir auxiliaire, 20, Cylindre e frein

24. Robinet de vidange,

- ——
e

Y

Fig. I7

Westin

ks,

gz S z,
o u-irehindz, Clepet’dayélontement:
e

approprié, venant agir sur la ti-
monerie, combiner l'action des
cylindres avec la commande mé-
canique deg freins.

319. COMPRESSEUR

L'air comprimé est fourni
par un compresseur,entrafné,soit
par le moteur, soit par la bofte
de vitesses : l'accouplement de
ces organes peut &tre réalisé ,
soit par engrenage, soit par car-
dan muni d'un joint élastique
‘festinghouse spécial.

Bien que le.sérvice a4 assu-
rer par l'air cowprimé puisse - - :
indiques des débits pouvant va-
rier entre 50 et 200 litres<minu-~
te, tous les compresseurs sont
du méme type que celui que nous
allons décrire (Compresseur
MP.100).

COMPRES3EUR MP 100
(Fig. 1-2)

. Orifice daspiration.
. Orifice de refoutement.
. Corps. =
. Distons. g
- Cuvette du clapet d'aspi-
ration.
. Ressort du clapet s, 5
. Clapet d'aspiration. 5
. Rouchon d'aspiratiun. - A
. Boite i clapets. g
. Chapeau du clapet (’aspi- ST
ration. é’ A 5
. Chapeau duclapet de refoun- .-%{ -5 A : .
tement, W s
. Bouchon du clapet de sefou-
lement. e
. Ressort du clapet 12,.2

N T

@ O

<

Bl neelt
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Les utilisations les plus courantes d'air comprimé-sur poids lourds rapides sont @
. freinage, démarrags de moteur, servo-débrayage, commande pneumatique de la bofte de vitesses,
avertisseur, essuie-glaces, manoeuvre pneumatique des portes, gonflage des pneus,.servo-.
girection, etCae.e ’ :

COMPRESSEUR MP,100

r

.

Ce compresssur vertical 4 simple effet -est prévu pour une pression‘normale de refoule-
ment de 10 kg/cm®. : ) )

Les clapets d'aspiration et de refoulement sont du type "disque'", en acier léger spécial
leur donnant une grande résistance et une faible inertie, Ils sont interchangeables, facile--
ment accessibles par les chapeaux et leurs bouchons. L'ensemble, maintemu par la boite A
clapets, forme culasse de cylindres.

Le graissage est fait par barbotage, chaque t8te de bielle étant munie d'un lécheur
barbotant dans un bain d'huile, qui sur le type MP,100, est maintenu & niveau constant par
une pompe & huile, - :

_  Remarque 1 L'excds d'huile est & éviter. Le niveau de 1'huile ne doit jamais
dépasser le repere de la jauge., ) B

320. REGULATEUR D'ASPIRATION

) Ce régulateur contr8le le débit
FREINS WESTINGHOUSE du compregseur en obturant l'orifice
d'aspiration, dés que la pression né-
cessaire est atteinte au réservoir.

Le régulateur est relié par le
raccord de grande section au compres-—
geur (c6té aspiration) et par 1l'au-

A(Compresseur) tre au réservoir d'air comprimé.

L'air comprimé du réservoir
vient par le raccord de petite sec-
tion et ltarrivée de 1'air du réser-
voir principal, agir sur le diaphrag-
me, le forgant & s'abaisser lorsque
la pression est suffisante pour vain-
cre la tension du regsort de réglage.
Le diaphragme entrafne la soupape du
diaphragme qui découvre le conduit
de pagsage de l'air : 1l'air comprimé
péneétre sous le piston qui se léve
en comprimant le ressort du piston

- et obture les lumiéres dtaspiration,
L'arrivée d'air au compresseur est
alors interrompue,

