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Quelles sont les matieres premieres qui entrent
dans la composition des pneumatiques? Quels sont
les traitements qu'on leur fait subir pour les trans-
former en chambres a air et en bandages?

Ce sont ces diverses questions auxquelles nous
allons nous efforcer de répondre dans ce livre,

Nous n’avons pas intention, d’ailleurs, d’'en faire
un manuel qui pourrait servir a un caoutchoutier.
Notre but est plus modeste : nous voulons simple-
ment, aprés avoir dit gquelques mots des matiéres
premiéres, gomme, toiles, cuir, rivets..., montrer
comment on les travaille el les agglomére pour en
faire des garnilures pour nos roues de voitures ou

de bicyclettes. La question est assez peu connue du
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grand public, et méme du monde d’automobilistes
pratiquants, parmi lesquels se recrutent les lecteurs
de cette collection. Il est méme curieux de constater
qu'a une époque ot il n’y a pas un chauffeur gui ne
soit intéressé a la fabrication et au montage des di-
verses pibces de sa voiture, aucun (ou presque) ne
songe a se demander comment et avec quoi sont

faits ces pneus qui pourtant cotitent si cher.

Tout ce qui touche au pneu a gardé quelgue chose
de mystérieux, jusqu’aux factures invraisemblables
que nous exhibait, naguére encore, maint chauffeur
indélicat.

Si la lumiere s'est faite, depuis quelque temps, du
coté commercial, avouons que le coté industriel
reste encore flou et vague pour la grande majorilé,

— Nos lecteurs nous excuseront si nous n'avons
pu donner, sur la fabrication, autant de détails que
nous aurions pule faire : les maisons de caoutchouc
Ol nous avons puisé nos renseignements nous ont
demandé de passer sous silence tout ce que, a tort ou
a raison, elles considérent comme des secrets de
fabrication. Aussi, dans les passages qui auraient

pu préter a quelque critigue a ce point de vue, nous
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sommes-nous borné a citer des extraits de louvrage

de G. Sencier : La fabrication des pneumatiques.
Nous avons cru devoir nous metire, ainsi, par

avance, a labri des reproches qui auraient pu

nous étre adresses par les fabricants.

Ermont, juillet 1912,







PREMIERE PARTIE

Fabrication des pneus



CHAPITRE PREMIER

Le Caoutehoue

LA GOMME BRUTE

Les matiéres premiéres. — Qu'est-ce qui entre
dans la composition d'un pneu?

Du caoutchouc, d'abord, et nous verrons tout a
I'heure ce qu'il faut entendre exactement par cc mot
aussi elastique que 'objet qu'il designe.

Destoiles, ensuite,toilesde coton i hauterésistance.

Du cuir, pour les chapes des antidérapants.

De l'acier, pour les rivets, etaussi pour les tringles
des pneus de bicyclette,

Du laiton, enfin, pour la valve et ses garnitures.

Commencons a nous occuper d’abord de la matié¢re
la plus importante, autant par ses qualités que par
son prix : le caoutchouc.

- LE CAOUTCHOUC

LLe caoutchouc manufacturé est une substance
clastique que tout le monde connait, et qui se coms»
pose des ¢léments suivants :

1 Gomme naturelle lavée;

20 Soufre: |

3¢ Charge fixe; ou matieres minérales diverses;

40 Factice;

50 Déchets et Régénérés;

60 Carbures d’hydrogene tirés du pétrole.

=
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Tout ¢chantillon de caoutchouc ne comporte pas
forcément tous les ¢léments ci-dessus énumérés.

Deux d'entre eux sont seuls strictement indispen-
sables : la gomme et le soufre.

Le caoutchouc ne contenant que ces deux sub-
stances dans les proportions convenables & une
bonne vulcanisation, porte le nom de normal.

Il n'est pas employé pour la fabrication des pneus,
parce que trop cher et trop nerveux.

Les caoutchoucs courants, de qualité supérieure,
contiennent tous, en dehors du soufre, une propor-
tion plus ou moins forte de charge.

Cette charge est faite des produits les plus divers,
dont I'énumération seule remplirait plusieurs pages.

Certains de ces produits aident a la vulcanisation
(sulfure d'antimoine, magnésie calcinée, chaux,
litharge). D’autres servent seulement a donner du
corps au meélange (blanc de zinc, magnésie anglaise,
lithopone...]. D'autres sont employés pour commu-
niquer au mélange des qualités spéciales déter-
minées par son emploi.

On emploie encore dans les mélanges des Fac-
tices, produits organiques ayant vaguement l'appa-
rence de la gomme, et obtenues par 'action du
soufre ou d'un de ses composés sur une huile végé-
tale.

Les déchets de vieux caoutchouc sont aussi relevés
a la dignité de caoutchouc neuf,

Parfois, on les incorpore aprés unsimple broyage.
Plus souvent, on leur fait subir diverses opérations
préalables, a I'issue desquelles ils prennent le nom
fallacieux de régénérés.
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Enhn, dans certains cas spéciaux, on melange a
ces divers ingrédients du pétrole, de I'huile lourde,
de la paraffine.

Tout cela, convenablement broyé, mélangé, cuit,
arrive a4 former une masse homogene et ¢élastique, le
caoutchouc que nous connaissons.

D’apres cette simple énumération, on congoit qu'il
v ait une infinité d'especes de caoutchouc, depuis la
gomme a effacer jusqu’a la chambre d'auto, en pas-
sant par les tuyaux d’arrosage, les chaussures, les
dessous-de-bras et les « fortes toiles » de ballons et
d'aéroplanes.

Nous n’avons pas l'intention de parler de tous ces
melanges. Nous allons seulement indiquer quelles
sont les méthodes de fabrication les plus répandues
pour transformer la gomme brute en bandages
900 X 120 Oou en 700 X 32,

LA GOMME

Quelques mots d’abord sur la gomme naturelle
ou, tout simplement « la gomme »,

La gomme est extraite de la seve de certains vege-
taux tropicaux, d'espéces fort nombreuses, dont une
des plus importantes est I'Hevea.

Cette séve, ou latex, se compose d'un liquide
clair et aqucux dans lequel se trouvent en suspen=-
sion des globules extrément petits de gomme.

La récolte de la gomme va donc comprendre deux
phases : il faut d'abord recueillir le lafex, puis en
séparer la gomme en la faisant se coaguler.

La récolte proprement dite differe suivant les pays
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et suivant la nature des vegéraux producteurs de
caoutchouc.

S1 ce sont des arbres, on les entaille a I'aide d'un
outil tranchant, et des pots d’argile, placés sous les
blessures, recucillent la seve qui s’en écoule, a moins
qu’on ne commence par abattre I'arbre ou a le décor-
tiquer enticrement.

Avec les lianes, on procede souvent par abatage et
pression.

Quoi qu’il en soit, on recueille le latex et on
le fait coaguler par des procédés extrémement
divers.

Pour le Para, la meilleure de toutes les gommes,
on utilise la fumée de certaines plantes.

L’indigéne du haut Amazone allume un feu
d’herbes humides, et, assis a coté du foyer, place a
cote de lui le récipient contenant le latex.

Il trempe dans ce vase une sorte de badton, ter-
minésouvent en formede spatule, et le retire aussitot
pour le porter au-dessus de son foyer.

La mince couche de latex qui recouvre le biton
subit alors I'action simultanée de la chaleur et des
acides de la fumée, et la gomme se coagule en une
couche extrémement mince, tandis que la partie
aqueuse du latex s’évapore.

L’opérateur recommence ainsi sa manceuvre jus-
qu’ace qu'il ait obtenu une boule dont le poids peut
exceptionnellement atteindre cinquante a soixante
kilogrammes.

[l fend alors cette balle, pour dégager son instru-
ment, et la marchandise est expédiée vers les ports
d’embarquement.
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On obtient ainsi le Para fin : c’est lui dont.le
cours fixe le prix de toutes les autres gommes.

Les déchets provenant du nettoyvage des pots, de
leur trop-plein tombé a terre, sont agglomérés et
vendus sous le nom de Para Sernamby-, ou Téte de
negre.,

Cette qualiteé est, on le congoit, beaucoup moins
estimée que 'autre, étant fort impure et mélangée
d’écorce et de terre,

On utilise bien d’autres procédés pour coaguler la
gomme du latex : mélange avec une solution d'alun,
de vinaigre, d’acide en général — ou, plus simple-
ment encore, les négres d’Afrique s’enduisent le
corps de latex : la chaleur de leur peau fait évaporer
le liquide, et ils n'ont plus qu'a étirer en longues
laniéres la gomme, qu'ils enroulent en pain,

De la, on le congoit, des qualités, et surtout des
aspects tres variés de la gomme brute.

Gomme de plantation. — Depuis quelques
années, ¢mus a juste titre par l'éventualite d’'une
disette possible de la précieuse substance, divers
gouvernements ont favorisé lacréation de plantations
d’arbres et de lianes a caoutchouc.

Un jeune arbre ne peut produire utilement qu’au
bout de cinq ou six ans : aussi, la mise en valeur
d’une plantation de caoutchouc exige-t-elle I'immo-
bilisation de gros capitaux.

