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CHAPITR~ LX II

LA SUSPENSION
280.

L'etude de 1e poussee et de la reaction du differentiel noue ont amena a parler des
reS80rts de La voi ture. -,

Cha.cun sait que la caisse de tout vehicule automobile n'est pae fuse directement
sur Ie chdssis, co qui amenerait infailliblement et rapidement %

1°. Sur les vehioules utilitaires % la dislocatlon de la caisse et l'effondrement du
chdssis,

2°. Sur les vehicules legers t la dislocation de La caisse, una conduite et un confol~
deplorables;

Sur les deux sortes, un bruit i.nfernal.

On "suspend" donc en quelque sorte la caisse et Ie chdaaia sur dea ressorts. lls jouent
par le fait de leur elastieite propre; qui a'appuie sur l'inertie de l'en.semble caisS9-
chaes La , Lea roues sautent suz- la routej les r eaeor-be jouent, La oa i aae et Le chassis demeu-
rent a peu pres dans le m~e plan, avec des ondulation.s assez mo11es.

Settlement les types de reasol~s utilises sont differents, ainsi que leur mode d'attaohe.
On utilise pour la euspeneion dee ressorts a lames, dee res sorts a boudina, des barres de
torsion.

281. RESSORTS A LAMSS
lla sont formes de lames decroissantes en acier trempe mangano-siliceux, ou au chrome-

rt"N_,Z.,," .. -, vanadium. Toutes sont courbees suivant Le m§me rayon, et aesemblees par une bride ou un bou-
lon central. Dans ce dernier cas , Le trou ou il passe -est allol')-geafin de permettre le j eu
des lames. Ce trou, appela lIoeil" est gami d'une bague de bronze ou d'un eilentbloc. Pour

.. qu' elles demeurent l'une au-dessous de l' autre dans leur ,position Classiquei il faut un
sterne de ~a~ represente, soit par des brides qui enserrent le lot de ames, soit par
',rivets carres en relief qui, portes au bout d'une lame,joue±dana la fente correepondante
.-po,rtel.a.au;;y~t.~.·::<o~lea appeLl.e etoauiaux), BOlt enfin par une nervure oerrtr-eeen Ion-

'~.f)-e"'Rl1l;' , .. q~~;:.~,~,1~:.~;~~~e ';::f.(l~~' ~<?,:r:':e~a,,£,e~.,;~ };'autre. lame.
"~_))'~!·i1'<;~_"j:;i,J:'ti.~~f~f:··'}',::atl;;?};.h. " ';'~~~':.i.;~:~~t.:',-!.'. '.:', .souvent dirige vers Ie haut at la plus

.r.e~aus.C' eat elle qui; enroulee aux deux
blee d'une "contre-Iame" 'ausai longue

d'autre part au pont par son

_ appelee "axe de
~~.tBa~~~\le ch4ssis. Llarr~ere du res-

I:t;~:~!.bielle interposee entre lui
~~·,';h.·". -" -- en s !allongeant lore

a l'arriere.

Entre

" ..... - ."-" :..~'-""-.-'
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Double- r-ossor ts
¤I lomes

F19, 140
D~t8il de 10 suspon-
sion du 3,5 T RENAULT

Etriers

----_ . -
Fig, I47

JU:';PE~~:3ION CJ\NTIUVER

SUSPENSION "ROuES INDEPENDAlfTES".

La "Juvaquatre" Renault, par
deux bouts avant du chdssis par 1
le dispositif de fixation de la

282. RESSORTS A ~;
Systeme utilise dans le8~4

mobilite, red8v~nu cour~t·
entre l'sssieu st le p
leur resistance crois
hicu1es legers). lIs
re901t le systeme d'

DOUf3IJ<:-'11E330RTJA UME:3 :

Montes aur vehicules utili-
taires, ils sont conatruite com-
ms les precedents, mais Ie res-
sort principal est double d'un
second plus petit, au-dsssus.
La principal joue normalement,
maie lors des gros chocs ou des
surcharges, Ie ree~ort du des-
sus prend appui sur del~ butees
fixee portees par le chdssis
ot les deUx reesorta supportent
mieux l'effort.

DBMI-RESSOR'rs a LAMES I

Ils rep~esentent des reseort
a lames simples qu ' on aurai t.
sciees au milieu. La fixation au
chi1ssis se fait par le groe bout
du paquet de lames. La lame maf-
tresse, p~ac~e vers le bas, re-
gait a son extremite l'essieu
ou 1a trompette du pont (Peugeot
201-301 - Amiloar - Bugatti).
~uSPEH'SION CLASSIQtJ'i I

Com~orte 4 res sorts ou demi,
chacun a un bout du chdssis, dana
le sens des 1ongerons.

SUSPENSION TRIPLE I

Comporte trois ressorts dont
deux c1assiques a. l'avant, le res
Sort arriere etant situe perpen-

d icula t remen t aux longerons.

JU8PENJION C,\NTILEVER

1e 1'eSS01'1;,3. lame-mattresse
au-dessue ou en de aaoua , est fi-
xe au chdssis par son centre, qui
osci1le autour d'un axe s01idai-
1'e du ch~aais. Une jumelle est
p1acee a. 1 'avant , re1iee d'une
part au chi1~sis, de l'autre a
un bout de la lame matt1'esse.
L'autre bout de cette lame
aur la trompet~e du pont
par un COllier tournant en
8ysteme :,b-oulonne. -. '.

-.' _.....;. :;; -,-!~" ..•.._.;......_.: ... ",.. -' -' - e;
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283. BARRES DE
TORSION

Citroen - Solution revolution-
naire qui permet de supprimer lea rea
sorta classiques en les rempla~ant
par des barres qui jouent en se tor-
dant sur elles-ml!mes et en reprenant
leur forme initiale comme U11 tire-
bouchon qui redeviendrait cylindri-
que (pour comprendre ceci, tenir un
elastique entre Ie pOUce et l'index
deS'2 mains, rouler les doigte do
faQon a Ie voir se tordre, puis le
laisBer reprendre sa forme initiale).
Naturellement, ce mouvement est si
fEl<':lequ'il est imperceptible qUI'
la barre elle-m3me, qui est fabri-
quae en acier special en chrome-si-
licium-molybdene, afin de pOBseder
les meilleures proprietes eiastiques
et resistantes a la torsion.

!<'ig, H8 - V.E.L. MATHIS
La suspension est assuree pur des
r0330rts cylindriques qui prennent
appui sur les joues,
(Cliche: Revue de l'Atuminlum)

L'avant eet muni eur la traction-avant Citroen, de deux barres de torsion dispoeees
duns Ie sens de Ie longueur de la voiture (1 par chaque roue). L'arriere poesede auesi
(avec train cruciforme) det~ barres de torsion paralleles a l'essieu cntciforme (en forme de
croix) qUi porte lea roues, mais dana Ie prolongement l'une de l'autre.

Voici comment cst faite la suspension:

284. TRAIN AVANT

omortisseur
3picer

Frein Lookeed

fusee de
//card£lll

Jpiccr

Cordon
Spicer

01'03 Lnf'e r'Le ur
Rotule inferieure
de porta pivot

de
vibra-



.Amort t s a our
:')rlcer E:3,jieu

c ru c iforme
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285. TRAIN ARRIERE

Traverse AR
du train

Barres de torsion

. Barre ob l l nue
de r~glage'

F'ig, 150 - TRAI:~ fiR. Cr uc t r orrae

L'essieu crucif'orme est muni de deux bras lateraux portes par des supports boulonnes
our La grosse traverse ar-r-Ler-e du train. Ces bras Lat er aux sont les extreDlites d 'una unique
barre de torsion parallele tt la traverse ar-r-Ler e , Elle se tord sur elle-m~mo Lcrsque les
roues se soulevent en marche.

CHAPITRE LX III

AMORTISSEURS
286.

Neue venons d' etudier le rOle des ressorts : ils emp~chent
de recevoir les secousses brutalea de 1a route. i,iais i
conf'o r-t car tout le monde a vu fonctionner uri ress
qu'npr6S une longue serie d'oscilla-tions. Si bie
n' e s't pas ressenti par le passager, mais Le
guomerrt sur Le ressort,' ce qui est au roo

L'ideal est de 8u)lprimer le
!JOB OSCillations aussit~t.

Ce dernier role est tenu

i'riction
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par un boulon qui applique sur le tout, de part et d'autre de l'a-
mortisseur, des rondellee elastiques en acier. C'est la le disposi-
tif de reglage f plUG on serre le boulon, plus leo rondelles elas-
tiques serrent les bras de l'amortisseur sur lee rondelles de fi-
bre et plus il est "durtl'.

En l~(Ersa)f En gros, In carcasse est une piece en u,
comme un a t aux branches tres longues. DamJ la partie arron-
die du haut, est fiXe un silentbloc maintenu par un gros boulon qui
traverse les deux branches de part en part. Son ecrou sert au regla-
ge de l'amortisseur. Les deux branches sont garnies interieurement
de fibre. Leurs deux extremites sont.reunies a La base par une pie-
ce percee dlun trou cylindrique ou glisse une tige munie a une ex-
tremite d lun patin. articuH qui frotte sur La fibre des deux bran-
ches de llU, dlautre part d'un silentb10c de fixation a llessieu.

Fonctionnement des amortisseurs a friction I De quelque type
qulils s01ent, Ia part1e fuee a: l'essieu joue avec lui. Dans le
cas des amortlssBUrS ronds, le deplacement du bras relie a l'es8ieu
est treins par les rondellos de fibre oompr1mees r~~ los rondelles
de serrage et l'ocrou de reglage. Dans le caa des amortisaours en
long, la tigo coulissante deplace le patin frottant sur les garni-
tures de fibre et freine ainai le deplacement de l'es8ieu •.