Lorsque la pression balsse et
evient insuffisante pour maintenir
bajssé le diaphragme, le ressort de
g8lage applique la soupape du dia-

ivfigme sur son sidge et isole du ré-
xUaix d'air comprimé la face infé- .
- piston, Par suite du manque
é de celui-ci, 1'équilibre
s se rétablit bientdt sur
1883 le ressort du pilsion
Phisser et & découvrir

ration., e com-
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321. ANTIGEL

L'antigel est un appareil qui permet d'éviter que l'eau de
condensation se trouvant dans les conduites, ne se prenne en glace
lorsque la température descend au-dessous de zéro. On y parviemt
par le mélange d'une faible quantité de vapeur d'alcool & l'air
aspiré par le éompréeseur. '

'Fig. I72- Antli-gel

322. RESERVOIRS D’AIR COMPRIME )

Les réservoirs sont en t6le d'acier soudée, établis avec un large coefficient de sécu-—
rité, éprouvéds et poingounés par le Service des lMines (aucune modification ultérieura, telle
que soudure et rivetage, ne doit y 8tre apportée).

SR e

Fig. I73 - Héservoirs d'air comprimé

323. ROBINET DE VIDANGE

Les réservoirs sont munis de robinets de vidange., Il y a lieu
vidange avec chasse d'air comprimé,

324, SOUPAPE DE SURETE

Cette soupape a pour fonction de.l
presslon du réservoir & 8 kg. Elle agfur
pement de l'exces d'air dés que 1 ¥
pagse cette valeur. 5

Elle est fixée par un
la conduite d'alimentation @
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326. ROBINET DE GONFLAGE

Ce robiﬁot ast plaoé‘sur la conduite du régulateur d'aspiration
ou sur celle du manomdtre; il permet d'utiliser l'air comprimé du com—
presgeny pour le gonflage des pneus, méme des plus grandes_dimansionn.

N Fig. 176
Robinet de gonflage

«

327. DESHUILEUR

Un déshuilsur centrifuge préodde, en général, le réservoir-
.d'air comprimé. Les poussidres, l'huile et la vapeur d'eau eniiaf-
nées s'y déposent et doivent 8tre évacuées éhaque jour par le ro-
binet de vidange situé A4 la partie inférieure de 1l'appareil.

328. CLAPET DE RETENUE

Le clapet de reteme est situé A 1l'entrée du
réservoir principal, et emp8che tout retour dlair
Fig. I78 vers le compresgeur,

Fig. T - Dtsh_un'ltur. Clapet de retenue,

-

ROBINET DE COMMANDE TYPE A

Le robinet commande, au moment du freinage, l'admission de 1l'air copprimé aux cylindres
fpin et, au moment du desserrage, son échappement & l'atmosphére., Il régle la prassion
i e dans les cylindres, proportionnellement & lteffort du conducteur sur la pédale

$'obinet est relid par llorifice d'admission au réservoir principal d'air comprimé,
Pi¢e; central aux cylindres de frein et & la valve d'application des freins arrieére

la pédale de frein eat transmis par le
diaphragme et le palonnier. Ce dernier
ladmission; l'air comprimé du réservoir
e. central se rend awx cylindres de

% ce qu'elle gouléve le dia-
lapet d'admission se fermer,

alors l!'effort antago-
sur la pédale de

& pression de
1 uveau.,




Fig.

t. Corps. | 12
2. Joint du guide de clapet 13
d'admission. 14,
3. Guide du clapet d'admis- 15,
sion, 16.
4. Clapet d’admission. 17.
5 Sidge du ressort d'admission. g

6. Ressort du clapet d’admis-
siou. 19.

7. Boite d'admission.
8. Cuide du clapet d'échappe-  20.
ent. ATy
9. Clapet d'échappement. 22
10. Ressort du clapet d’échap-  23.
pement, 02418
11. Boite d'échappement. 25.
{Robinet de
3 commande )
C
NE

e

7777

%
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25
o Ll
WZig) 25
I JBC 22
g 211
19
18 17
/27 16

(Echappement)

TI79 — Coupe du robinet type A.

. Si¢ge du diaphragme.
. Palonnier.