Au point de vue qui nous occupe, le caoutchouc
des plantations est livré au commerce sous forme de
CREPES

La gomme brute est lavée & la plantation méme.
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12 LE PNEUMATIQUE

A la suite de cette opération, elle se présente sous
une forme qui rappelle, en effet, 'aspect du crépe:
ce sont de longues bandes, d'une couleur qui varie
du jaune clair au brun noir, fortement crépelées,
elastiques. .

Nous n’insisterons pas plus® longtemps sur la
récolte et les aspects divers des gommes brutes.

Qu’il’ suffise au lecteur de savoir qu'il y a une
énorme quantité de sortes différentes de gommes,
dontleprix varie, au cours actuel du Para, de 4 francs
a 12 francs le kilo.

Le marché du caoutchouc. — Les pays princi-
paux producteurs de gomme sont : I'Amérique du
Sud, avec la région du haut Amazone (Para, Ma-
naos), I’Amérique centrale et le Mexique (Mexique,
Guatémala, Nicaragua), 1'Océanie (Java, Bornéo),
les Indes orientales (Assam, Ceylan), I'Afrique
¢quatoriale (Madagascar, Niger, Congo, Gabon,
Sénégal).

Les lots de gomme, au moins quand il s'agit de
gommes ayant une grande valeur commerciale, sont
marques au feu, emballés et expédies a Marseille,
Bordeaux, ét surtout Le Havre pour la France, &
Londres, a Anvers et & Hambourg. C'est le marché
d’Anvers qui est le plus important du monde entier,
au point de vue caoutchouc.

La spéculation. — Le caoutchouc brut, plus que
tout autre produit naturel, est 'objet de spéculations
effrénées.

On en jugera quand nous aurons dit que la gomme
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brute (Para hard fine) qui valait, en 1908, 8 fr. Sole
kilogramme, a va monter son prix jusqu’a plus de
33 francs. Le maximum a ¢éié atteint en mai 1910.
Puis,brusquement,lescourssont retombésa 25 francs,
pour arriver tout doucement a 13 francs, prix autour
duquel ils oscillent depuis plus de six mois (1).

Et, chose curieuse, qui montre bien que cette
hausse énorme n'était pas la conséquence d'une
demande dépassant 'offre, jamais on n’a moins
vendu de Para que quand les cours étaient hauts :
les industriels se rabattaient sur leur stock per-
sonnel et les stocks de para restaient intacts, tandis
que leur prix montait toujours.

Maintenant que nous avons suivi la gomme,
depuis les basses latitudes jusqu’aux marches euro-
péens, nous allons voir quelles sont ses proprictes, et
commenton va les modifier pour la rendre utilisable.

(1) En juillet 1912, 'e cours du Para brut ¢tait de ia2 fr. o
le kilo environ,




CHAPITRE 1l

Lie Caoutehoue (suite)

PREPARATION DE LA GOMME
LES DECHETS. — LES FACTICES

Préparation. — Nous avons dit plus haut un
mot des diverses matieres qui entraient dans la
composition du cacutchouc.

Il n'entre pas dans le cadre de notre ouvrage
d’étudier I'influence que chacune d’elles peut avoir
sur le produit final. — Nous parlerons seulement
des principales.

Il ne saurait ¢tre question d'employer telle quelle
la gomme brute.

Elle est arrivée a l'usine dans des caisses plom-
bées, qui ont éi1é ouvertes et pesées en présence d'un
agent du commissionndire qui a fourni le lot au
caoutchoutier.

Le contenu des caisses est placé en magasin, ol il
restera parfois assez longtemps.

On concgoit, en effet, qu'avec la spéculation intense
dont sont victimes les matieres premieres, l'indus-
triel qui regoit une forte commande, livrable dans
un délai de plusieurs mois, est obligé, sous peine de



LE CAOUTCHOUC 15

courir de trés gros risques, de se couvrir par I'achat
immeédiat des gommes nécessaires & la fabrication,

Chaque usine de caoutchouc a donc, dans ses
magasins, pour plusieurs centaines de mille francs,
pour des millions, méme, de gomme qui attend
emploi.

Détrempage, déchiquetage, lavage. — La pre-
miecre opération a faire subir a la gomme va con-
sister a la nettoyer, pour la débarrasser de toutes
les impuretés qui la souillent; fragments d’écorce,
de bois, matieres terrcuses, suc du latex empri-
sonné, etc., etc. |

On va commencer par la ramollir,

Pour cela, on la jette dans des grandces cuves ¢en
bois pleines d'eau, dans lesquelles on fait passer un
courant de vapeur.

L’eau atteint bientdt 8o & go° centigrades.

On y laisse séjourner la gomme pendant un laps
de temps qui peut varier de 12 a 24 heures.

L'eau, pénétrant dans les pores de la gomme, la
détrempe, la ramollit, et surtout commence a désa-
gréger certaines des impuretés.

On sortensuitelagomme, etonla porte auxlaveurs.

Avant de la laver, on va d'abord la couper en
petits morceaux, a l'aide d'une scie circulaire sans
dents, analogue au couteau & découper le jambon,
que 'on voit fonctionner a la porte des grandes
epiceries, :

Un courant d'eau humecte constamment cette

scie, et favorise la pénétration de l'acier dans le
caoutchouc.
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On coupe ainsi les boules en fragments de la gros-

seur du poing, qui sont jetés dans un wagonnet.
On profite de cette manipulation pour enlever les

§

Fir, 5. — Déchiqueteur cannelé,

corps durs qui pourraient s'y trouver, et dont la
présence risquerait d'endommager gravement les

machines a laver.
Les machines qui vont maintenant intervenir se
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ressemblent plus ou moins, et dérivent toutes .du
méme type, que nous allons décrire brievement.

Dans un bati massif de fonte, roulent deux cylin-
dresdefonteaaxes horizontaux,etdediametres égaux.

Les coussinets de I'un sont fixes. Ceux de 'autre,
mobiles dans une glissi¢re, y sont maintenus par
deux vis de pression, qui permettent d'amener au
contact les deux cylindres, ou, au contraire, de les
écarter 'un de autre,

Ces cylindres recoivent leur mouvement de I'ar-
bre de couche par de larges engrenages, et sont liés
cinématiquement I'un a 'autre de facon a ce qu'ils
tournent en sens inverse, eta des vitesses différentes.

Le rapport des vitesses, variable avec chaque type
de machine, est voisin de 2/3.

Tel est le type général des machines & traiter les
caoutchoucs. Nous verrons, en parlant de chacune
des opérations qu'elles accomplissent, quels sont les
détails qui en caractérisent chaque variante.

Déchiquetage. La machine employée pour le
déchiquetage a des cylindres tres courts, a surface
cannelée.

L'ouvrier y jette les fragments de caoutchouc
qu'on amene du couteau.

Chacun d’eux est happé par la machine, ct passe
entre les deux cylindres qui le laminent, le broient,
le déchiquettent etle restituent finalementsous forme
d'une galette irrégulicre a surface rugueuse et cre-
vassée,

Ces galettes tombent dans le bac qui se trouve
sous les cylindres et sont envoyées au laveur,

2
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Lavage. — Le laveur ne differe pas beaucoup du
déchiqueteur.,

Les cylindres sont un peu plus longs, et les stries
qui couvrent leur surface moins profondes.

Deux tubes percés de petits trous, placés paralléle-
ment et au-dessus des cylindres, laissent couler, &
la volonté de 'ouvrier, I'un de I'eau froide, l'autre
de I'eau chaude.

Une vaste cuvette métallique, au-dessous de 1'en-
semble des cylindres, est disposée pour servir de
récipient a tout ce qui tombe.

Les galettes de gomme sont mises sur les cylin~-
dres,ennombrevariable avec la dimensiondu laveur,

Les cylindres sont d’abord assez écartés 'un de
Pautre, pas assez cependant pour que la gomme ne
subisse, en passant dans l'intervalle, un pétrissage
énergique.

Un filet d’eau tiede 'arrose constamment,

Les impuretés liquides se mélangent a l'eau qui
s'écoule. Les autres, mises a jour par le broyage,
sont entrainces peu a peu.

La gomme sort d’abord des cylindres sous un
aspect qui rappelle celui d’une toile d'emballage
grossiere réduite en lambeaux.

L’ouvrier la reprend et la replacesur les cylindres
qui la broient inlassablement.

Peu a peu, il serre les vis de butée des coussinets,
les cylindres se rapprochent, et la gnmme se lamine
de plus en plus.

Quand la majeure partie des 11npuretes a disparu,
les lambeaux de gomme commencent’ a se souder
les uns aux autres en une bande continue; qui s’al-
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longe mais est constamment reprise et replacée sur
la machine. '

Apres quelques passes, la crépe est formée et elle
est devenue tout a fait propre.

On la coupe, et on procéde au mariage, c'est-a-
dire que 'ouvrier, la pliant en deux, la fait passer
en double épaisseur entre les cylindres. '

Elle en sort soudée a elle-méme.

On la place alors, en paquet, sur un chariot qui
va la conduire au séchoir.

Le séchage. — Il importe que la gomme qui
entrera dans les mélanges soit complétement exempte
d’humidité,

La présence de I'eau scrait, en effet, funeste a la
bonne tenue du mélange, en I'empéchant de se sou-
der a lui-méme.

D’autre part, un mélange humide, soumis a la
cuisson, devient complétement inutilisable @ les
gouttelettes d’eau se vaporisent, créent des trous,
et transforment le cooutchouc en une masse sem-
blable & une éponge.