Le reeul tat est quo le r-eaaor-t peu t j oue r Lor a d 'une forte
aecousse car le choc ost euffisant pour deplacer le dispositif de
freinnge. 1,1aisses oscillationa sont freinees et marne arr~tee3 par
l'amortisaeur qu'on regle dana ce but.

fig, 152
Cliche ~;RSI\

288. AMORTISSEURS HYDRAULIQUES
lls sont bases sur le principe quet les liquidos etant conaideres comme incompressibles,

lorsqu'on veut fnire passer du liquido aana un temps donne par un orifice, plus sa section
est ctroito, plus la pression ~ exercer doit ~tre grande.

Aussi l' amortisseur hydraulique ost simple quant a son princ ipe de f'onct.i.cnnemerrt f
lors du choc, on permet au ressort de jouer en laissant ouvert un orifice calcule pour que

,llamortisseur ne s'y oppose paa; le choc paase, on ffitpprime les oscillations du ressort en
::::"f~rmantle premier orifice et en obligeant le liquide a- passer par un autre plus etroi t •

.~.-:..\ _, : . , - '.",~jJf'.·,· Il est a remarquer. que ,le .liqufde, ut.ilis6 dans les amortisseurs est l'huile (generale-
.:".,ment huile de rioin), alors'~·.<iue;·hur :n9Iln!~y'draulique" s igrri.f i.e I qui fonctionne au moyen
.,.'"d~ l'eau. . . ,'': .: :,>.-;:~.~:.;::->~:"':':'}.·v~'~.>~;.':;':;-::.;~;..;.,
::',"289. ,AMq~TISSE~R \c:HOlJD~Ir;~~~~~" 153)

• • • or..:, .~-.'~.._:.. :':..0-
.n aat compose d "une botte oylindrique plate:, {fermee et separee en deux compartiments

ogaux par-une cloj,son fixe situoe sur un diametre"-.Un·.'p1v:ot peut tourner au centre de la
.','.botte_, C' es t-un cy11ndre massif perce de: 4 orifices; qui:.ee.-.croisent au centre, et porteur

~:i!'.x,~~,·;:;;, ~,.d!3''2,a i_:),e.t_te£I' '?o_!ltchaoune joue .dans La .1/2 'b6tte de~1m:lte.Ei::par La cloison •

.:'~:,:",:'>'._'Ce~~i'~'~tt~s "so~t :percees ~acune d 'un or1;1C~:··cai{~;~·:~~ d 'une aoupape , La botte
;H~fR.-':~)i'r-;',-;.~· e-ntiere" est remplie' d 1,l1Uile.de ricin' .' ". ''-~/_-,.:.,~·,,-:-.-··.:;r,;.,:··:;,.,c ;

.::: ..:....... ' -_'-:. -_:- .. _- ,:-.- ~... :. .~~\.~-- - • . ': . ~::"-:·~::f~~:-::;.~:~~~~:.:-:;:::~~·-_
';:-:.''Fonctic)nnelllent_i Le pivot· 'est s'o1idail:e:d 'Un ·lev_!er-.'unl"'au.':-r~saortpar une biellette •

,~orsque Ie .res80ri s' affaisse 80\.\8le choo; _le levi.er',ae::eqµl~ye,:;~t fait tourner le pivot,
'par e:x:empllj'~;¥:e'rs:-La gauche ,-~ce dernier entratne"'se8:~,allet:t'e'8~,qtii;t!}nden.ta comprimer 11 huiJ.e

"dana o e .sens ;::-L.ea·,aOl"uiap,BSa' ouvr errt .et-1ai8serit 'p~'aer'-l~";:,l'i<iUl(re:_tJ;:(lt\;:lesorifices a. large
C'tibri·qt{'el_les_{d,eQouY:r.~.µt.,~1,:,1e:rea80r-t;'peµ:f;'!.j O)l~~;~)

'.~,'.;;;::~.::'<;-/>.:."~::,'Y::;:'~:>'f"" . '.' ~.<, ',Y··'.S¥:~"· <}: ;;~:
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.Mouveroent du liquide du
rebondis.lement

(\!ouveuent du l1quidc e
l'affalsdernent

- HJ? -

!<laisloraqu'il revient sur lui-mlh!lepour
osciller, le bras du levier dont il est soli-
daire fait tourner le pivot dans l'autre sens!
les soupapea se referment. L'hu i Le I compr-i.mde
dans lea demi-boi:tes, ne peut passer que par
les orifices en croix creus~s dans le pivot,
Comme ils sont etroits, elle s'oppose au
jeu rapide des ailettes et de l'amortisseur
qui freine ainsi les oscillations du ressort.

Notons le reglal'e qui s ' effectutl par
manoev.vre-d'un pisi;on obturant plus ou moins
les orifices en croix a l'int~rsection des-

.quals il se trouve •

Enfin un compensateur am/me automatique-
roent l' huile destinee a remplacer l'huLLe
usee par lea frottements, ou les.fUites s'il
y en r:.•

290.AMORTISSEURS REPUSSEAU
J,I~~eprincipe (forcement) que le prece-

dent. Au lieu d t une bort e , c'est un tube cy-
lindrique T ou se deplace lU1 piston double PP'
ac t i.onnei par le bras de levier L relie au res-
sort. Les deux extremites du piston doub le
communiquant entre elles par une fine cnnali-
sation ou prennent deux derivations nnm i es
chacune d'un c1apet. Les deux clapets sont
diri~es en sens inverse. Celui du haut, H,
est ~ haute prossion. Celui du bas, B, est
a ba see pression, (Voir fig. I54)

Normalement, les mouvements incessants du ressort sont perrois par la canalisation
d'intercommunication.

Au flechissemerrt du ressort, le bras de levier se souleve, repoussant le piston double
qui chasse Ilhuile vers l'autre chambre par 1e clapet basse pression qui s'ouvre a ce mo-
ment' Loraque le ressort entreprend ses oscillations, le bras du levier s'abaiHse, repous-
sarrt Le piston double en sena inverse. L'lruile est chas see dans l'&utre sma par La der'Lva-
t:~on du clapet haute pression.

On remarquera que les ressorts sont differents, celui du clapet haute pression <Stant
plUG puissant. Pourquoi ? Parce qUQ la caisse et le chaeaa a remontent bruaquemerrt lors de
La detente du ressort apr-sa le choc , pr'o j etarrt les passagers vers Le haut (c ' est ce qu ' on
appelle le "coup de raquette"). Pour eviter ceoi, Ie clapet haute preBsion s'opposc forte-
ment au passage de l'huile de retour,' suppr-Lmarrt ainsi le "coup de raquette".

Le reelagc e'effectue en chargennt une piece appe~e't "porte-clapets".

AMORTISSEURS SPICER (TE,I..t~Go:piQtJE'$>"::':·(Flg.
,_ ;.:_ .......;.".: ...- .....~ ~.~;-.. -.". ,~i:" -~ ':-.--- .•:\.~. . ... .'

Ils sont montes sur les tractions-avant.:.',C.itroenr~:>'i18::=so'nt,~··;',:<;. ','. .' '.

~~;m~~t ~U;;~!i~~l~~t )a~tl~:~~~e:~~:~:¥f.~lt~fI:':~1~~)~}~~~~,b~~~5akf6~i
de la rotule in:ferieure de porte-pivcit~iXt'lli(~lyil6.f:tf~~.~!it·a~l1Bble ·:je\l;Ae·;,::1~~'lf~;r~~).g~:::'

llB sont c ompos ds : ~.'::;~4~.p~r~~t~~~¥:::·:c':~~:t~:}~T'::':>:-::: ,:.~>:;~::,~:,.~:>;Dil1\:~:~~f0~~~:'~'~~;'..~;,.
i>. d 'un cyUndre ext.cr t eur 'llNni/d'une.:<t.ig~_,pl0n8~U8e c',entrale f_µe J ':"'~:"" .<:::" :>~:!,<.
20• d' un cyl1ndre inter:i,c,~:~q:-;~d~U'!lle.~:jJ~~o':c:C:O~l,~8~'@t~~~~ .le pr~~ie~·.:>\ ::,"'"''•

:.,,:.;}~:~~.~,?:::.,.._::: : ;.!.~~~.:::._,-,.' :; ;'"f"~: - .. :~ .-::_-. . ••...• ~:"·'~';:~''';-''.:';!·:1~..·.r~·.
))~s ce cyUndre inter1eui:_'!co:):lisse'.la'tige ·plongeuse.;· nnmd e :a son' e~reni~

d+un pl.ston per cc de troua"obtU.res;,par un clapet a ressort situo' au-deasuavdu
" ...s:» ..: :..:::~...........:.t, -._.. ~.. •. ::.~~'.. -_:> ',"z: ': -.:;.-:..~:.:;~.....~~ _:-'. - :",-:-- _; :.-,:,.~ '~~:',::~ ':,~;.~:':':. _:: .:: <;.;.:~-:...::s-:;.--.:..

no,.....:PI'\"""6
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La
par des
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Comprouion
rOBort du vuhi-
cule [I'huile pe s ie

por I••oup e pe do
be s s e prouion}
[r ein e q e mod oro.

Oetont. du I.$tort
du vehicul. (I'huil~
p.". per I••oup.po
d~ h.ute p:.u;on)
froinaqe enorqique.