Diaphragme.
Anneau du diaphragme.
Ecrou du diaphragme.

Rondelle du diaphragme.

Yicrou du siége du dia-
phragme.

Sidge du ressort de com-
mande.

Couvercle,

Ressort de commande.
Poussoir de comuande,
Ressort du levier.
Levier.

Axe du levier,

2
Ut

Le robinet de commande donne donc
instantanément la pression maximum lors-—
qu'on pousse la pédale de frein & fond,
mais reste sengible aux moindres efforts
du conducteur, Il assure ainsi le maxi-
mum de sdourité et prooure la plus gran—
de douceur de conduite pouy les freinages
modérés. L

330. VALVE DE°
' DESSERRAGE RAPIDE

Cette valve, toujours placée le plus
prés possible des cylindres de frein et
a4 égale distance des cylindres d'un méme
esgieu, ouvre , au desserrage, un grand
orifice d'échappement qui permet une éva-
cuation rapide de l'air comprimé des cy-
lindres de frein,

Elle est relide par 1l'orifice supé-
rieur au robinet de commande, . par leurs
orifices latéraux aux cylindres de frein.
L'orifice d'échappement est situéd sous
lasvalve d'échappement.

Au serrage, l'air comprimé se ren-
dant aux cylindres,. arrive & 1l'orifice
supérieur, contqurne le diaphragme en
1l'incurvant, et maintient le clapet 4d'é-
chappement appliqué sur son sidge.

Tant que la pression est mainterue

&4 l'orifice supérieur, le clapet d'échap-
pement ferme l'orifice d'échappement.

Dés qu'elle diminue, c'est-a-dire au des-

gerrage des freins, la pression existant

phragme .

331. VALVE

ngs QjE: 1
inage3;




{Robinel de

commande)

/.

N

RNk
11'
]
i

s D
.o

/ #7777
%/5*‘
|
o

(Réserveir*C
auxillaire)

Fis . I8l Coupe dé la valve
dappiscalion ¢t de la valve
d'urgence combinées,

A. Orifice rellé au robinet de
commande.

B. Orifice d'échappement.

C. Orifice relié au réservoir
auxiliaire.

VALVE D'APPLICATION

1. Corps de la valve d'appli-
cation,

. Couvercle.

. Guide du diaphragme.

. Diaphragme.

. Rondelie du diaphragme.

Ressort du diaphragme.

Sidge du ressort du

5, diaphragme.

ojnt du couvercle.

I'échappement.
et d'admission.
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principal)

F. Orifice relié au réservoir
priacipal.

H. Orifice relié aux cylindres
: de frein.

YALVE D'URGENCE
14. Corpsdelavalve d'urgence.

15. Couvercle de la valve
d'urgence.

t6. Ressort du diaphragme.
17. Ecrou,

18. Rondelle de serrage.

19. Diaphragme d’urgence.
20. Joint du couvercle,

21. Siége du ressort du
diaphragme.

22. Ressort du diaphragme.
23. Rondelle d’appui du
diaphragme.

332. VASES A DIAPHRAGME

L'air comprimé arrivant par‘llorifice
latéral agit sur le diaphragme et, en
comprimant le ressort, pousse la tige
qui est relide vpar la chape, l'axe des
comnandee’ deés segments ae frein.

Lorsque le robinet de commande ou la
valve dtapplication mettent le vase a
1'atmosphére, le diaphragme revient & sa
pos%tidn.primitive gous l'effort du re-
sort,

La durée moyenns d'un diaphragme est
de deux ans, mais elle dépend, dans une
large pesure, des conditions d'utilisation
du véhicule et de son entretien.

La tige de poussée ne doit.jamais al-
ler & fond de gourse, et ne doit jamais
8tre ni cintrée, ni déformée., Elle agit
par son extrémité supdrieure sur une pid-
ce appelée.levier-came réglable dont nous
allons donner ci-dessous la description,

333. LEVIERS CAMES
REGLABLES

Le levier-came, indispensable aux
vages & diaphragme, permet un réglage ra-
pide des freius,

11 eat congtitué par un corps conte-
nant une vis t ente 4 une roue hélicol-
dale; l'extrémité extérieurs de la vis
est 4 t8te carrde.