Le séchage est donc de toute premicre importance.

Autrefois, on se contentait de placer les crépes
dans un vaste local aéré, et on attendait patiemment,
parfois pendant des mois entiers, que la dessiccation
fat parfaite.

On emploie aujourd’hui de plus en plus des venti-
lateurs qui soufflent de P'air chaud dans les séchoirs,
On arrive ainsi a sécher la gomme en quelques
jours.
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Les crépes. — Les crépes provenant des planta-
tions sont, en géncral, lavées comme la gomme
brute, mais beaucoup plus sommairement.

Leur couleur varie du blanc sale au noir mat.

La crépe de para est d'un jaune tirant fortement
sur le brun. On la reconnait aisément a son odeur
de fumce, qu’elle conserve méme apres traitement.

La perte au lavage. On ne retrouve, aprés
lavage, qu'un poids de crépe notablement inférieur
au poids de gomme brute. La perte est d’autant plus
forte que la gomme est de moins bonne qualité,

Pour certains lots de para, elle ne dépasse pas 10
a 15 ofo. Elle arrive a 50 et méme 6o ofo pour cer-
taines qualités africaines,

LES DECHETS

Avant de parler de 'emplot de la gomme, il est
indispensable de ne pas passer sous silence un élé-
ment malheurcusement trop important du caout-
chouc manufacturé, et qui est constitué par les
Déchets et Régénérés.,

Le caoutchouc qui a subi la vulcanisation ne peut
plus étre débarrass¢ du soufre gqu’il contient. Il a
perdu la qualite essenticlle de se souder a lui-méme
par pression, qui appartient & un si haut degré a la
gomme pure.

Aussi, n’a-t-il plus alors une grande valeur. On
arrive cependant encore a 'utiliser.

Les déchets que l'on rencontre sont de sortes
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i Fig. 0.
Broyeur a déchets,
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diverses. Nous en distinguerons trois princi-
pales :

1° Les déchets non wvulcanisés, provenant des
chutes de pieces fagonnées avant cuisson: tels sont
les morceaux d'étoffe caoutchoutée que produisent
en grande quantit¢ les ateliers de vétements et de
chaussures.

20 Les déchets vulcanisés.

a. — Caoutchouc exempt de matiéres textiles.

b.—Toiles caoutchoutées (vieillesenveloppes, etc.).

1o Les déchets non vulcanisés sont immédia-
tement utilisables, s'ils ne contiennent pas de
maticres textiles.

Dans le cas contraire, il faut les débarrasser des
¢toffes (coton, chanvre, lin, jute, ete.) qui en consti-
tuent la majeure partie. |

Pour cela, on les briile, c’est-a-dire qu'on fait agir
un acide sur eux. *

Le résidu est envoyé aux laveurs, qui I'agglo-
merent et en forment des crépes.

Quoique moins nerveuse que la gomme vierge,
cette gomme a encore une certaine valeur et est
comparable aux gommes de deuxiéme catégorie.

20 Les déchets vulcamisés sont d’abord triés
d’apres leur densité. Les plus légers, dits déchets
flottants, sont traités a part des déchets lourds.

Les déchets entoilés sont préalablement bralés a
Pacide, puis réunis aux autres.

On commence par les broyer dans des broyeurs
qui ne different pas notablement des mélangeurs que
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nous décrirons plus loin : ce sont toujours des lami-
noirs a cylindres.

Ainsi réduits en poudre tres fine, ils peuvent étre
employés tels quels pour les mélanges.

Le plus souvent, on les mélange a des huiles
lourdes, qui leur permeutent de s'agglomérer par
pression.

Portés sous la presse hydraulique, ils sont amenés
a I'état de galettes, et mis en magasin pour un em-
ploi ultérieur,

Régénérés. — On a essay¢, sans grand succes, de
régénérer le caoutchouc vulcanisé, généralement
par un traitement aux alcalis (soude ou potasse caus-
tique) qui dissolvent une partie du soufre.

Certaines usines, en Amérique, notamment, se
sont fait une spécialité de cette industrie, et livrent
aux labricants sous des noms divers, des régénérés
employés dans les mélanges de qualités basses et

moyennes.
FACTICES

Les factices n'ont, au point de vue chimique, rien
de commun avec le caoutchouc.

Ils sont le résultat de I'action sur les huiles végé-
tales (de lin notamment, de ricin, etc.} du soufre ou
de ses composés (chlorure de soufre).

[ls sont livrés a I'industrie sous la forme, soit de
pains de couleur brune, élastiques, a cassure bril-
.ante, soit de matiére granuleuse blanchitre (para
frangais).

Les qualités claires proviennent en général de
Uaction du chlorure de soufre sur I'huile de ricin ;
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le factice brun, au contraire,de celle du soufre sur
I'huile de lin.

Le factice se mélange bien au caoutchouc, sans
augmenter sa densité, mais est loin d’avoir son élas-
ticité, et surtout sa nervosité.

On 'emploie dans les mélanges bon marché et de
faible densité.

Voici ce que dit M. BerieT sur la fabrication des
factices :

« Ce sont des huiles qu'on emploie normalement
pour la préparation de ces « factices » : et que l'on
ne s'en ¢tonne pas en songeant aux transformations
si caractéristiques que subit I'huile de lin, par
exemple, dans certzines circonstances. Cette huile,
quand on la laisse s'oxyder, absorber de 'oxygene,
se solidifie et se transforme en une matiére plastique
et quelque peu élastique, D'une maniére géncrale, on
combine 'huile employée avec une quantite plus ou
moins grande de soufre, ce qui rappelle quelque peu
lavulcanisation pratiquée pour le caoutchouc. 11 faut
d'ailleurs des huiles végétales siccatives, pour que
s¢ produise justement la modification que nous pou-
vons aisement observer sur de I'huile de lin ¢tendue
en mincecouche sur une plaquede verre. En France,
on se sert plus spécialement d’huiles de lin, de colza
ou de ravison, tandis qu'en Angleterre ou utilise
I'huile de coton, aux Etats-Unis I'huile de mais, et
en Allemagne ’huile d'ceillette et de navette. On ne
se fait pas faute parfois d'additionner 'huile végctale
d'une huile minérale (tirée du pétrole, du goudron
ou de l'asphalte), ou encore d’huile de résine. On
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essaye méme de tirer parti, pour cette fabrication,
des huiles de poisson. Dans 'espéce de vulcanisation
opérée surces huiles, on peut forcer la dose desoufre
ou, au contraire, la faire plus ou moins faible : on
obtiendra, suivant la dose, des produits trés mous,
ou simplement souples, ou encore durs et cassants.

« Ajoutons que l'addition de soufre et son action
peuvent se faire & chaud ou a froid. Dans ce dernier
cas, on verse peu a peu du chlorure de soufre dans
I'huile, que I'on agite continuellement ; quand la
réaction est achevée, on coule en plaques que l'on
broie ensuite pour mélanger a de la vraie gomme.
Si le factice n'est pas coloré, il ressemble quelque
peu comme apparence a de la mie de pain et se pré-
sente a I'état de masse spongieuse : cette apparence
particuliere ne disparait que sous un traitement parti-
culier. On peut aussi préparer a chaud, en faisant
couler de I'huile chauflée vers 250° sur du soufre en
canons placé dans une chaudiére ; la proportion de
soufre ne dépasse jamais 10 ofo, dans ce cas, et la
matiére finale ressemble assez & la gomme véritable,
par suite de son apparence et de son élasticité rela-
tive. Approximativement, la valeur des caoutchoucs
factices varie de 7oa 125 francs les 100 kilos ; onen
prépare de densité variable, oscillant entre 0,935 et
1,050.

« Nousne devons pas perdre de vue quel'on a ima-
giné toutes sortes de procédés pour fabriquer des
caoutchoucs artificiels qui auraient les propriéiés de
la gomme vraie. Et 'on a, pour cela, mis a contri-
bution les maticres les plus diverses : albumine végé-
tale, caséine, gélatine, gélatine chromée, colle-forte,
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glycérine, nitrocellulose, sucre, mélasse, etc. Voici,
par exemple, le produit appelé Elastés, quiest obtenu
par 'action de composés chromiques sur de la géla-
tine, additionnée elle-méme d’une certaine quantité
de giycérine. On emploie, dans cene fabrication, la
glycérine brune des stéarineries etles gélatines indus-
trielles. Le mélange des ingrédients se fait a chaud,
et, au refroidissement, il donne une masse solide a
texture serrce, souple, élastique, d’'un brun verdatre,
insoluble dans les huiles ou les acides, qui résiste
fort longtemps a 'eau sans se désagréger, mais quia
le tort de ne pouvoir se ramollir sous 'action d'une
¢élévation de température. Il importe que I'élastes soit
protége de I'action directe de 'air. Il est estimé valoir
la moitié du prix du caoutchouc avant, bien entendu,
le « boom », le relévement formidable que nous avons
subi ces temps derniers. On ne doit pass’étonner des
propriétés élastiques que prend un mélange de glycé-
rine et de gélatine, quand on connait les rouleaux
d'imprimerie, ceux qui servent & étendre I'encre sur
la composition, etdont la matiére premiére est préci-
sément un composé de gélatine, de glycérine et de
méiasse ; au surplus, cela ne signifie pas que ces rou-
leaux d'imprimerie ont toutes les qualités des rou-
leaux de caoutchbuc narurel. Assez récemment, un
inventeur canadien, M. Brownlow, a combiné un
caoutchouc aruficiel fait de glycérine, de mélasse et
de gélatine, mais avec addition dun peu de gou-
dron,