_ T1ge

Clopet (re9sort
~/ r~gleblo)
~ ,Trous ca Li br ss
~J/

Clapet

Fig, 155

Fonctionnement : La barre de
torsion flechit, 10 doux i eme cylin-
dre s I enfonce dans le premier. Le
piston etant fixe, L' hu i Le qu 'il
contient souleve le clapet du pis-
ton et passe dans 10 cornpar-t unerrt
superieur. L'exces franchi t Le cla-
pet superieur et passe dans 111 Jou-
ble paroi.

hq barre de torsion revient
et cotnme nc e a osciller : le 2elJlG
cylindre descend. Le clapet un pis-
ton se f ertne , L'hu LLe est chaaaee
par les trous calibres du haut et
le clapet qui S'OUVl'O dana la doubla
paroi. Elle revient a la base du
cylindre,intenle par le trou infe-
rieur en soulevant le clupet qui

'obstrue.
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CHAPITRE LX IV

DEP GE DE.L 5 SPENSION
292. RESSORTS

a) l','l1tretl.enI 8i les axes de reseorts sont montes sane siJ.entbloc, les graisser ainsi
quo les axaa de Jumellse taus Lee 500/600 km, Les lames seront graisseee a la graisse .~a-
ph it ee I la voiture mantee sur pont-elevateu:!:",on introduit un tourne-vis-equerre entre
deux lames, on lee ecarte, on introduit la gralsse graph1tee avec une lame mince,

b) 1,lontaeeet demontage I Il faut placet' le chaas ts sur pont au eric, pu i e deuou'Lonner-
les brides de fiXation aux trompettes, et ensuite les axes de fixation aux jumelles et au
ch.!tssie.

Le montage a 'effectue de f'acon inverse, On rencontrera des dil'ficultes pratiques pour
Ie placement du chdssis et son elevation.

c) Depanna~ I II eet simple - Lee reseorts s'avachissent,c'est-a-dire qu'ils devien-
nent moue ot pc ent leur oourbure. II faut les faire rebander et retremper par un specia-
liete, ou bien les changer.

Ou bien lee lamee caesent - S'il s'agit de la lame-martresse ala extremites, on se
hdtera de rentrer .••••• lentement ., .••• ,. car elle est a remplucer sans delai, le chdssis
posant Obliquement.

Slil s'agit d'une autre lame, on peut rentrer au moyen de deux plaques d'acier placees
en haut du r-e aaor-t et au-dessous, et r-euntes aux 4 coins par 4 bons boulons disposes de part
at d'autre de la cassure,

Dans leR deux cae, la lame brisee est a remplacer.

293. BARRES DE TORSION'
a) Bntre:tlen : Pas de gralssage (a cause du silent bloc). On verifiera de temps

le boulonnage des pieces de raccordement, surtout si O~ entend des cliquetis, ou si
pergoit des oscillations trop grandes.

'Q) Montage et demontage I

Suspension avant : I.lonterLa voi ture~-- ---- --- --
des jumbonneaux. Deregler les leviers de
les deux boulons des arbres canneles d
traverse arriere,Le tout vient (fa
la barre defectueuse et a remonte
hauteur de coque pour finir I

On megure la distance
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de coque dans lea m~mes conditions de l'aglage que pour l'avant. Liberer l'arrHre. Meaurer
la hauteur de la traverse tubulaire au sol. Elle eet de z

mm pour 1es
"rom

On visas Ott davis3e 1e reglage qui ae trouve sur les supports de bras lateral.

1 tour de vis = 1 cm de deplacement de 1a coque.

Regler aussi.la barre oblique. (L'acrou est au centre de la traverse tubulaire).

294. AMORTISSEURS
a) A friotion I Il ffilffitde les ragler loraqu'ils donnent lieu a des incidents de

foncti6nnement decelables ainai z

Coups durs dans la direction z Desserrer les amortisseurs avant qui sont trop dura, en agis-
e -- ;ant-~r-i~-regiage.-(Raviser lettr description).

'1'arl§~§e ~::~~ : Resssrrer leo amortisseurs avant qui sont trop "mous".

Coups durs a l'arriere : Desserrer les amortisseura arrieres trop serres •
• ~W~g_UQQ_~__ _ C

Lorsqu'il y a casse, i1 taut chaneer l'amortisseur.

b) Hydrauliques I Verifier la contenance en huile tous leo l500-20QO km environ. Se
conformer strlctement !lUX indications du constrllcteur pour l'huile a utiliseI', le mode de rem
plissage et la quantite a I'emettre car on petit "tuer" un amortisseur (telescopique Spicer)
en mettant plus d'huile qu'i1 n'en faut.

Pour 1e I'eglage, agir sur le dispositif prevu. Pour les Repusaeau, il taut charger le
porte-clapets. En general, on confiera cette operation au garagiste.

Tout amortisseur "mort" est evidemrnent a changar-, Pour Le s deux sortes I nous avons deja
signale le mont age a effectuer. Pour 1e detail, se conr or-uer aux instructions de la notice
du constructeur.
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XIV. - ROUES ET PNEUMATIQUES
CHAPITRE LXV

LES ROUES 0' AUTOMOBILE
295.

Ellse sont Iss organes qui assurent le de placement du vehicule sur la route. Relieea a
la'voi-turft par le moyeu, ellss sont pleines ou evidees, et sur leur jante est monte l'ensem-
ble pneumatique qui assure le roulement doux sur la route, car les ressorta sera1ent insuffi-
sants pour assurer le confort.

Leurs dimensions sont calculeee, pneu gonfle compris, compte-tenu s

- du regime moyen du moteur,
- des rapports de demult1plication de la botte de viteases,
- de la demultiplication du reducteur de vHcRses-<iifferentiel pour assurer le

ment du vehicule dana lea rneilleures conditions pour la mecanique et le r3ndement.

296.
Les moyeux avant s Comportent

}<;crouue
serrage du moyeu
etdo La fusee
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297. TRACTION ..liVANT

Ecrov

Mo~eux avant r Ils sont montes de f'acon e pec La.Le
'irJ.n d' l'ltre entraines par la fusee qui dott pou-
voir pivotsr pour assurer la direction.

!lous avons deja eu l'occasllon de parler au
porte-pivot de fusee. Cetts piecep ovorde, eBt
prolong~a par 1L~ gros moyeu cylindrique qui est
munf, a 13P.S deux extremites d+un r-ouLernorrt a b~,l-
leso IE: roulement eXterieur etant :rruni d'une gor-
ga pour I'extraction noceseaire au demont~e.
Ils sonT. ~intenus ecartes par une en~retoise"

~oulement3 Contre
/ ecrou

i ;
·o-#--_, ., ,

de direction

}',ans la couronne interns des deux r-ou Lemerrts
:3· SlIIIIlru'lcheLa fusee qui sort du joint homocill~ti-
'JUS ~il est loge dans Le ports-pivot de fusee,,).
lnle est serree Bur Le rouleruent interns par un
gros ecrou. ."'ig, :£57

.o.no L La 1\~see tourne dans les z-ouLemerrta , e eLon 1e mouvement du mot eur-, tran.smis par
_(~ j oarrt homocLnet t.que , (!t elle peut ti'tre deplacee horizontalement par ].(1 porte-pivot de
:,!:~(;:! L~OI;W!a.l1ct eo par La direction (ce mouveruerrt , noua l' avons e i.gna Le, est pe:cuU_B par Le
;_;oi.rrt ~pic2r).

'~nfin e l Le rogoit en bout Le moyeu de roue qui est manchonne a force et clavete
:3Ll!' aa par-tie coru.que , Commesur toutes Les fusees, un ecr-ou de bout serre 1e moyeu sur La
·~'us(?a •

: !oleux arriere : lIs aorrt montes fous sur- Les f'ua ec a , comme les moyeux avant des roues
i e t r-ac a on ar r i er-e ,

298. LA ROUE PROPREMENT DITE
!~lle eot toujours metallique.

HOuE [,iOu LEE t

En acier. Montee sur vehiculsa utilitairea, el1e r08semble a un plat cr-eux ,

C' est Lr; plus repandue.

Roue a rayons m~tall. Roue emboutie
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ROUE PILOTE f

Vne-couronne percee d'un large trou pour Ie passage du moyeu est munie d'ailettes obli-
ques qui se croisent avec d'autrea ailettea aoudeea sur ce cOne rapporte aU!' la couronne et
en relief; Sur l'ensemble des ailettea est soudee la jante. Elle est, plus simple que la pre-
cedente et Cltroen l'a adoptee pour ses tractions-avant. (Voir demontage Fig.?).

ROUE a RAYONS J

Moyeu et jante sont rendus solidaircs par des rayons metalliquea tirant sur des trous
percea dans ces dsux pieoes. La disposition est la m~me que sur l~s roues de bicyclette,
quoique les rayons soient plus courts et plus forts. Ce sont ceuX du haut qui BUPportent Ie
vehlcule. La aouplesae de cea roues eat tres ~ande. Elles sont adoptees aur voitures de
luxe, ••••.•. maia on les abandonne en raison de leur prix de revient dd au montage des rayons
at a leur verification pour 6v1ter Ie voilaga.

D;;lnetous les caa, la roue eat percee d'une couronne de troua 0\1 peuvent passer dee
goujons fixes sur le moyeu. Des ecrouo en des a coudre qu'on serre au tournevis-vilebrequin
fixent ainsi la roue sur le moyeu. On veillera 8 ce qu'ils aoient toua bien bloques diame-
tralement. (Example f s'ils sont 4, on bloquora 1 et 4,- puis 2 .3t 5, puia 3 eo 6).

On trouvera facilement le visaage par tdtonnements. En general, il est struldard
(8 droite), maia on trouvera encore des vissagea a gauche.

299. LA JANTE
C'est le cercle exterieur de la roue qui re90it Ie pneu. Elle est construite pour une

categorie de pneus bien determinee, ce qui va nous amener a parler des I

jantes pour pneu~ a talons,
" " " "tringles Michelin,
" " " "base creuse Dunlop,

qui sont lea plus repandues.

JANTES POuR PNEUS A TALONS I

Couronns 8 fond incrurve qui se termine lateralement par des bords roules.