Cette roue est solidaire par les can
nelures de l'arbre & came des segments de
frein.,

L'ensemble, en tournant avec 1l'arbre
4 came du frein sous lteffort de la tige
de poussée des vases A diaphragme, dont
la chape vient se fixer & 1l'oeilleton de
fixation de la tige de pdussée, transmet
1'effort de freinage & la came de command
des segments de frein.
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Fonctionnement de l'équipement :

, . Westinghouse
334. PENDANT LA MARCHE "

La pédale étant libre et le réservoir principal mis sous pression,par le compresseur,
l'air comprimé est arr8té par le colapet d'admission du robinet de commande.,

335. FREINAGE DE SERVICE

Lors d'un freinage, la pression du pied sur la pédale est transmise au levier du robi-
net. Le ressort de commande comprimé abasisse le diaphragme et agit par le palonnier sur le
clapat d'échappement qui se ferme, tandis que e clapet d'admission s'ouvre 3 1l'air comprimé
se rend aux cylindres., La pression exercée sur les pistons agit par les bielles de poussée
sur les leviers de oame de frein, Les freins gont alors serrés.

La pression monte aux cylindres de frein et lorsqu'au robinet de commande, 1'équilidbre
entre le resgort de commande at la pr ~gsion d'air est établi sur les <Z.ux faces du diaphrag-
me, l'admisesion d'air comprimé cesse. En effet, le diaphragme est alors soulevé par la pres-
sion et permet au clapet d'admission de se fermex,

St1il se produit une fuite au cylindre de frein ou & la tuyauterie, alors que l'action
sur la pédale de frein reste la méme, la baisse de pression qui en résulte rompt 1'équilibre
du diaphr e qui s'inourve et provoque une admission d'air au cylindre jusqu'au rétablisse-
ment de 1l'équilibre.

Sur les chfssis longs ou les remorques, l'admission d'air comprimé aux cylindres éloi-
gnés du robinet de commande se fait par la valve dlapplication., L'air, & la preasion réglée
par le robinet de commande, vient agir sur le diaphragme, qui ferme la chambre anmilaire
d'échappement et ouvre le clapet d'admission. L'air comprimé provenant d'un réservoir auxi-
liaire situé & proximité, se rend aux cylindres, équilidbre celle du robinet de commande, le
diaphragme revient vers sa position d'équilibre et lalsse se fermer le clapet d!admission,

L'équilibre de pression sur le diaphragme est & chaque instant le méme que celui qui
existe sur le diaphragme du robinet de cormande.

336. DESSERRAGE DES FREINS

Quand l'action sur la pédale de frein diminue, le levier du robinet de commande go
le ressort de commande, c'est-a-dire dimime la pression sur la partie supérieure du d
phragme; celui-ci est alors soulevé par la pression existant sur sa face inférieure ety
le clapet dtéchappement s'ouvrir. ]

Si une pression quelconque, subsistant sur la pédale de frein, laisse une tensip
tielle au ressort du robinet de commande, l'air comprimé des cylinérea s'échappe,e#
dans l'atmosphére; ai, par contre, la pédale de frein totalement libérée soulage

le ressort de commande, 11 y a desserrage rapide. . : z

Sur les chfssis longs et les remorques, le rob;
rage, pet & l'atmosphire - partiellemsent ou compls

gserrage rapide ou la chambre de la valve d'ap
ce cag, celui-ci est soulevé par la pressipiih
des cylindres de frein, et ouvre l'orifie
rétablissement de 1'équilibre entre la#]

337. FREINAGE D'URGENE

La pédale de frein étant p
pression maximum 31 11 y a serxa,
la valve d'application, sous
cylindres, ce qui provo