On en fait aussi avec une pite de gélatine, de
phosphate de chaux, de tannin et d'huile de bitume
et addition d’un savon & I'oléine. On a imaginé éga-
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lement de faire coaguler de lagélatine avec du tannin,
de mélanger avec de I'huile de ricin, de I'éther et du
coton poudre, pour traiter ensuite cette mixture avec
du bioxyde de carbone et faire évaporer. Un procédé
tout particulier, dd a M, Inrig, utilise des huiles, de
la gélatine d’os, des chromates, du soufre et du stan-
nate de sodium, suivant un « modus operandi » que
nous n'indiquerons pas,n’ayant pas a faire ici un
traité de la fabrication des caoutchoucs artificiels.
Nous pourrions encore indiquer la méthodce brevetée
Perkin, qui utilise la gélatine dissoute dans la créo-
sote, et traitée ensuite a l'aide du bichromate de
potassium, du formaldéhvde ou de ['acide tannique.
La bakélite, que 'on obtient par réaction du formal-
déhyde et du phénol, pourrait peut-étre trouver
place parmi les matiéres élastiques plus ou moins
comparables au caoutchouec.

« En fait, les caoutchoucs artificiels ou succédanés,
comme on les appelle souvent aussi, ne présentent
point les qualités précieuses de la gomme naturelle.
Pratiquement, on peut presque tous les identifier en
se rappelant que ces produits de I'ingéniosité humaine
sont saponifiables par les alcalis, ce qui ne se produit
point pour le caoutchouc véritable.

« Le caoutchouc synthétique, lui, une fois qu'il
sera réellement et scientifiquement produit, présen-
tera toutes les particularités de la gomme naturelle :
de la, 'intérét considérable des découvertes récem-
ment faites 4 son sujet. Mais qu'on ne perde pas de
vie les essais pratiques et le temps, par conséquent,
qu'il faut pour qu'un produit de synthese entre dans
la phase industrielle et dans la consommation cou-
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rante. C'est ainsi que, pour l'indigo artificiel, qui
amaintenant presque completement tuél’indigo végé-
tal, il a fallu quinze années pour qu'on commengat
de le mettre couramment en vente et a la disposition
des consommateurs. Il est donc probable que les
ccnsommateurs de caoutchouc auront encore long-
temps a compler avec les foréts et plantations du
précieux végéral, »




CHAPITRE 111

Le caoutechoue de synthése

On cherche depuis longtemps, et surtout depuis
ces dernieres années ol les cours de la gomme ont
dépassé toutes les prévisions, & préparer artificielle-
ment le caoutchouc,

M. D. Bellet a publié, dans la Vie Aulomobile, un
article qui résume I'état actuel de la question, et
dont nous croyons intéressant de donner les pas-
sages principaux :

«...Récemmenton publiait'annonce sensationnelle
d'une synthese du caoutchouc, de 'obtention d'un
caoutchouc fabrique de toutes picces, a I'aide de pro-
duits chimiques, par les usines allemandes « Elber-
felder Farbenfabriken » : suivons donc un peu les
efforts les plus récents faits pour préparer des caout-
choucs artificiels.

« Nous disons « des caoutchoucs artificiels», parce
que, en realité, il y en a deux catégories, On peut
considérer les produits que les chimistes donnent
‘comme absolument identiques au caoutchouc na-
turel, a cela pres qu'ils ne seraient pas demandés a
des végétaux et recueillis la ot la nature les aurait
produits, mais bien fabriqués dans des usines ou
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'on ferait savamment entrer en combinaison les
substances essentielles que I'analyse trouve dans les
produits fournis par la nature, D'autre part, il y a
des matiéres obtenues également par des traitements
chimiques, par des mélanges, des réactions, mais ol
'on cherche simplement des qualités physiques
analogues a celles du caoutchouc, sans que la com-
position soit "aucunement semblable. Encore pour-
rions-nous ajouter que souvent ces caoutchoucs
artificiels, qui ne sont en somme que des succédanés,
des contrefagons (en n'attachant aucun sens péjoratif
a ce mot), sont mélangés a des quantités plus ou
mcins importantes de caoutchouc véritable, naturel :
ce qui rentre dans une question de mise en ceuvre
bien plus que de fabrication.

« Pour bien comprendre toutes ces questions, et
surtout les conditions dans lesquelles doit se pour-
suivre un essai de synthése du caoutchouc, il faut se
rappeler ou savoir ce que c’est que cette substance,
Leschimistes disentque ¢’est un terpéne polymérisé ;
les terpenes sont des carbures dont la formule géné-
rale est C*"H'; les corps polymeres sont des corps
qui posstdent méme composition centésimale, mais
des poids différents. N'insistons pas sur ce coté chi-
mique et scientifique. On peut dire aussi, un peu
plus simplement, que le caoutchouc est un hydro-
carbure colloidal, les minuscules globules de cette
substance (globules qui n’ont pas plus de deux cen-
tiemes de millimeétre) se trouvant en suspension
dans le latex qui circule au milieu des plantes a
caoutchouc. Et quand on fait coaguler par chauffage
ou action de produits chimiques, la matiére coagulée



L)

LE CAOUTCHOUC DE SYNTHESE

e —am —mE

est faite de I'hydrocarbure et aussi de certaines ma=
titres résineuses ou albuminoides. Les recherches
les plus savantes ont d’ailleurs ¢été poursuivies a
propos du caoutchouc et de sa composition intime;
et l'on en a isolé notamment un terpéne qu’'on
appelle plus spécialement un isopréne, et qui semble
tout a fait caractériser la précieuse gomme. Aussi
a-t-on considéré qu'un pas important avait ¢té fait
dans la voie de la production synthétique, et on peut
dire artificielle, du caoutchouc, le jour o, en 1882,
Sir William Tilden avait constaté qu’'on pouvait
extraire de I'isopréne (du moins en petite quantité)
des terpenes tirésde 'huile de térébenthine @ au bout
de quelques années, cet isoprene se transformait, se
polymeérisait en caoutchouc. On voit que les progreés
sur cette question se sont faits bien lentement,
puisque, en dépit de recherches faites notamment
par Harries, a Kiel, on n'a pas résolu pleinement le
probleme. Néanmoins, on avait fait avancer beau-
coup la question de la fabrication synthéiique du
caoutchouc : le point principal mis en lumicre par
Tilden érait qu'on pouvait tirer le fameux isopréne
d’huile de térébenthine passant par des tuyaux
portés au rouge; et c'est en général a cette matiere
premiere que l'on s’adresse pour les synthéses
autour desquelles on fait grand bruit & I'heure ac-
tuelle.

« Nous pouvons jeter un coup d’ceil rapide sur les
diverses syntheéses qui sont dé¢ja entrées, plus ou
moins timidement, dans la pratique. Une méthode a
¢té proposcée par Heinemann, en 1go7. On com-
mence par produire un hydrocarbure non saturé,
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par passage d'un mélange d’acétylene et d'éthyléne a
travers un tube chauifé.

« On traite alors 'hydrocarbure obtenu a aide de
chlorure de méthyle, et I'on recueille précisément de
I'isoprene; et sans nous lancer dans les formules
chimiques expliquant les combinaisons réalisées,
nous ajouterons qu’un traitement de cet isopréne, au
moyen d'acide chlorhydrique concentré, donne fina-
lement une substance qui ressemble beaucoup & du
caoutchoue, et que l'inventeur dit présenter les
meémes proprietés. En tous cas, 'avantage ici est que
I'on peut se procurer en abondance et a bon compte
les matieres premiéres nécessaires, puisqu'on les
demande principalement a 'industrie du carbure de
calcium et aun traitement des résidus de betteraves.

« Nous indiquerons d'un mot [car elle parait
avoir donn¢ de résultats sérieux) l'invention due a
MM. Allsebrook et le D* Docherty, deux Anglais de
Burton on Trent. Desexpertises faites 4 Birmingham
il y a déja plus d'un an ont révélé I'excellence du
caoutchouc synthétique obtenu par leur méthode : il
est possible pourtant que 'on travaille a la chose la
plus difficile, la transformation d'un procédé de
laboratoire en une méthode industrielle. Ce qui se
présente avec les apparences les plus favorables,
c'est la synthese dont nous avons ditun mot en com-
mencant, et qui aurait ¢1é pleinement réalisée par
les grandes usines allemandes Elberfelder Farbenfa-
briken, autrefois connues sous le nom d’Etablisse-
ments Bayer et Ci®, On sait le soin avec lequel les
chimistes industriels allemands mettent une inven-
tion au point avant de la lancer; et d'ailleurs, dans
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la derniére assemblée des actionnaires de la Com~’
pagnie allemande dont il s'agit, le Président a eu
bien soin de dire que les chimistes de I'entreprise ne
savaient pas encore quand ils pourraient produire
commercialement du caouchouc, dontnaturellement
le prix de revient et le prix de vente doivent étre
sensiblement inférieurs aux prix correspondants du
caoutchouc naturel pour que laclientele ait tendance
i se détourner de celui-ci. C'est a 'huile de terében-
thine que recourt le DT Fritz Hoffmann, chimiste
principal des Elberfelder Farbentabriken, huile qui
est convertie en isopréne, et qui ensuite, sous 'action
de I'acide acétique, se transforme en un compose
soluble de caoutchoue, »

Malheureusement, comme on le voit, la question
est encore trés loin d'étre résolue au point de vue
industriel, et le caoutchouc de synthese est encore
un produit de laboratoire qui sera sans doute long-
temps hors d'état d'émouvoir les porteurs de valeurs
de plantations de caoutchouec.