Si on megure Ie diametra interiel~ du pneu, compte du talon (encore appele bourrelet)
on trouve qu'il est egal au diametre de la roue, compte.du fond incurve de la jante.

II faut donc monter le pneu a force au moyen de leviers pour lui faire franchir
bords rou16s de la jante.

Le gonflage ecarte ses talons qui viennent

L'inconvenient est qu'un pneu
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JAHTES SPECIALES I

Mentionnons la jante Straight-side, abandonnee , dont un bord se demorrtad.t pour-enlever
Le pneu ,

I.lentionnonsla jante -amovd.b.Le (qui s'en va ) de la roue moulee pour.voitures legeres
de la Societe de I'Aluminium. 5 boulons permettent de la separer de La roue et de La DQmpla-
cer par une autre, porteuse du pneu de secours.

CHAPITRE LXV r

LES PN'EUMATIQUES
300.

Ils enrobsnt la roue. On connatt leur dedoublement en 1 enveloppe' ext~rieure, epaisseJ
destines au roulement, et une chambre a air interieure, destinee a gonfler l'enveloppe et a
lui donner sa formo tubulaire caracteristique.

301. LA CHAMBRE A Am
'C'est till tuba (epaiss(:ur : 2mm environ) ferme en couronne, dont le caoutohouc est mince

et elastiqua (caoutchouc rouge). Ella est munie d'una valve, sorte de soupape qui permet
Ie eonf1age, mais non le de60nflaga. La valve, metallique~ est terminee par une rondelle
plate solidaire du corps de valve, qUi se place a l'interieur de la chambre. Une rondelle
et un ecrou de serrage perme1;tant, a l'exterieur, de fixer la valve de faQon etanche sur
la paroi do caoutchouc qui est renforcee a cet endr01t.

L'ENVELOPPE
1nextensible et comporte I la banda de roulement, les parois caoutchoutees ,

seder'les qual1tes optima de resistance a l'uaura, a
s. Elle e9t compoaee de oaoutohouc vulcanise
.gaz de fa_gon tree homogene ,

eile est nervuree a l'exterieur de
ont des nervures lar~es, profondes,
res tres finea et tree profondes
s (sol glieeant) et·lateralement.

coton disposes de faQon a ree1s-
te transversale. Ils eont re-
mais lee rappelle dans leur

tisBU cable extr~-

gomma Bouple.
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1

fig, I5? Tar

Constitution d'un •• nve loppe : I. M.tel .. ;
2, Gomme sur pli; 3, Chernbre a eir ; ~,
Covs sln de j.nte; 5, Gomme de pointe;
6. Fond d. j.nle; 7, Pleque+!e d. v.lv. ;
8, Ecrou d. velve ; 9, V.lv.; 10. Tringl. ;
II, Enrub.nn.ga de Iringl.; 12. Gomme

d. joint.g.; 13, J.nl •.

304. NUMEROTAGE DES PNEUS

/

Ellee vont s'enclore dans la
junte par des talons ou des tringles.
Ces renflemente 80nt en forme souple
renforcee pour eviter, et l'ueure e'n-
tre la jante, et le eisaillement de
la cbambre a air. Pour les pneus a
tringles, ile renferment la tringle
d'acier qui assure l'aeerochage.

Tout l'ensemble rigide et inex-
tensible eet intimement lie par la
cuisson ~u la vulcanisation.

303. DIFFERENTES
SORTES DE PNEUS

lion seulement il y a des pneusa tl'ingles et a talons, maie il y a
encore des pneu~ a ,haute ~ression,
gontles entre 3 a 6' kg/em , basse
pression ou 2onfort', eonfles entre
2 et 3 kg/cm , tree baes~ pression
ou suye2confort,' gonfles entre I et
2 kg/em • Les pneus Michelin "pilote"
sont a tres basee pression a flancs
droits et base large, ce qui assure
une grande stabilite a la voiture
(les tractions-avant.Citro~n en sont
munies).-

Nous avons signale que la roue
etait"calculee" en ses dimeneions.
Le pneu permettant, selon son epuis-
seur, de faire varier le diametre
de La roue, il en est d.e maintee di-
nene i.ona •

Seuls nous interessent les numer-os de dimension en relief sur 11 enveloppe et imprimee
sur la chambre en caracteree de 1 a 3 em de hauteur et separes par les signes x et -; .

nous distinguerons les trois numerotagee en vigueur I franqais,

Les pneUB franqais ~ont numerotes en centimetres pour
ehif:t'ree (40); et en millimetres pour les nombres de tr'

Los pneuD anglo-aroericui~ sont numerotes
limetres. Pour 'l138 ,convertir, voiei d~

10. QUel -pneu iunericain peut-on

C·I',6sta ,peu'pre~'.·l_e

20. Quel,pneu

Chacu.n·de
standard, 1~
vant r
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Numerotage

Poids lourds

Largeur du pneu gontle

ler N0Categorie

I -I I 1-------

Diametre total de
l'enveloppe.

Haute pression Largeur du pneu gonfle

FranQais Basse pression a ta-
lons.
Pneus pilotes. Diametre interieur de

l'enveloppe de'bour-
relet' a bourrelet.

Diametre total de I, Largeur du pneu gonfle
l'enveloppe.

Largeur ctu pneu gonflel Diametre de l'enveloppe
entre bourrelets.

Haute pre.ssion.

Anglais -
Amerieains. Dasse et tres basse

pression.

u1ixte Largeur du pneu gonfle I Diametre interieur de
en mm. l'enveloppe entre bour-

relets en pqµees._._____ L L ,_, _

CHAPITRE LXV II

MONTAGE, DEMONTAGE, ENTRETIEN
DES ROUES ET PNEUMATIQUES

~

REPARATIONS
ROUES

Le montage et le demontage sont simples, de faQon a pouvoir ~tre effectues par tous
le temps minimltm. Nous l'avons deja signale J o~.place In voiture sur eric, on devisse

c le vilebrequin les ecrous de fixation, on enleve la roue, on la remplace par une autre
revisse les ecrous comme il a ete indique (reviser "Roues").