338. FREINAGE

Si une ruptut
dans la conduitéas
sous l'effet g
de cette va
diaphragme
par le cix¥
phragnes
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Frein a dépression Dewandre-Repusseau

Rengeignements extraits de la notice du constructeur)

339. PRINCIPE

Le gervo-frein Dewandre-Repusgeau, pour son fonctionnement, utilise la dépression qui
régne dans le conduit d'admission du moteur, pendant la marche ée ce dernieft,

Le vide ainsi créé existe & un degré plus ou moins grand. La valeur de dépression, qui
est au minimum de 0,5 atmosphére, peut atteindre 0,8 atmosphére lorsque, la voiture lancée,
on abandonne brusquememnt la pédale d'accélérateur. A ce moment, le papillon du carburateur
se ferme et le moteur entratiné agit & la fagon d'une pompe & grand débit opérant le vide
dans la tubulure d'admission,

340. REALISATION

Le servé-frein Dewandre-Repusseau, type "Monobloc", se compose t L

1°, D'un cylindre d'alésage convenable et dépendant de la force nécessaire au freinage
des véhicules pour lesquels l'appareil est envisagéj

2°, D'un piston se déplagant a 1tintérieur du cylindre;

39, D'un distributeur commandé par la pédale de frein, permettant de mettre en commwunication
1ltintérieur du cylindre dans lequel se meut le piston, avec la tuyauterie d'admission

ou régne la dépressiong

4°, D'un jeu de deux leviers transmettant & la timonerie des freins l'action- qu'exerce la
pression atmosphérique sur la paroi externe du piston lors de 1l!'établissement du vide
a 1l'intérieur du cylindre,

L'appareil est construit en forme de bloc absolument étanche; les leviers se meuvent
&4 1'intérieur et les entrdes d'air sont tamisées,

Il est éminemment progressif. Son action est identique, soit en marche avant, soilt en
rche arriére, puisque, dans rien changer au schéma établi de la timonerie des freins d'un
hicule, 1l ne fait que se substituer au conducteur, tout en fournigsant un effort beaucoup

Le mouvement trés ingénieuxpermet d'avoir & chaque instant le contr6le absolu de la
.du freinage désiré, car 1l'effort & fournir sur la pédale de frein sera toujours pro-
anel a l'effort de freinage obterm.

ar impossible, le servo-frein était privé de sa source d'énergie, sa construction
erverait pleine et entitre la faculté d'arr8ter sa voiture

choires de freins et les ressorts de
9 de l'appareil, en butée sur un

itirelide au levier 9 (dont 1la partie
Bilongueur est prévue de fagon
Yerte au maximum, (Dans les figu-
( et la tubulure B est

@, sur la pédale et,
9 en le faisant
e du levier est

freins (ehvi-
int; la sou-
de dépres
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Retour de l'appareil au repos (Fig.3) i lLe
conducteur, ayaqt obtemu 1Tarr8t de son véhiculse,
relfche la pédale, A ce moment, le vide régnant
toujours & ltintérieur du cylindre, s‘oppose au
retour du pilston vers la position de départ;mais
les ressorts de freins et de rappel de timonerie
agisgant sur le levier 9 par l'intermédiaire du
levier 6, la partie supérieure du levier 9 pivo~
te & 1l'inverse de ce qu'elle a fait pour le frei-
nage et, toujours par le levier 2, commande la
soupape d'entrée d'air atmosphérique; celle-ci
gtouvrant quand la position de concentricité de
l'oeil de commande et de l'axe~support des leviers

.8e trouve dépassée. L'équilibre des pressions s'!é-~

tabligsant alore de part et d'autre de la paroi

du gieton, laa ressorts de rappel de la timonerie
raménent les leviers intérieurs en butde sur le
bogsage T en entrafnant le piston qui revient ain-
81 & sa position de départ. -