CHAPITRE IV

Mélangeage — Enduction des toiles ("

-

Le soufre n'est pas la seule matiere qu’on mélange
au caoutchouc, Pour certaines applications, on ne
peut tirer bon parti du caoutchouc qu’en modifiant
les propriétés par addition de diverses substances
qui le rendent plus compact, plus nerveux ou plus
inerte, plus résistant, en diminuantson allongement,
sa mollesse, son extensibilité.

Suivant la nature des objets qu’il s’agit de fabri-
quer, la proportion des substances étrangéres, des
poudres ou charges ajoutées au caoutchouc varie de
quelques centiémes, par 'association avec le caout-
chouc de substances convenablement choisies et
dosées, en vue de la meilleure appropriation de
I'objet vulcanisé & 'usage auquel il est destiné,

Il yen a de maladroits qui déprécient le produit
final au lieu d’augmenter ses qualités,

[l en est enfin d'injustifiables, presque frauduleux,
ol le but visé n'est pas de communiquer a la masse
plastique des propric¢tés déterminées, adéquates au
but proposé, mais uniquement de diminuer le prix
de revient de I'objet sans aucun souci de la diminu-
tion encore bien plus forte de ses qualités et de sa
durée.

(1) G. Cexsier, Le Préumatique,
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MELANGEAGE, ENDUCTION DES TOILES

Cette derniere catégorie de mélanges n’est mal=-
heureusement plus restée I'exception.
Nous donnons les compositions de deux mélanges,
L'un, mélange riche, contient deux matieres :
19 Caoutchouc Para. . . . . 24%250

-

2 Soufrepur. . . . . . . . 0,750

Le second, qui pese 25 kilos comme le premier,
comporte six matiéres :

19 Caoutchouc d’Afrique . . .7 45750
2° Fleur de soufre. . . . . . 0,750
39 Factice brun . . 7 —
4° Craielavée , . . . . . . . 7-—
50 Blanc de zinec, . . . 5 —

69 Déchets de vieux Lauulu,h::nm 0,300

I1 est facile de voir que le second n’a plus guére de
caoutchouc que le nom. Et pourtant le poids de
gomme pourrait encore ¢tre réduit de moitié si I'on
introduisait un peu de régénéré amdéricain.

Observons qu’il faut autant de main-d'ceuvre,
autant de frais généraux pour fabriquerun objet avec
le deuxicme comme avec le premier mélange. La
différence des prix de vente ne sera donc jamais
proportionnelle a celle des qualités. Et pourtant I'un
durera un an, deux ans peut-étre,l'autre un ou deux
mois,

1° Le dosage, — Ces mélanges se préparent dans
tin atelier spécial. On pése les quantités relatives de
caoutchoue en feuilles et des poudres qui doivent
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‘étre incorporées, Ces substances pesées sont placées
cote & cote pour chaque mélange a effectuer, dans
un méme récipient, sorte d’auge en bois carrée ; ces
auges pleines sont empilées et attendent dans un
magasin de réserve.
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Fig. 7. — Mélangeur,

2° Les pains mélangés. — Les ouvriers chargés
d'opérer le mélange et d’obtenir le « pain mélangé »
regoivent chacun une auge pleine, Chacun dirige un
appareil appelé « mélangeur » et qui se compose de
deux cylindres horizontaux a surface lisse, trés puis-
sants et tournant I'un contre 'autre avec des vitesses
différentes,

Le premier temps de 'opération consiste a broyer
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d'abord et a malaxer la feuille de caoutchouc pur.
On l'appuie en tampon entre les deux cylindres qui
I'écrasent et la roulent. Ce n’est pas sans résistance
énergique du caoutchouc dont 'élasticité vigoureuse
entre en jeu La feuille avant de s'¢taler en nappe
sur le cylindre antérieur s’étire, se recroqueville, se
rompt, craque, crépite et projette des éclats a dis-
tance avec un bruit de fusillade. L’ouvrier averti se
gare prudemment, mais peu a peu le frottement
echauffe la gomme qui se ramollitet prend l'appa-
rence d'une pate consistante, plastique et homogene.

A ce moment, on commence l'incorporation des
poudres. L'ouvrier coupe la feuille a mesure qu’elle
s'enroule sur le cylindre antérieur, la reploie et la
rejette en tampon entre les deux cylindres ; en méme
temps, il verse par doses successives jusqu’a épuise-
ment le soufre et les poudres a incorporer.

Tantot les poudres diverses sont mélées au préa-
lable, tantdt on les incorpore 'une aprés 'autre pour
des raisons particulieres. L'appareil pétrit donc péle-
meéle la gomme ¢lastique, échauffée et amollie, avec
le soufre et les autres substances.

Le caoutchouc, ainsi chargé, s'étale en belle nappe
lisse, réguliére, teintée d'abord par plaques par les
poudres in¢galement répandues ; puis peu a peu, la
feuille étalée étantsans cesse coupée par 'ouvrier et
remise en paquet dans 'appareil qui la malaxe et
I'étale de nouveau, le mélange intime se parachceve,
et on obtient sous ce pétrissage incessant une feuille
de couleur uniforme, et d'une homogénéité parfaite.
Le mélange esteffectué, On coupe une derniere fois
la feuille roulée sur son cylindre pour la retirer de
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I'appareil. On la plie en paquets et on la porte dans
un magasin spécial. Ces paquets constituent les
« pains mélangés ». @ de

Nous avons dd ne pas trop insister sur certains
détails de fabrication. On devine pourquoi.

Propriétés .du caoutchouc a 1'état de pain mé-
langé. — Le caoutchouc en cet étataa peu pres les
mémes proprictes qu'a 'état brut, si ce n’est que son
¢lasticité ou pouvoir de revenir a sa forme primi-
tive est trés diminuce et qu'il prend et conserve trés
facilement les formes qu'on lui impose. Il gele encore
au froidet se recolle a lui-méme par simple pression,
Seulement, différence capitale, lorsqu'on le soumet a
une chaleur supérieure a 110 degrés, il se vulcanise,

Mais avantde vulcaniser Ie caoutchouc, il faut lui
donner sa forme définitive,

Le calandrage. — Le pain mélangé estla matiere
premiere qui va servir de point de départ a toute la
fabrication.

Pour la fabrication des pneumatiques de bicyclettes
ou d’automobiles, on va lui donner diverses formes,

La plus générale est celle de feuilles, obtenues sur
des calandres. On 'emploiera aussi pour enduire des
toiles, sous forme de dissolution sur les machines &
spreading, ou sous formes de feuilles dans les
calandres.

Enfin, pour les chambres & air, dont la fabrication
est toute spéciale et sera traitée a part, on la triturera
dans les filiéres ou boudineuses.

La calandre est une sorte de laminoir destiné 2
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réduire le mélange ¢n une feuille d’épaisseur bien
uniforme.
Elle se compose en général de trois ou quatre cy-

Fig, 8, — Calandre a 4 cylindras.

lindres dont les axes sont paralleles et dans le méme
plan vertical.

Cescylindres, chauffés intérieurement & lavapeur,
tournent a la méme vitesse, rigoureusement.

Le mélange, placé par l'ouvrier en M, est pris
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d’abord par les cylindres A et B, et réduit en feuille
qui s’enroule sur le cylindre B. |

Cette feuille est égalisée par son passage entre
B et C, qui ¢liminent la gomme en excés. Celle-ci
forme un bourrelet en N, qui doit étre assez impor-
tant pour nourrir la feuille, c’est-a-dire parer aux
irrégularités d'épaisseur qui auraient pu se produire
entre les deux premiers cylindres,

La feuille est ensuite reprise par un transporteur
DE qui I'améne (parfois trés loin) jusqu’au rouleau F
ou elle s’enroule définitivement.

Un tamis T I'a saupoudrée de talc i sa sortie de la
calandre. Pour éviter le collage qui se produirait
malgré le tale, on interpose, entre chaque couche de
gomme, une feuille de tissu de coton, emmagasiné
surle cylindre H, et qui se déroule au fur eta mesure
du besoin.

On congoit que la méme machine puisse servir a
appliquer la feuille de gomme sur un tissu préala-
blement imprégné de caoutchouc.

Il suffitde faire passer la toile & calandrer entre les
cylindres B et C. Cette toile a calandrer est emma-
gasinée au préalable sur le cylindre 4.

Enduction des toiles. — On peut enduire les
toiles de gomme par deux procédés bien distincls.