special, sinon le graissage des moyetcr tous les 5.000 kID a

~~~t·~t~~n:-,Il~~~~e:¢,a.I(.~.,,-~;:'4l},\.gai~sageplus comp~et tous les 1.000 kID I on remplira La
trft.:~~J.R~i~~,~.tM*'~!Qn'%dJ£~~~.'~·~~~~~ve et on gr-a i saer-a en montant son embout sur les
g;-'#~a,e§.~~~~~~~~~t.~~.~:P.,9.~e : ~,:r;:.~;~~esuspen~l.on haut et bas c6te roue, les rotulea
g.P.~#J.~p,~if.lf'-,.~O~-X.K~q:~~~~~,9:t~;tl~ ~'\~9:g8.ii~tderrl.ere la rotule inferieure de bras de
-- '-- .--~ -_.;.;. ,.,, __!:(~:r-:: ..._.L~ ... ...._ -"- ,,, .... =-- of'~_ ---' m_~,,,·. ---., de transmission), les cannelurea des

ite de vitesses), les axes de triangles
!p La boHe de viteases (il faut soule-

les 20.000 lane

La gonfler

pneu

le
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~'O7. DEMONTAGE
a} Jante Bibendum I Degonf1er 18 chambre. Devlsoer l'ecrou exterieur,de valve sten-

foncer ce11e-c1 h l'1riterieur. Enfoncer le tube de l'enveloppe dana Ie creux de la valve
et le sort1r par le c~te oppose.

n) Jante baBe creuaa I Proceder de mllmeJ eni'oncer le talon de l' enveloppe a l' oppose
cie la valve. JJe aor=tIr aI' endroit de la valve.

"'rtl8~) ~JI • HEPARATIONS
c:;' de l'enveloife I' Elle peut lltre pe r-c ee , c oupe e , dech1ree. Il faudrai t toujours obser-

'\"<"1:" l' exter1eur et interieur.

o
(.

On demonte, on enleve lea corpa ~trangers (clous, silex,
On nettoie la plale avec la rftpe en Boufflant pour faire
o e gra~tage J
On endui t d lune couche de dissolution, on la laiese aecher-, on en remet une aec onde :_.
ou von laisse secher, puis une troisiGme J
On petrit entre lea doigta une boulette suffisante de mastic a reparation (mastic Rusti-
nes par exemple); .

etc ••• ),
sortir p0ussi~res et residua

'50. On ouvre La plaie sans toucher aux endroits endu Lts de dissolution, on introduit le mas-
tic et on l'etend sur les levrea de fa90n qu'elles soient bien recouvertes par una epais-
:,:.eurde lmm au mo Lns . On laisse secher 24 heures avant de rouler.

Four l'interieur I
================

309.

J.O, On gratte l'enveloppe et on enduit comme precedemment de 2 couches de dissolution!

2°. On decoupe une piece de tissu cdble special (fabrique par Rustines) de la forme du
trou et de 5 cm plus grande. On decolle le protecteur (papier en toile) et on plaque cette
piece sur l'envelcppe, c6te collant sur la coupure, c~les en croix sur la coupure;

3°. On enduit largement cotta reparation de dissolution et on colle sur la premiere
pieoe une autrs de tiS8U cdble qui doit deborder de 3 am, cdbles en croix sur la premiere.

Lee reparations ains1 effect~eeB sont parfaitee et definitives.

Pour un cdble detaohe (talons coupes 10rs d'un remontage); on l'entourera'd'une piece
rectangulaire de tussu cdble, comma il vient d'atre indiqu6, dt5bordant d'une part a
rieur, d'autre part a l't1nterieur de l'enveloppe.

b) de la chambre I

1°. Demonter. La sortir. Passer la main dans
pointe de clou ou de silex,

2°. Bien gratter et largement la gemme;

3°. Enduire largement de dissolution,

4°. Enlever Ie proteoteur d'une piec
collant sur la pru:1iie endu Lbe ,

dOigte le cOte collant de la piac
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Cette verification aera faite aduvent, avec un contrOleur special (gonf1ometre) qu'on
applique sur le pneu, ou sur la valve.

Au repoa , On veillera au garage a ce que lea pneua demeurent gOnf1es et ne se trouvent
pas dans les flaquea '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 pess pas sur lea pneus.

En route r Dien des facteurs Lrrt er vf.ennerrt dans l'usure des pneumatiques et qui tien-
nerrt I des conditiOl18 ex-terieures, de la voiture, du conducteur.

Parmi lea conditions exterieuree, on peut ranger la temperature et l'etat de la route.

Sa rappelor qulun pneu sluse normalement vers 50 (hiver), s'use 2 fois plus vtte a
.150 (temperature. normal.)! 3 fois plus vite a 250 (ete) at 5 tois plus vita'a 490 (route
8urchauffee en plein midi).

Reten1r auasi qulon use sos pneus 4 foia plus vite sur'mauvaiao route que sur belle
route goudr-onnde ,

Parmi les conditioOB attenant a la voiture, on pout ranger, lea pressioOB:de gonf1e-
mant inauffisantesf 11 vaut riiIouxrouler "plus gonf1e" quo pas asses. line diroction dereglee
la timonerie, la chasse, 10 pincement, le carroasage doivent 4tre Bouvent et soigneusem9nt
verifies. Los pnaus s'en trouveront bien. Des freins mal regles interviennont dana les uau-
res intompestives.

Le donductour est le premier gaspilleur des pneua.

La vitesse use I a 80 km/h de moyenne, on use deux fois plus vite quIa 50.

Les coups de frein et los virages a grande vitesse usent ainsi que les accelerations.
On condi.tira "on douceur-v ,

La surcharge du vehicule ou une mauvaiae repartition de la charge determinent une
grosBe usure I aveo une surcharge de 10~, les pneua ne font plus que 85 % de leur kilome-
trage normal. Avec 20 %, ils ne font plus que 70 %. Avec 30 %, ils ne font plus que 60 ro,
avec 40 %, il reate 50 %.

Donc un vehicule regulierement surcharge uaera ses pneus (sans cOl18iderer le reste)
plus vito qu Iun vehicule normalement char-ge,

onducteur veillera a ne pas couper ses pneus ou lea pincer en serrant le~ trot-
frictiol18 laterales sur une bordur e ,'et on 6 Iexpose a eclater en cours de
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CHAPITRE LXV I I I

LES FR'EINS

310.
On range BOllS catte denomina'1lion l' ensemble des appareillages destines a. arrt!ter rapi-

dement la voiture en marohe au a la maintenir immobilisee a l'arrt!t (ce qui serait impossi-
ble au milieu d tune c~te). . '

Chacun sait que les commandes sont a la portee du conducteur at consistent en une pedale
generalement commande8 par son pied droit, et une manette a verrou (trein a main).

En general; Is pedale agit par divers dispoaiti:fe sur l'ensemble des freins, tandis que
Ie levier a maine n'agit que sur une partie (avant 'ou arriere) du aysteme general de treinage

On sait egalement que Le s eyet.emee dsstines au treinage aont situea sur la partie
rieure des roues, ce qui est logique, puisque ce sont les roues qui ssaurent Ie d
du vehicule. Si les treins stoppent les roues, ils atoppent suasi Ie vehicule.

II existe cependant des systemes que nous noterone pour memoire, et qui sont.
sur l'arbre de transmission, poulie a friction, qu'eneerre un ruban de serrage
ralentissl3ur Westral de Westinghouse stabli sur Ie prinCipe de
constitus par un plateau en fer doux treine sous :fr
par des electro-aimants qul l'entourent.

,Ces dispositi:fa, generalement
d'economiser lea treins clasaiques

311. FREINS SUR RO
Ils sont tous enfermss dans

"tambour de trein" et le Cm'".A,..,.."

Le tambour est so
laquelle ~1 est integre
peripherie interne Iss
Comme Ie freinage cons
en chaleur d'aprea le
engendrees par l'
des treillages pro
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312. FREINS PAILLARD A UTO-SERREURS
(Renseignemsnta extra ita de la notice du conatructeur)

Fig, 158

Lee freina A. PAILLARD aont du type
a enroulement interiour. lls possedent
lea.qualites de co systems, c1est-a-dire
puissance et faible effort a la pedale,
tout en conaervant la progressivite et
la facilite d I equilibrage des f'reil'.1Sa
came fixe.

La construction Paillard en fait le
trein ideal s souple, progree9if, puissffi±
toujoura pr~t a fonctionner.

Les segments sont articules a une
de leura extremites sur un axe (3) ex-
pansible, independant du plateau de frein
et servant au rattrapage d'usure de la
garniture, .

lls prennent appui a l'autre extremi
te aur une butee fixe (4,) sol1daire du
plateau.

La came de commande en forme de coin
(2) eat flottante a l'extremite du c~ble
de commande 1 et aeit sur les segments
par l'interrnediaire de galets.

Selon le sens de rotation de la
roue, la came ecarte l'un des segments
de frein qUi, entrant en contact avec le

tambour, entratne par cnroulement l'autre
segment qui vient prendre appui sur la
bu't ee fixe (4) solidaire du plateau.

Ils comportent I le dispositif de
de reglaBe,

fagon classique a l'interieur du tambour,

~~-';'_"',"~~.I{~",'1~~'" 'une part sur. In came de freinaBe, d ' autre
.... "'-"J'I,f-~".. """ .. "' .. ii\>f'=,,' 00 Y sont ma irrtenuea par deux ressorts

Ces ressorts ont c omme deuxf.o ree
inage) •

r relie a son extremite, ar-
est arrl!tee sur le tarobour

piece-arr~t de gaine et
en position de repos.

pedale, on tire sur
et tire le levier

les deux ~choi-
garnitures
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Regla~e general r La frain comporte a ea partie 8uperiaure une came excentrique. Elle
est acceee~le de l'exter1eur par un meplat ou un 4 pane. On pout la faire pivoter autour de
son axe r elle centre et eoutient lee mdchoiree au repoe.

Reglage d'ecartement r 11 eet represente par un pignon au moyeu filete en sens inversea chaque bout. Dans lui ee vieeent deux tiges cylindriques au bout fendu au e'engage chacune
~es extremitee des mdchoiree.

Sur c~ pignon engrene une rOUe dentes qu'on tourne 'de l'exterieur par un roeplat (bout
aplati de l'axe de commande de la roue dentee). Ainsi le pi~lon tourne sur lui-m~me et les
deux tiges se rapprochent ou s'ecartellt euivant qu'on croiee ou 'qu'on devisee. L'appui des
mdclloires etant plus ou moins large; elles sont plus ou moine rapprnchees du tambour.