Progressivité dans le freinage (Fig.4) 1 Tou-
jours, dans le Servo-Frein Dewandre-Repusgeau, &
une méme position de la pédale correspond une mé-
me position du piston dans le cylindre., Si 1le
conducteur, au lieu de vouloir 1l'arr8t complet de
son véhiouie, ne veut obtenir qu'un ralentisse-
ment, i1 peut, en un point quelconque de la cour-
se de la pédale, limiter l'effort de son pied de
fagon telle que la pédale soit juste maintenue en
ce point, qui correspond A& lteffet de freinage .dé-
siré, A ce moment, le phénomdne de réaction se
produit : d'une simplicité rare, c'est lui qui
permet au conducteur de gentir sous le piled cette
force réagissante, trés douce, qui lui donne 1'im-
pression d'un contr8le absolu sur la valeur du frei
nage de son véhicule,

Cette réaction s'opdre de la fadon suivante .

L'effort du pied étant linité en un point
quelconque de la course de la pédale, la soupap
de dépression 10 est ouverte; le piston contix
sa course vers le fond du cylindre et entrafin
branche inférieure du levier 9 jusqu'ad ce qua
partie supérieurec de ce levier ait son oeils
commande concentrique avec l'axe-support !
vier do timonerie. La soupape de dépressi
s'eat fermée et le vide régnant & 1l'in

cylindre n'opgre.g Tie Q!

" sans amplifig 3
sant qu'équils OGS v D3
ton 1 forg IRs0x geniouy 9
e sntafuleyia ~ B 5
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Par ce qui précede, on voit clairement que, quelle que soit la position de la pédale,
en un point quelconque ée sa course, le conducteur peut toujours quand il le désire, inten-
gifier l'effort de son freinage, cela jusqu'd la limite de puissance de l'appareil.

342. LE FREIN-MOTEUR WESTINGHOUSE

FREINAGE MOTEUR g

Dans une descente ou l'on prévoit qu'il sera nécessaire de freiner le véhicule asge~
fortement, vous ne débrayez pas, En laissant voire embrayage en liaison avec le moteur, votre
transmission subit le freinage du moteur, car en coupant les gaz et l'allumage, votre moteur
contimme & tourner par entratnement dans la descente, mais par sulte de la compression et de
la dépression & l'intérieur des cylindres, votre moteur freine et retient assez fortement

le véhicule et sa charge.
On peuyt remarquer dans les pays mbntagneux des inscriptions sur le bord-de la route

invitant les conducteurs & passer en 22me vitesse, donc vitesse plus petite, pour ohtenir
ainsi un supplément de freinage-moteur, celui-ci tournant plus vite, = .

Cependant ce mode de freinage présente des inconvénients mécaniques et physiques 1t re-
montée d'huile autour des pistons, encrassement des bougies, lavage des cylindres pdr agpira

tion d'essence, '

Aussi on a pensé A utiliser le moteur, plutét comme compresseur que comme agent de ré-
sistance mécanique; c'est le frein-moteur Vestinghouse,

L'appareil est un peu encombranmt; établi sur la tubulure d'échappement, il en permet
1'obturation & volonté eu woyen d'un levier placé sur le tableau de bord, ou par les péda-

les de frein et débrayage.
En méme femps, s'ouvre une valve d'admission dtair atmosphérique.

FONCTIONNEMENT ¢

Le moteur aspire l'air par l'orifice de la valve, puis il le refoule, mais l'orifice n
permettant pas l'échappement rapide, une pression s'établig dans la tuyauterie d'échappemen
HJusqu'au frein-moteur; elle atteint couramment 2,800 kg/cm® et on se rend compte de 1'impor
ce de ce freinage qui est 4 fois supérieur au freinage-moteur ordinaire.

permet de ménager les garnitures de freins, d'économiser 15 A 20 % de carburant swu:
accidentd, d'éliminer le risque de lavage des cylindres, d'éviter leur échauffeme:
ont balayés par l'air frais atmosphérique. g

[Fes w1

3 CYUNDRE DE FREIN