Au moyen d'une machine dite frictionneuse, trés
analogue aune calandre, ot les deux cylindres Bet C
seraient trés rapprochés, on peut faire pénétrer dans
les pores du tissu un mélange de caoutchouc,

Les tissus ainsi frictionn¢s ne sont pas employeés
pourla fabrication des pneumatiques, mais seulement
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— Calandre.

Fig, 9.

pour les tuyaux d’arrosage et d'autres articles de
basse qualité,
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Fig. 10. — Machine a Spreading.

Pour les articles soignés, on emploie uniquement
les machines a spreading.
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On commence d'abord par préparer une dissolu-
tion dans la benzine, le toluéne ou I'éther de pétrole,
de la gomme dont on va se servir,

Pour ce faire, on triture le mélange avec la benzine,
dans un appareil spécial a palettes.

Puis la dissolution brute passe sur un mélangeur
tournant a grande vitesse, qui la rend complétement
homogéne. |

Elle est alors préte pour 'emploi,

Elle se présente sous la forme d'une pite tres molle,
gluante et diversement colorée suivant le mélange
qui a servi a la préparer. L'ouvrier va en garnir sa
machine.

Celle-ci secomposeessentiellementd’un cylindre A
sur lequel vient s’enrouler le tissu emmagasiné sur le
tambour B.

L’ouvrier prenant la dissolution avec ses mains
préalablement enduites d’eau savonneuse, la place
sur le tissu, en H, abaisse le couteau mobile F et
met la machine en marche.

La dissolution impregne le tissu.qui, sortant de
dessous le couteau, passe sur la table chauffante C.

Le solvant s'évapore et monte dans la hotte D
qui le conduit a des appareils de récupéra-
tion. .

Le tissuvient s'enrouler sur le tambour B’, chaque
couche étant séparée de la suivante par une toile S
protectrice.

Comme on peut le voir sur le dessin, la machine
est symétrique, et peut fonctionner indifféremment
dans les deux sens.

On peut donc, sans perte de temps, mettre plu-
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Fig. 12. — Machine a4 gommer verticale.

sieurs couches de gomme sur le tissu a enduire, ce
quli est toujours necessaire.
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Dans certaines machines, les tables chauffantes
sont remplacées par deux gros cylindres chauffés &
la vapeur, sur lesquels s'enroule le tissu,

Dans d’autres machines, les tables chaudes sont
disposées verticalement, On peut alors enduire la
toile simultanément sur les deux faces.

En termes techniques, un tissu estditenduit quand
il a passé sur une machine a spreading, frictionné
quand il a ¢été imprégné de gomme a sec, Sur une
frictionneuse, et calandré quand, aprés avoir été
enduit ou frictionné, on I'a recouvert d’une feuille de
caoutchouc dans une calandre.




CHAPITRE V

Confection du bandage

MOULAGE, — VULCANISATION

Maintenant que nous avons vu comment on pré-
pare les divers éléments qui entrent dans la compo-
sition des bandages, il s’agit de les mettre en ceuvre
pour en faire une enveloppe.

Comme on le sait, cette enveloppe se compose de
feuilles de gomme et de toiles collées et superposées,
'ensemble affectant a peu prés la forme d'un tore,

Les toiles qui la composent sont naturellement
planes. Pour qu’elles arrivent & épouser convenable-
ment et sans plis, la forme du moule, il faut qu’elles
prétent suffisamment.

Si on les disposait en droit fil, c'est-a-dire la
chaine ou la trame suivant les paralltles du tore, il
serait impossible de les déformer, et on ne pourrait
les appliquer sur le noyau. On est donc obligé de
les disposer en biaiys, c'est-a-dire les fils faisant ave¢
le plan des paralleles un angle de 45°.

Pour que le bandage présente la méme résistance
dans tous les sens, il est donc indispensable que la
toile soit, comme on dit en terme de méticr, carrée,
c’est-a=dire ait le méme coefficient de résistance en
chaine et en trame.
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Lig. 13. — Profileuse & 4 cylindres.

Cette toile, de coton de tout premier choix, ne
devra en outre présenter aucune rugosité qui entraf-
nerait des irrégularités dans I'enduction. Son tissu
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doit ¢tre peu serré et aussi régulier que possible.
Enfin, elle doit présenter une grande résistance a la
rupturc,

Pour trouver réunies toutes ces qualités, il faut
employer des toiles qui colitent trés cher, si bien
que le prix des gommes et de la main-d’ocuvre n'est
pas le seul qui intervient dans le cott élevé des
bandages d’automobiles,

Les Moules (1. s
et cuites dans des moules particuliers., Chaque
pneumatique est fait a part dans un moule. Il v a
donc des moules de dimensions différentes pour les
tailles différentes des pneus. Ces moules sont en
fonte et se composent de deux pieces :

1 Une sorte de moule a gaufre creux

20 Une seconde piece dite « noyau », pleine, indé-
pendante et qu'on peut loger dans la premicre,

Qu'on se figure un massif cercle de fonte, a forme
carrée un peu aplatie, s¢parable dans son épaisseur
en deux moitiés symétriques; 'une forme, le cercle
é¢tant couché horizontal, couvercle ; sur ['autre,
chaque moitié est moulurée en creux intérieurement,
de fagon identique, pour recevoir exactement la
moitié du pneumatique et fixér sa forme définitive a
la cuisson avec les creux et les saillies. Voila le
moule a gaufre,

Le noyau est une sorte de roue a trois ou quatre
rayons, toute en fonte. Le centre est percé, comme
un moyeu plat; d’'un trou qui permet de 'emman-
cher sur un pivot et de faire tourner la roue dans un

(1) G, Cexsier, Le Phewmatique,
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Fig. 14. — Presse hydraulique & mouler les petites picces,



Fig. 15. — Presse hvdraulijue autoclave,



LE PNEUMATIQUE

[
2

plan vertical. Le cercle de ceue roue est arrondi, a
coupe oblongue et & surface lisse. C'est sur ce noyau
qu'on assemble les pieces de l'enveloppe, et c’est
dans le moule a gaufre et sur ce noyau qu'on la cuit,

L'ouvrier articule d’abord le noyau sur un coté de
son établi, une petite table carrée et massive, de fa-
¢on a pouvoir le faire tourner facilement a la main,
a volonté, dans le sens vertical. 1l pose directement
sur la surface lisse et arrondie une premiere bande
de toile gommde, qui enveloppe toute I'épaisseur du
cercle de fonté et le dépasse méme un peu, Il confec-
tionne ensuite les bourrelets. L'enveloppe pneuma-
tique s’assujettit solidement a la jante par deux bour-
relets circulaires latéraux, saillants et résistants, qui
s'engagent dans des cannelures correspondantes que
porte la jante. Sur la premiere toile 'ouvrier applique
donc, de chaque coté, un gros cordon de caoutchouc
spécial, dur et peu clastique, cordon losangique a
faces de 8 a 12 millimeétres, et il le rfcouvre en
repliant sur lui le bord de la bande qui dépasse
I'épaisseur du noyau.

Une fois les bourrelets étalés, I'ouvrier applique
successivement 'une sur Pautre des bandes de caout-
chouc et de toile gommée. Nous avons vu que cet
ouvrier avaitrecu de l'atelier des découpeuses toutes
les bandes qui lui sont nécessaires. Il les superpose
et les colle I'une & l'autre par simple pression des
mains. Si simple qu’elle paraisse, cette opération
demande beaucoup d’habileté.

Les extrémités de chaque bande qui fait le tour
complet d'un noyau sont soigneusement rejointes
par des raccords. Tout cela se fait par des procédés
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plus ou moins délicats, avec des minuties ingénieuses
qui font la valeur d’une fabrication.

Ce qui frappe, c’est que tous ces assemblages, ces
reploiements sur un cercle a surface arrondie, ces
changements de forme, ces feuilles planes s'incur-
vant en goutticres courbes, s'adaptent sans pli, sans
chevauchement. Cela s’explique par la malleabilité et
I'élasticité dela matierequ’onemploie:le caoutchouc.

Dans les grands pneus de voitures, il y a quatre
¢paisseurs de toiles {ou plus) unies par des bandes
de caoutchouc. Le tout est recouvert de larges
bandes de caoutchouc, L'enveloppe du pneumatique
est ainsi achevée. Il ne reste plus qu’a la vulcaniser,
c'est-a-dire a la cuire.

La vulcanisation suppose, bien entendu, le mé-
lange préalable du soufre au caoutchouc. L'exposi-
tion & la chaleur, la cuisson, ne fait qu'achever
cette opération, mais, en langage usuel, vulcaniser
signifie mettre et laisser au four.

Sur une table, une moitié du moule a gaulre est
couchée horizontalement. Ony place le noyau garni
de I'enveloppe pneumatique. Si celle-ci a éte bien
fabriquee, elle doit s'insérer exactement dans les
moulures intérieures du moule creux, Cette adapta-
tion parfaite du contenu aux dimensions du conte-
nant est indispensable pour la bonne qualité du pro-
duit final. On recouvre avec la moitié supérieure
du moule formantcouvercle, dans laquelle la moitié
supérieure de l'enveloppe doit également s’adapter
avec exactitude.