DETAILS DE CONSTRUCTION (BENDIX)

Excentriqve de soutien des m5choires
E. : Ecrou de I'excentrique.
F : Axe de l'exe entr lcue ,

A : M~pl.t d. r~gl.ge.
lo rotation du m'plal A, dons Ie sens
des eiguilles d'une rnonlr e, a pour
.net d. rappr ocher te s mAchoir., du
lambour.

rig, 159 Fig. 160
Frein A
point fixe

c
[crou du
Point n xe

Exl6rl.ur du 'r.ln (c~"
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Pour 6viter In rotatien du ·pignon qui se produirait soUle' pendant la-marchs; deragLant
le ftein; le reasort de maintien arriere deE;!~oho1res eat tendu ~ le ,.pignQn et l' emp8cha
de tourrier. ¥ '

314. FREINS LOCKHEED
(Renaeignementa extral~8 de .la notioe du oonatructeur).·

PRINCIPE'r

Dans le !'roin hydrauliqµe Lookheed, l' effort de la pedal a .eat transmis nux mdchoir-es
'de frains au moyen d 'una coLonne de liquids incompressible.,

Le aysteme oonsiste en une pompe ou "maitre-cylindr.,1 dans:lequel la presslon est creae
par l'effort du oonduateur. Par l'intermediaire de canali6ation~ rig~des et souples, oetta
pression est tr~mis8 aux oyliMres recepteurs qud, aotionnent l'es fteina.

Le prinOipe hydraulique, m!m8 j,!:;;.liqueque

Fig. 165 - Looc~h6ed

la pression exeroee sur un liquide' e'st repar--
tie egalement, at sane perte,- a. toutes les
sur~aceB. 11 est done evident que la pres-
sion appliquee par le pied sur l~ pedale
est egalemel!-t d1atr1bues a. chaoun des cylin-
drea recapteura ou aylindres de roues, et
par consequent, non moine egalement sur
chaque mdc.ho4'e' de !:rein.

- 11 en reaul to que toutea Lea roues aotrs
freinees simultanement et progresaivement,
proportionnellement a. l'effort applique sur
la pedals, et avec une intensite ,correspon-
dant a 'la.surface des piatone recepteurs,
permettant ainsi d'aasurer un equilibrage
parfait du freinage.

POMPE DE.:.
FONCTIONNEMENT

Il existe deux dispositions :
La premiere comporte une cuve de dis-

tributi~n dans laquelle se trouve, constam-
ment immerge dans le liquide, le ma1tre-
cylindre proprement dit (Fig.~).

315.

Dans In 2eme disposition, la pompe de
commande appelee mattre-cylindre aapere;
eat ai1mentee par un petit reservoir separe
place generalement soua le capot et relie
au mattre-cylindr,e par une canalisation
(Fig.l) •

cliches representant ces deux ~is-
et leurs schamas de montage per-
e comprendre facilement 1e fonc-

er cas (type a cuve), 1e
'.effort exer-ce aur la pedale

ermediaire d'un levier
axe qui passe a tra~
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En conaequenee , In ,pedals doit 3tre libre, et un lager jeu K dolt ex:i.ateravant, d' atta-
quar Le piston. Ca jeu 'de secrurlte est LndLapenaab.Le et a'apprecle faciIellllmta.'In main.

~011CTIONNEMENT s •

Sous l'~ction de la 'pedals,'Le piston-du mattre-cylindre ae- deplace dana Le fond de .
l'aIeaage. ·La oou~elle souple en matiere.moule., qui fait etancheite, est poussee par Ie ,
piston, et npree une tres legera course inutile, vient toucher Ie trou de dilatation J perce
a. la parti~ ·superieur. du maftre-cylindre. A oe moment, le liquid. se trouve.chasse dans lea
canaliaatl,ns,' vere.lee' ayl~ee reoepteurs, en paseant par'le olapet central de la soupape
a. double eft.~. Cette eoupape est maintenue ·au fond de l'alesage par un reS80rt dont llautre
erlremite applique la ~oupdle contre le piston.

Au def'reinage, le liquide corrtenu dana les ayl1ndres recepteurs et les canalisationa
rev1ent en arr~hre BOua l'aation des res80rts de rappel dee m4ahoires de treins. La pression
de liquide ferme le olap.t central de la'soupape en comprimant le res8ort, et,le retour S'Or
pere sur la peripherie de l'aleaage Jusqula. ce que 18 pression seit inferieure a.,celle du
reseort, lequel deveriarrt preponderant'; applique 1a aoupape en fond d'alesage, iaolant ainai
les canalisationa et lee oyl~s racepteurs, une presslon qui'interdit toute entree d'air
et assure un remplieaage oonstant des·ca~lisatibna. Oette 1agere pression'reaiduelle est
approximativemen-t de llordre de 0,7 kg/em.

D'autre part le piston, eous I'action du ressort, revient lui aussi en arriere, mais
plus rapidement que la oolonne de llquide qui doit va1no~e lee pertes de charge dues a~
canalisationa. Une depression tend done a se creer dans Ie mattr.-cy1indre. Una certaine
quantite de liquids du reservoir passe alors par de petite troua peroes dans Ie piston, fait
flechir Ie bard exterieur de 1a coupeI1e specialement conque a. cet effet et penetre dans Ie
~1tre-oylindre, compenAant automatiquement un manque eventue1 de liquide.

Quruld 1e/piston eat revenu a sa position de repos, le trop-plein de ce liquide de com-
pensation revient dans Ie reservoir par 1e trou de dilatation. . .

La soupape fonctionne 'egalement lora du remplissage du systems et de la purge d'air.

Dans le maftre-cyl1ndre separe, laO coupelle secondaire sertie a l'arriere du piston
PBsure lletancheite du mattre-cy1indre.

316. CYLINDRES RECEPTEURS (CYLINDRES DE ROUES)
Les cylindres recepteurs peuvent ~tre de differents modelea et adaptea aux circona

Dans 1e plus grand nombre descas, ils
type "interieur" dana 1e tambour et fixes
faQon rigide sur le plateau ou flasque d
Comme represente sur le cliche, un
roue de ce genre comporte 2 pistons
avec coupe1les d'
reliea aux
pEU" des

Cyllnd,o de I roua normal

La cylindre de roue
at permettant la purge dl

Dans d !autres cas,
termediaire d'une co
par!ois d ee
rieur agiss
commande me

Fig. I67 - Lockheed

317.
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pes a l'usage du Lockheed. Ces tubes ouivre Bont epanouis a leurs extremites et relies mu
differe~s organea de freins pur des raccords divers.

Frein ~
a

. ,
rrme•air com

~

estirrqhouse
(Renseignements extraits de la notice -fluconstructeur,qui a obli.geamment fourni ses cliches

318.APPAREILS CONSTITUANT L'EQUIPEMENT (~WESTINGHOUSE
Le conducteur dispose toujours d 'un frain d'e service appe Le "1'1'eindirect" parce qu'il

peut, en agissant sur sa pedale, envoyer directement dans les cylindres de trein l'air com-
prime emmagaaLne dans un reservoir. .

Chaque position de la pedale correspondant a una pression determinee dans le cylindre
de frein, le treinaBe paut atre gradue 8.volonte et tres rapidement. Ces qualites sont essen·
tielles .pour la ·facilite'·de conduite et la aecurite.

Lorsqu'une remorque est attelee'8. un camion nu a un

6

\
5 3 2

]
168 - S,n(lIlrt J'ill)tllllalitJII d~' IUIII ducct sur ',l1'11011 011 If/fel(I''

(Ilttt1qrlt drs "fiPl5 Pi" fintolll,:drair( d'tlnt' 11I1101l0U).

Robiue t de vidaugc

tracteur, il est indispensable, en
outre, de disposer d'un autre
frein de secours, dit "frein
automatique", qui entre automati-
quement en jeu lorsqu'il se pro-
duit un desaccouplement, une
rupture d'attelage ou une fUlte
importante dans la conduite qui
alimente le frein.

Pour un camion, l'equipement
le plus simple comprend les
organes indispensables au frein
directl

lO. Un compresseur entratne
pur le moteur ou Ia bofte de vi-
tesses, comprime de l'uir dans I

Un reservoir principal en rela-
tion avec

- Un manome tr-e fixe sur La plan-
che de bard,

- une soupape' de s~rete reglee
a 8 kg;

20. Un robinet de commande
act i onne par Ia pedale de freln
envoie l'air compr-Lme dans

3 0 .• Un c_ylindre de frein.

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

Si le carnian doit prendre
remorque ou s'il s'agit d'un

, i1 convient d'ajouter
eils d1accouplement sui-
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.~
Cliche WESTINGHOUSE

'2.S

Fig, 169 SelthntJ J'illslrdlatioll Ju /"ill direct (I lntlolllal;qlh' ."" T","Otl/,f(

(a/l(I(I'1( ,/(5 /rtlll.f p." 'lilt IUl1olloi().

'21, Dcmi-uccouplcuieu t .
2'2, Robiuct disolcmcut.
2]. R(':;cr"oir aux ilinirv.
74. Robinvl de viduuge.

2). Vu lvc rcl ai d'llrg"Jl~C

2(" Cyiilldrc <II' f,'!in

. __ . 2.22_. .---, .- - .-- - ..- - "l

~
I
I

v

'.,

approprie, venant agir sur la ti-
monerie, combiner l'action des
cylindres avec la commande me-
canique des freins.

319. COMPRESSEUR
L'air comprime est fourni

par un compresseur,entratne,soit
par Ie, moteur, soit par la botte
de -,itesses : l'accouplement de
ces organes peut ~tre realise ,
soit par engrenage, soit par oar-
dan muni d "un joint elastique
'Nestinghouse special.

Bien que Le·service a assu-
rer par l'air compr-i md puisse .
LndLque r aes debl ts pouvant ·..;a~
rier entre 50 et 200 litrea~minu-
te, tous les compresseurs sont
du m~me type que celui que nous
allons decrire (Compresseur
:'ll'.100) •

COMPRES3EUR UP 100
(Fig. i-a)

A. Orifice daspiratiuu.
n. Orifice de r efoulcment ,
I. Corps.
'2. Pistons.
J. Cuvette d u clapet d'aspi-

ration.
+ Ressor t (1t1 clnpct 5.
5· Clapel daspir ation.
6. noccuo» d'nspir atiun.
7. Baile 3. clapc ts.
S. Chapeau till clapct d'uspi-

ration.
(j. Ch:tlwau till clapet tic rcfou-

1("II'CI1t.

III, Bouchon du clapct lh t rc lou-
1("I11(,1It.
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~
Las utilisations les'plus oourantes d'air comprime·sur poids lourds rapid as sont r

freinage, demarrage de moteur, servo-debrayage, commande pneumatique de In botte de vitesses,
avertisseur, essuie-glnces, manoeuvre .pneuma t i.que des po r-t es , gorif'Lage des pneus,~ servo- .
~irection, etc •••

COMPRESSElJR MP.I00 r