Cuisson., — Le caoutchouc doit étre vulcanisé
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sous pression; il faut donc que les moules soient
fermés par force,

On les comprime et on les cuit a la fois avec des
presses hydrauliques spéciales.
Ces presses recoivent & la fois plusieurs moules sé-
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parés par des plaques creuses chaufféesalavapeur,qui
leur communiqueront leur température par contact,

La pile constituée par les plateaux et les moules
superposes est comprimee d'un seul effort par le
piston, qui s’éleve et se rapproche du plateau supé-
rieur de la presse hydraulique.

Ou bien encore on obtient le serrage a l'aide
d'écrous, et on enfourne les moules bien fermés.

Lesfoursouautoclaves sontde grand cylindres mé-
talliques munis d'une porte, isolés de tout contact,
semblables a4 d'énormes tuyaux. Des courants de
vapeur circulent dans leurs doubles parois et les
chauffent. LLes moules restent en cuisson, soit sous
presse, soit dans les fours, pendant une durée et a
une température que nous vous demanderons la
permission de ne pas dire, car on les tient secrétes.

Défournage et démoulage. — A I'heure précise,
on défourne et on opere le démoulage. Rapidement
les moules sont portés sur les établis, soit & I"aide
d'une table roulante, soit a I'aide de glissoirs mo-
biles qui font communiquer les établis entre eux
depuis les plus voisins des tours jusqu’aux plus
¢loignés. On desserre les écrous em héte, on ouvre
les moules creux : on enléve le noyau qu'on isole,
et & 'aided’un morceau de bois formant levier, on
dégage facilement l'enveloppe pneumatique lisse,
noire et fumante. Le noyau nu est jeté dansune cuve
d’eau froide. La vulcanisatipn est achevée.

Avant la cuisson, 'enveloppe pneumatique n'était
qu'un assemblage de pieéces et de morceaux dont les
joints, les sutures étaient visibles et, qu'a la rigueur,
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on pouvait décoller. C’est maintenant un objet sans
trace de raccords et d'assemblages, tout est fondu
et fait corps. La matiére est devenue homogéne et
semble d'une seule coulée. Le caoutchouc en cet
ctat-n'est plus étirable, il ne garde plus I'empreinte
de I'ongle, et il revient exactement sur lui-méme. En
outre, il ne gele plus, ne se ramollit plus aux tem-
pératures ordinaires, il ne peut plus se souder & lui-
méme ou aux objets environnants. En somme, il a
tous les avantages dus a cette belle invention de
Goodyear : la vulcanisation.

Il est devenu d'un beau noir brillant, de gris sale
qu’il €était avant la cuisson. Il ne tardera pas, d’ail-
leurs, a se recouvrir d'une poussiére blanche impal-
pable et extrémement tenace qui lui donne l'aspect
bien connu des chauffeurs,

Cette poudre blanche n’est autre que du soufre
cristallisé qui ressue peu & peu a la surface de tous
les objets vulcanisés, et que les profanes prennent
pour la couleur méme du caoutchouc,

Ne croyez pas que le bandage soit enfin prét pour
'emploi : aprés qu'il sera refroidi, on va I'ébarber,
c'est-a-dire enlever a la meule les bavures qui se for-
ment a la jonction des coquilles pendant le moulage.

Puis, on le laissera séjourneren magasin quelques
mois avant de le livrer au commerce, afin que le
caoutchouc se repose |7) engagnant, par ce repos, un
peu plus de ténacite.

Comme on le voit, la fabrication d'une enveloppe
est ires longue et compliquée., La confection a la
main demande environ deux heures de travail, pour
les dimensions usuelles employées sur les voitures.



CHAPITRE VI

Confection descarcasses a la machine

Confection des croissants

Nous avons exposé dans le dernier chapitre la
fabrication des bandages pneumatiques complets,
c'est-a-dire comprenant la carcasse et le croissant,
le tout etant moulé d’un seul coup.

On ne procede pas toujours ainsi. Pour la fabrica-
tion des antidérapants, par exemple, on fabrique a
part les carcasses sur lesquelles on colle la bande
antidérapante,

De méme, en vue du rechapage des pneus, on est
amene¢ a confectionner séparément des croissants
lisses qui sont ajustés par la suite sur la carcasse
encore valide du pneu a rechaper.

Disons donc un mot de ces diverses fabrications.

Fabrication des carcasses. — Rien de bien par-
ticulier & dire sur la fabrication des carcasses ; elle
se fait exactement comme celle des bandages com-
plets, l'ouvrier arrétant seulement la confection
apres la pose de la premiére couche de gomme qui
recouvre la derniere toile.

Les carcasses peuvent étre confectionnces a la
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machine, Ce mode de fabrication présente un double
avantage : d'abord, la fabrication est beaucoup plus
réguliere, la tension des toiles restant uniforme,
comme on va le voir; ensuite, elle est beaucoup
plus rapide : la machine peut produire aisément
vingt ou trente carcasses en une journée de dix
heures, alors qu'un ouvrier arrive difficilement a en
faire plus de huit ou dix de dimensions moyennes.

Par contre, la machine que l'on emploie est trés
délicate a construire et a régler, Sa mise au point
exige souvent de longs tatonnements,

Quoi qu'il en soit, notre ¢tude serait incomplete si
nous n'en donnions pas une breve description.

Nous y distinguerons trois séries d’organes :

19 Un axe A sur lequel vient se monter le noyau,
semblable au moule déja décrit dans I'article précé-
dent, Cet axe est entrainé dans un mouvement con-
tinu de rotation. L’ouvrier qui conduit la machine
dispose d'un embrayage qu’il peut manceuvrer a un
instant quelconque pour arréter ou reprendre le
mouvement.

2¢ Un tambour-magasin B quiporte les toilestoutes
découpées et assemblées bout a bout par collage.

Ces toiles, calandrées, sont séparées par une bande
de toile fine pour éviter qu'elles ne se collent entre
elles.

Pendant le déroulage, la toile protectrice est re-
cueillie par le tambour auxiliaire C.

Le tambour-magasin B porte, calé sur son axe,
un collier qui peut étre serré par un frein a ruban F.
Le levier L, qu'on peut mouvoir a I'aide d'une vis V,
regle le serrage.
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La toile, posée d’abord sur le moule M, est en-
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Fig. 18. — Machine & fabriquer les carcasses de pneus.

trainée par lui. Le serrage des freins regle donc la
tension initiale de la toile pendant I'enroulement.
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3 Les autres organes de la machine, réunis sur
deux bétis D et K, sont constitués par une série de
roulettes, portées par desbrasi ressorts S55... TTT.
Ce sont ces roulettes qui constituent la partie essen-
tielle de la machine: ce sont elles, en effet, a qui
incombe I'application des toiles sur le moule.

La toile, entrainée par celui-ci, passe d'abord
sous laroulette centrale R, dont lasectionméridienne
¢pouse la convexité du tore. Cette roulette applique
la toile sur la zone méridienne du pneu.

Les roulettes SS..., symétriquement placées deux
a deux par rapport au plan de symétrie du bandage,
sontanimées d'un mouvement de va-et-vient dans le
sens des bras qui les supportent.

Elles appliquent peu & peu la toile gur les flancs
du moule, et lui en font épouser exactement la forme.

L’équipage de roulettes TTT,.. a pour role de col-
ler les talons et d’appliquer les toiles sur ces talons.

Les boites D et K qui supportent ces deux jeux de
roulettes sont fixées au bati de la machine par des
bras articulés. L'ouvrier peut, & son gré, les mettre
en action, ou les éloigner du pneu en confection.

Tel est le principe essentiel des machines a fabri-
quer les carcasses. Chaque fabricant a son type dont
la perfection réside & peu prés uniquement dans
I'agencement des boites D et K,

On concoitaisément qu'on ne puisse appliquer que
la toile, & Paide des machines : la gomme doit tou-
jours étre posée a la main.

Cuisson des carcasses. — Les carcasses confec-
tionnées sont cuites dans des coquilles de forme
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appropriée,absolumentcommeles bandagescomplets,

La seule différence consiste dans la durce de la
cuissomn.

On cherche en effet a ne réaliser qu'une demi-vul-
canisation, car le collage des croissants exigera en
géncéral une seconde opération a chaud qui aménera
le bandage au degré final de cuisson,

Fabrication des croissants lisses, — Les crois-
sants lisses sont confectionnés a part, sur des gros
tambours cylindriques en bois ou en méral.

~ Leur fabrication est trés simple.

L'ouvrier applique d’abord sur le tambour une
toile fine non enduite et humide qui servira de pro-
tecteur pour empécher que le croissant ne colle au
manchon pendant la vulcanisation,

I1 dispose ensuite une premiére couche de gomme;
puis, par-dessus,deux ou trois toiles. La premiére est
généralement en fil biais, les deux autres en droit fil.

Une épaisse couche de gomme compléte le crois-
sant et constitue la bande de roulement,

On confectionne ainsi cote a cote autant de crois-
sants que le permet la longueur du tambour. — On
enroule ensuite par-dessus, en serrant fortement,
une toile humide, et 'on porte le tout ala chaudiére,

De méme que pour les carcasses, si le croissant
doit étre collé a chaud, on ne¢ lui fait subir qu’une
cemi-cuisson. -

Nous verrons, 4 propos des antidérapants, com-
ment s'effectue le collage du croissant sur la car-
casse : qu'il soit lisse ou ferré, cette opération reste
la méme dans ses grandes lignes.