Ce compresse~ vertical a simple effet 'est prevu pour une pres8ion'normale de refoule-
~~d~Wk~~~. '.

Les clapets· d' aspiration at de refoulement eont du type' "di.eque'! , en acier leger special
leur dormant une grande resistance et une faible inertie. lla sont interc~angeables facl1e-'
mont accessibles par les chapeaux et leurs bouchons. L'ensemble, maintenu par la botte a
clapets, forme aulasse de cylindreso '

Le graissage est fait par barbotaga, chaque tAte de bielle etant munie d'un lecheur
barbotant dans un bain d'huile, qui sur le type MP.lOO, eat maintenu a niveau constant par
une pompa a huile •

. Ram a r $ u e I L'exces d'huile est a ev1ter. La niveau de l'huile ne doit jamais
depasser Ie rep re de In jauge.

320. REGULATEUn D'ASPIRATION
FREINS WESTINGHOUSE Ce regulateur contrOle le debit

du compresseur en obturant l'orifice
d'aspiration, des que la pression ne-
cessaire est atteinte au reservoir.

Le regulateur est rel1e par le
raccord de grande section au compres-
seur (cOte aapiration) et par l'au-
tre au reaervoir d'air comprime.

L'air comprime du reservoir
vient par le raccord de petite sec-
tion et l'arrivee de l'air du reser-
voir principal, agir sur le diaphrag-
me, le for9ant a s'abaisser lorsque
la pression est suffisante pour vain-
cre la tension du res sort de reglage.
Le diaphragme entratne la soupape du
diaphraBme qui decouvTe le conduit
da passage de l'air I l'air comprimo
panetre sous le piston qui se leve
en comprimant le ressort du piston

- et obture lee lumieree d1aspirationt
L'arrivee d'air au compresseur est
alors interrompu~.

Lorsque la pression baiese et
ent ineuffisante pour mainten1r
sae le diaphragme, le reseort de

applique la soupape du dia-
aur son siege et isole du re-
d'air comprime la face infe- .

• Par suite du manque
celui-ci, l'equilibre

e retablit blentOt sur
le reaaort du pia.on

er et a decouvrir
• La com-

l' alimentation
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321. ANTIGEL
L'antigel est un appareil qul permet d'eviter que l'eau de

condensation se trouvnnt dans les conduites, ne se prenne en glace
lorsque la temperature descend au-dessoua de zero. On y parvient
par le melange d'une faible quantite de vapeur d'alcool a l'air
aspire par Ie compreeseur.

Fig. 1?2- Anti-gel

322. RE:sERVOmS D' AIR COMPRIME
Les reservoirs sont en t~le d'aoier soudee, etablie avec un large coefficient de seou-

rite, eprouves et pOinQonnee par le Servioe dee ltinea (aucune modification ulterieure, telle
que soudure et rivetage, ne doit y ~tre apportee).

_,

Fig, 1?3 - H~servoirs d'air comprime

323. ROBINET DE VIDANGE
Les reservoirs sont munis de robinets de vidange. 1l y a lieu de

vidange avec chasse d'air comprime.

324. SOUPAPE DE SURETE
Cette soupape a pour fonction

pressIon du reservoir a 8 kg. Elle
pement de l'excee d'air des que
passe c~tte valeur.

Elle eat fixee par un
la conduite d'alimentati
comprime, ou direct



Fig. 176
Roblnet de gonflage

Fig. 177 - DI.JA,u;/tllr,
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326.
, ..,..

ROBINEr DE GONFLAGE
Oe robinet eet plaoe sur la conduite du regulateur d'aepiration

ou sur celle du manom~trej il permet d'utilieer l'air comprirac du com-
presse~ pour Le gonflage dee pneue, ~me dee plus grandes dimensio~.

327. DESHUILEUR
Un deohuileur centrifuge preo~d6, ,en general, Ie reservoir·

.d'air comprime. Lee pouesi~res, l'hu11e et la vapeur d'eau en~~at-
nees s'y deposent et doivent Atre evacuees ehaque jour par le ro-
blnet de vidange situe a la partie inferi~ure de l'apparcil •

•----~

i,,

328. CLAPET DE RETENUE
La clapet de retenus est sitUe a l'entrec du

reservoir prinoipal, at empAche tout retour d'air
vers Ie. compresseur.Fig. 178

Clap" de tetcnu c,

ROBINEr DE COMMANDE TYPE A
robinet commande, au moment du freinage, 1 'admission de l'air co~prime aux cylinnres

et, au moment du dessarrage, son echnppement a l'atmosphere. 11 regle la pression
dans lea cylint1res, proportionncllE:ment a l'e1'fort du conducteur sur la pedals

eat relie pp.r 110ri1'1ce d'adrro.issionau reservoir principal dlai)' corupri.me,
entral aux cylindres de frein et a La valve d' application des f'r-e i.ne ar-ri.er-e

Il po saede u,t\"._<;l,~~ficed I echnppement a l' atmosphere.

qu'elle 80ul~ve le dia-
d'admiasion se fermer.

alors lleffort antago-
sur,la pedale de
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.r'lg. 179 - Coupe du ,obi",t type A.

I. Corps._
2. Joint du guide de clapet

dadruission.
J, Guide du clapet dad mis-

sion,
4. Clapct d'adruission.
5 Siege du ressortd'admission.
6. Ressort du cia pet dadrnis-

siou.
7, Bolte daduiission.
8. Guide du clapet dechuppe-

ruent.
9. Clapet dcchapperaeut.
10. Ressor t du clapet d'echap-

pcment.
I I. Bolte d'echappcruent.

,3.

12, Siege du diaphrngme.
13, Palonnicr.
14, Diaphragme.
15. Anneau du rliaphragmc.
16. Ecrou du diaphragruc.
17. Rondelle dn diaphragmc,
18. Ecrou du siege du dia-

phragrue.
19. Siege du ressort de com-

maude.
20. Cou verde.
2T. Ressort de counnande.
22. Poussoir de commaude,
23. Ressort du levier,
24, Levier.
25. Axe du levier.

La robinet de commande donne donc
Lnatarrtanement la pression maximum· lor's-
qu'on pOU8se la pedale de frein a fond,
mais reate sensible aux moindrea efforts
du conducteur. Il assure ainai le maxi-
mum de aeaurite et prooure la plua gran-
de douceur de conduite pour lea freinage8
moderea.

330. VALVE DE'
DESSERRAGE RAPIDE

Cette valve, 1;oujoura placee le plus
prea possible des cylindres de' frein eta egale distance dee cyllndrea d'un m8me
eS8ieu, ouvre , au des8errtl8ej un grand
oritice d'echappement qui permet une eva-
cuation rapide de l'air comprime des cy-
lindree de frein.

Elle eet reliee par l'orifice supe-
rieur au robinet de commande,.par leurs
orifices lateraux aux cylindrea de .frein.
L'orifice d'echappement ,eat aitue aoua
la.valve d'~chappement.

Au eerrage, l'a1r comprime S8 ren-
dant aux cylindrea"arrive a I'orifice
superieur, cont?urne Ie diaphr~ en
l'1pcurvant, et ma'intient Ie clapet d'e-
chappement applique sur son siege.

Tant que Ia pression est IDa1ntenue
a l'orifice superieur, le clapet d'echap-
pement ferme I'orifice d'echappement.
Dee qu'elle diminue, c'eet-a-dire au des-

serrage des freins, la pression exietant
dana les cylindree fait lever le dia
me et ouvrir l'echappement, jusqu'a
que l'equl1ibre se retablisse sur le
phr-agme ,

331. VALVE
RELAI D'UR
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Fig. 181 Coup. dl ,. v.1v.
d'applJ.C4l(ott I' de Ia valve

d'lutl"'t combinltl.

A. Orifice relie au robine t de
corumande.

n. Orifice d'echappement,
C. Orifice relle au reservoir

auxiliairc,

VALVE D'APPLICATION
I. Corps de la valve dappli.

cation,
2, Couvercle.
3, Guide du dlaphragme.
4. Dinpluagme.

Rondellc du diaphragme.
Ressort du diaphragwe.
Sic!)c d u ressort du

dlaphragme.
du couvercle.

F. Orifice relie au reservoir
principal.

H. Orifice relie aux cylindres
de Irein.

VAI,VE D'UR.GENCE
14, Corps de la valve durgcuce.
IS. Couvercle de la valve

d'urgence.
16. Ressort du diaphragme.
17. ErTou,
18. Roudelle de serrage.
19. Diaphragme d'urgence,
20. Joint du couvercle.
'2 1. Si~~e du ressor t du

diaphragme.
'2'2. Ressort du diaphragmc.
23. Rondelle dappui du

diaphragme.
24. C1apet.

332. VASES A DIAPHRAGME
L'air comprime arrivant par'liorifire

lateral agit sur le diaphragme et; en
comprimant le ressort, pousse la tige
qui est reliee par la chape, l'axe dee
commandee' des s~RIDent5 ue fre~n.

Lorsque le robinet de commande
valve d'application mettent le vase
l'atmosp'here, le diaphragme revient
positio'n primitive sous l'effort du
sort. .

ou la
aa sa
re-

La dur ee moyenne d 'un diaphragme est
de deux 'ana, mais elle depend, dans une
large ~eaure, des conditions d'utilisation
du vehicule at de son entretien.

La tige de poussee ne dOit.jamais al-
ler a fond de course, et ne doit jamais
~tre ni cintree, ni deformee. Elle agit
par son extremite sup~rieure sur une pie-
ce appelee,levier-came regla~18 dont nous
allons donner ci-dessous la description.

333. LEVIERS CAMES
REGLABLES

La levier-came, indispensable aux
vases a diaphragme, permet un reglage ra-
pide des freina.

11 est constitue par un corps conte-
nant une vis tangente a une roue helico!-
daleJ l'extremite exterieure de la vie
est a t~te carree.

Cette roue est solidaire par les can
neluree de l'arbre a came des segments de
frein.

L'enaemble, en tournant avec l'arbre
a came du frein sous l'effort de la tige
de poussee des vases a diaphragme, dont
la chape vient se fixer a lloeilleton de
fixation de la tige de pibussee, transmet

_1'effort de freinage a la came de command
des segments de frein.
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Fonctionnement de -I'equipemW!stinghouse
•334. PENDANT LA MARCHE

La peda1e etant libre ot 1e reservoir principal mis sous pression,par 1e compresseur,
l'air comprime est arr3te par le olapet d'admission du robinet de commande.

Is
iE 335. FREINAGE DE SERVICE
d(
11
01
0'

Lors 'd'un freinage, la pression du pied sur 1a pedale est transmise au 'levier du robi-
net. Le res sort de command~ comprime abaiss8 le diaphragme et agit par le palonnier sur le
clapet d'echappement qui se ferme, taridis que le'clapet d'admission s'ouvre , l'air comprime
S6 rend aux cy1indres. La pression exercee sur les pistone,agit par les viel1es de.poussee
Bur lee leviers de oame de !rein. Les !reins aont alors serres.

'(

La pression monte a~ cy1indr8s de !rEin et 10rsqu'au robinet de commando, l'equilibre
entre 1e reseort de commande et la ~~osion dinir est etab11 sur Iss ~~ux faces du diaphrag-
me; l'admiBsion d'air oomprime cesso. En effet, 1e diaphragme est nlors aouleve par la pres-
sion et permet au alapet d'admisslon de sa fe~r.

S'11 se produi~ una tu1te nu cylindre de trein ou a In tuyautorie; alors que l'action
sur la pedale de !rein reste In mame, 1n baisse de pression qul en results rompt l'equi1ibre
du diaphragme qui s'inourve et provoque une admission d"air au cylindre jusqu'au retablisse-
ment de l'equilibre.

Sur les chdssis longs ou les remorquos, l'admission d'air comprime aux cylindres eloi-
gnes du robinet de commande so fait par la valve d'app1ication. L'air, a 1a pression reg1ee
par le robinet de commande, vient. agir sur le diaphragma, qui ferme 1a chambre annu1aire
d'echappement et ouvre 1e clapet d'admission. L'air comprime provenant d'un reservoir auxi-
1iaire situe a proXimite, se rend aux cylindres, equilibre celle du robinet de commande, 1e
diaphragme revient vers sa position d'equilibre et laisse ae' fermer 1e c1apet d'admission.

L'equi1ibre de preseion sur le diaphragma eat a chaque instant le mame que celui qui
existe sur le diaphragme du robinet de conmande.

336. D1:SSERRA.GF; DES FR~rNS
Quand l'action sur 1a pedale de frein diminue, le levier'du rob~net de cammande

le ressort de commande, c'est-a-dire diminue ,la pression sur 1a partie superieure du
phragme; ce1ui-ci est a10rs ~ouleve pqr Ia pression exiatant sµr sa face inferieure
1e c1apet d'eohappement a'ouvrir.

Si une pression que Lconque , subsistant sur 1a pedale de
tie11e au ressort du robinet de commande, l'air comprime des
dans l' atmosphere J aa ,..,par contre, In pedale de !rein total
le res sort de conmand e ,'il y a desserrage rapide.

Sur lea chdsais longs et lee remorques,
rage, ,et a l'atmoephere - part1ellemsnt ou
eerrage rapids ou la chambre de la valve d'
ce cae, celui-ci eat eouleve par la
des oylindres de :frein, et ouvre l'
retablissement de l'equil1bre entre

frein' 1aieee une t
cY1i~ree e'echappe

t liberee eou

337. FREINAGE D'UR
La pedala de trein etant

presaion maximum', i1 y a s
la valve d'application,
cylindres, ce qui

338.
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fRenseignem0nts extraits de l~ notice du conatructeur)

339. PRINCIPE
Le servo~frein Dewandre-Repusseau, pour son fonctionnementt utilise la depression qui

regne dans Ie conduit d'admiS8ion du motour, pendant la marche de ce dernier~

Le vide ainsi cre~ existe a un degre plus ou moina gr-and, La valeur de depression, qui
est au minimum de 0,5 atmosphere, peut atteindre 0,8 atmosphere lorsque, la voiture Lancee ,:
on abandonno brusquement la pedale d' acc61erateur. A ce moreerrt , Le papi).10n du carburateur
se ferme et Ie moteur entratne agit a la faqon d'une pompe a grand debit operant Ie vide
dans la tubulure d'admission.

340. REALISA TION
I.e servci-frein Del7ancfre-Repusseau, type "Monobloc", so compose t

1°. D'un cylindre d'alesage convenable et dependant de la foroo necessaire au freinage
des vehicules pour lesquels l'appareU est envisageJ .

2°. D'un piaton se deplaqant a l',interieur du cylindre f

3°. D'Un distributeur commande par la pedale de frein; permettant de mettre en communication
l' interieur du ovLfndr-e dans LequeL se meut le piston, aveo La tuyauterie d ! admission
ou regne la depressionl

4°. D'un jeu de deux leviers transmettant H la timonerie des freins l'action'qu'exerce la
pression atmospherique sur la paroi externo du piston lors de l'etablissement du vide
a l'interieur du oylindre.

L'appareil est construit en forme de bloc absolument etanchel les leviers se meuvent
a l'interieltr et les entrees d'air sont tamisees.

Il est eminemment progressif. Son action est identique, soit en marche avant, soit en
che arriere, puisque; dans rien changer au schema etabli de la timonerie des freins d'un

e, il ne fait que se substituer au conducteur, tout en fournissant un effort beaucoup
important.

mouvement tres ingenie~ermet d'avoir a chaque instant Ie contrOle absolu de la
freinage deSire, car l'effort a fournir sur la pedale de frein sera toujours pro-
a l'effort de freinage obtenu.

servo-frein etait prive de sa aourc~ d'energie, sa construction
erverait pleine et entiere la faculte d'arr~ter sa voiture

n'absorbe auaune parcelle d1e-

ires de treins et les ressorta de
l'appareil, en butee sur un

lieo au levier 9 (dont la partie
eat prevue de faQon

maximum. (Dana lea figu-
, et la tubulure Beat

la pedale et,
en 1e faiaant

du levier est
de commande

ns (ebvf-
la BOU-
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J

Retour de l'ap~areil au retos (Fig.3) t. La
conducteur, aYllllt0 term l'urrl! de son vehicule,
reLache In pedn~6. A oe moment, Ie vide regnant
toujours a l'interieur du cylindre, a'oppose au
retour du piston vera la position de departimais
les ressorts de freins et de rappel de timonerie
agis~ant sur le levier 9 Dar l'intermediaire du
levier 6, la partie superieure 'du levier 9 pivo-
te a l'inverse de ce qu'elle a fait pour Ie frei-
nage et, toujoura par le levier 2, commande la
soupape d'entree d'air atmoepherique; celle-oi
e'ouvrant quand la position de concentricite de
l'oeil de commande et de l'axe-support des leviera

,se trouve depassee. L'equilibre des preseiona s'e-
tablise~t alore de part et d'autre de la paroi
du piston, les ressortB de rappel de In timonerie
ramenent lea leviers interieura en butse sur le
bcaaage 7 en entratnant le piston qui re.v'ientain-
si a ea position de depart.

Progreseivite dana le frei~e (Fig.4) l Tou-
jours dane rs Servo-Frein Dewanre-nePllsseau" a
une m~me position de la pedale correspond une m~-
me position du piston dans -,le cylindre. Si le
conducteur1 au lieu de vauloir l'arr~t complet de
eon vehio~e, ne yeut obtenir qu'un ralantiese-
ment, il peut, en un point queloonque de 1a cour-
se de la pedale; limiter l'effort de son pied de
faqon telle que la pedale soit juste maintenue en
ce pOint, qui correspond a l'effet de freinage.de-
sire. A oe moment, le phenom~ne do reaotion ee
produit I d'une slmplicite rare, o'eat lui qui
permet au oonduoteur de sentir aous le pied cette
force reagiseante, tree douce, qui lui donne 1'~-
pression d'un oontr~le absolu sur la valeur du frei
nage de,son vehiaule.

_J
(;

.
Cette reaction s'opere de la faqon auivante l

L' effort du pied stunt lirQite en un point
quelconque de la course de In pedalo, In 8
de depression 10 eat ouverte; le piston c
sa course vera Ie fond du oylindre et
branche inferieure du levier 9 juaqu'a ce
partie euperiauro de ce levier ait son oe
commande concentrique avoc 1'axe-support
vier do timoneri~. La eoupape de depres
e Ieat fermes et 1e vide relO'UU\t.a 11
cylindre n"
sane runpl
sant quia
ton l
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Par ce qui precedsi on voit clairement que, quelle que soit la position de la pedals,

en un point quelconque de sa oourse, le oonducteur peut toujours quand il Ie desire, inten-
sifier l'effort de son treinage, cela jusqu'a la limite de puissance de l'appareil.

FREINAGE MOTEUR r

Dans une descente ou l'on prevoit qu'il sera necessaire de freiner le vehicule asse~
fortement; vous ne debrayez pas. En laissant votre embrayage en liaison avec Ie moteur, votre
transmission subit le treinage du moteur, car en coupant les gaz et l'allumage, votre moteur
continue a tournar par antratnement dana la descente, mais par suite,de la compression et de
la depression a l'interieur des cylindres, votre moteur treine et retient assez fortement
Ie vehicule at sa charge.

permet de menager les garnitures de freins, d'economiser 15 a 20 ~ de carburant Su)
accidente, d Ieliminer Le risque de lavage des cy l.Lndr-ee , d 'evi ter leur echauffemel
ont balayes par l'air frais atmo~pherique.

servo-frein a air comprime basse pression.

, .
On psut remarquer dana les pays montagneux des inscriptions sur Ie bord'de la route

invitant les conducteurs a passer en 2eme vitease, donc viteSS6 plus petite, pour ohtenir
ainsi un supplement de freinage-moteur, celu~-ci tournant plus vite. ._.

Cependant ce mode de freinage presente des inconvenients mecaniques et physiques I re-
monte~ d'huile autour des pistona, encrassement des bougies, lavage des cylindres par aapira
tion d'esssnce. ' .

Aussi on a pense a utiliser Ie moteur, plutOt comme compresseur que comme agent 'de re-
sistanoe meoaniqueJ c'est Ie frein-moteur Westinghouse.

L'appareil eat un peu encombrantJ etabli sur la tubulure d'echappement, il en permet
l' obturation a volonte ~.U moyen d 'un levier place sur le tableau de bord, ou par les peda-
les de frein et debrayage.

En m~me temps, s'ouvre une valve d'admission d'air atmospherique.

FONCTIONNEMENT r

Le moteur aspire l'air par l'orifice de la valve, puis il le refoule, mais l'orifice n
ant pas l'echappement rapide, une pression s'etabli~ dana la tuyauterie d'echappemen

'au frein-moteurJ elle atteint couramment 2,800 kg/cm et on se rend compte de l'impor
de ce freinage qui est 4 fOis superieur au freinage-moteur ordinaire.