CHAPITRE VII

Lies Antidérapants

Les pneus antidérapants les plus employés aujour-
d’hui sont ceux du type semelle. C'est de leur fabri-
cation que nous allons parler.

Un antidérapant sc distingue d'un pneu ordinaire
par la surface de sa bande de roulement, qui est
pourvue de rivets pour mordre sur le sol et éviter
les glissements.

Cette bande de roulement est en général constituce
par du cuir chromé sur lequel sont fixés les rivets,

Un antidérapant se fabrique toujours en collantun
croissant spécial sur une carcasse,

De la carcasse, rien & dire : sa fabrication ne dif-
fere pas de celle des carcasses ordinaires. Parfois
cependant, on lui donne une toile en moins, pour la
rendre plus légere.

C’est donc ducroissant seul quenousallons parler,

Trois ¢léments entrent dans sa contexwure ;

1° Les rivets;

2° Du cuir;

3o Un croissant composé de toiles et de gomme,

Les rivets. — Les rivets sont composés d'une
téte, large et plate, qui entrera en contact avec le sol,
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et d'une queue dont le rivetage assurera la liaison
avec le croissant.

La téte doit donc étre aussi dure que possible,
pour que son usure soit réeduite au minimum.

La queue, au contraire, devra rester douce pour
pouvoir étre travaillée au marteau,

On arrive a ce, résultat en cémentant et trempant
les tétes, qui acquitrent ainsi une grande résistance
a l'usure.

R 0117 T
e G omme
—— Toiles
Gomme
T.A.
PP e
Fig. 19,
Un rivet Un rivet
et sa rondelle, mis en place.

e~ lfinxrivct st «::ﬂmplété par une rondelle non cé-
mentée qui se place a l'extrémité de la queue, et
nsau,}r_(hm. large surface de portée sur le croissant.

'-’i".l’

Liféulr. — Le cuir employé dans la fabrication
des antidérapants est uniquement du cuir tanné aux
sels de chrome, dit cuir chromeé.

Les croupons (partie de la peau voisine de la co-
lonne vertébrale de l'animal] sont seuls employés.
Aussi, le prix des cuirs pour antideérapants est-il fort
cleve.

Les propriétés des cuirs chromés sont toutes spés
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ciales, Voicice qu’en disent Mﬂf{ Schmidt et de‘ner
dans leur excellent ouvrage (1)

« Si le tannage au Lhmmc est convenablement

ir. 20, — Machine a enrouler les toiles.

exceuté, et s'il n'a pas ¢té trop intense, la résistance
aux efforts de déchirement du cuir obtenu est plus
que double de celle du méme cuir tanné a 'écorce.

(1) « Manuel alphatéiique de I'Industrie du cuir #, traduit
par R, Coulon {Dunod et Pinat, ¢diteurs).

-
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« Les cuirs pour courroies tannés au chrome sont
plus extensibles que ceux préparés a I'¢corce, et si
Pallongement n'a pas ¢été excessif, les cuirs revien=-

o )

.

IFigr, 21, — Machine & bandeler les antidérapants.

nent clasugquement a lear longueur primitive. »

« .- De méme quele euir a 'écorce, le cuir au
chrome supporte sans altération 'action des acides
jusqu’a un certain degré de concentration 3 il résiste
micux encore aux alealis, » |
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« Le cuir au chrome non graissé est poreux. L'eau
le traverse facilement. Mais il résiste trés bien a I'ac-
tion méme prolongée de 'eau qui ne peut dissoudre
ni 'oxyde de chrome, ni le tissu cutané; il peut aussi
supporter sans le moindre dommage une chaleur de
100° tandis que le cuir a I'écorce nt peut sans danger
étre chauffé au-dessus de 45°.

« Le cuir préparé au chrome, une fois sec, ne
peut plus étre ramolli ni dans l'eau froide, ni dans
’eau chaude, car, bien que I'eau pénetre le cuir, elle
ne peut plus en imprégner la matiere des fibres... »

Ce sont ces propriéiés qui permettent son emploi
dans la confection des antidérapants.

Confection du croissant. — Pour fabriquer un
croissant antidérapant, on commence par se pro-
curer un croissant toile et caoutchouc, confectionné
et demi-cuit sur manchon, mais formé de toiles
recouvertes seulement d'une trés mince couche de
gomme.

Les morceaux de cuir, coupés a largeur conve-
nable, sont enduits, du cot¢ chair, de plusieurs
couches de dissolution et collés sur la bande de toile
caoutchoutée. Les bandes de cuir sont coupées en
biseau a leurs extrémités, et collées suivant le biscau.
On assure leur liaison par quelques rivets dont la
téte est noyée dans le cuir.

La liaison intime du cuir et des toiles est assurde
par la pression répétée d'une roulette dont est armé
I'ouvrier confectionneur.

On place ensuite un nombre de files de rivets
variable avee la section du pneu : 3 pour les
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plus perits, 4, 5, et méme 6 pour les plus gros.

Collage du croissant. — Le croissant muni de ses
rivets est enduit de dissolution et placé sur une car-
casse également dissolutionnée.

Cette carcasse est placée sur un moule analogue
a celui qui a servi a la confectonner,

On y applique le croissant, en collant d’abord sui-
vant I'équateur, puis en rabattant peu a peu les bords
au moyen d'une roulette mince que 'ouvrier passe,
en appuyant fortement entre chaque file des rivets
dans tous les sens,

Les antidérapants tout caoutchouc. — Par
temps sec, le pneu lui donne une adhérence excel-
lente entre la roue et la route : il n'y a absolument
rien a lui reprocher.

Mais comme dit 'autre : « Ca va bien gquand il
fait beau, mais §'il tombe de la pluie!. .. »

Evidemment. Dés que le sol est mouillé, il se
forme a sa surface un enduit de boue qui constitue
un excellent lubréfiant, dont on se passerait bien,
Le pneu lisse glisse sur cet enduit comme un tou-
rillon bien graiss¢ dans ses coussinets : c'est le dé=
rapage.

On a imaginé depuis longtemps de munir les
pneus de rivets métalliques, qui, diminuant la sut-
face de contact, arrivent a percer la couche déra-
pante, et a prendre appui sur le terrain solide. C'est
4 une solution a peu preés parfaite contre le déra=
page sur terrain gras.

Mais il arrive que les enveloppes ferrées glissent
pvec une déplorable facilité sur le pavé sec, qu'il
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soit en bois ou en grés. Or, quand, comme a Paris,
par exemple, on passe a chaque instant d’une rue

Fig. 22. — L’imidémpam tout caoutchouc @ Roud-Grip »,

poussiéreuse dans une autre abondamment arrosée,
le probléme devient trés complexe,
Beaucoup croient l'avoir résolu en mettant une
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semelle a une roue arriere, et un lisse a 'autre; ils
se disent : « Comme cela, il y a toujours une roue
qui ne dérape pas! » Clest a peu prés exact, mais par
contre, il v a toujours une roue qui dérape!... Ce
n'est pas la, certes, une solution élégante!

On a imaginé 'antidérapant tout caoutchouc, qui
semble bien devoir donner satisfaction dans tous les
cas. -

Sur un sol sec, pavé ou non, 'adhérence, qui est
celle de la gomme, est parfaite et du méme ordre
que celle d’'une enveloppe lisse. Sur sol gras, les
inégalités de la surface du pneu trouent la couche
de boue au méme titre que les rivets d’acier, et vont
chercher le sol solide.

De nombreux anudérapants tout caoutchouc ont
vu le jour depuis quelque temps. Un des meilleurs
est le Roud-Grip que représente notre photographie,

Les protubérances qui garnissent la bande de
roulement ont une saillie suffisante pour parer au
dcérapage et une largeur assez considerable pour
que leur usure ne soit pas trop rapide.




CHAPITRE VIII

Lies ehambres a ain

La fabrication des chambres a air est totalement
différente de celle des enveloppes :

Alors, en effet, que celles-«ci sont faites en
quelque sorte de picces et de morceaux, réunis par
la vulcanisation, la chambre a air est faite d’une
seule venue.

Les qualités de la gomme qui la constitue diffe-
rent aussi notablement de celles des mélanges qui
constituent 'enveloppe.

Dans le bandage, en effet, le caoutchouc joue deux
roles bien distincts :

Celui qui enduit les toiles sert d’agglomérant
d’abord, ensuite un matelas élastique permettant de
légers déplacements relatifs des deux toiles super-
posées : nous avons vu que les mélanges employés
devaient étre de toute premicre qualité,

La gomme qui constitue le croissant, au con-
traire, doitsurtout présenter une grande résistance
a I'usure de la route.

La chambre & air, elle, va étre complétement ho-
mogene. On lui demande, comme qualités, d’abord
une étanchéité parfaite; puis une élasticité suffisante
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pour qu'elle s’applique sans déchirure, contre la
paroi interne du bandage.

Enfin, elle doit étre assez solide pour résister aux
frottements auxquels clle est soumise pendant le
roulement.

FABRICATION

La fabrication des chambres comprend diverses
opérations, en dehors de celles que nous connais-
sons déja, et qui ont trait a la préparation du
mélange. — Ce sont:

10 L’éuirage.

2° La mise sur mandrins, I'enveloppage et la cuis-
son.

3o La soudure des extrémités, et la fixation de la
valve.

Nous allons les passer successivement en revue.

Etirage. — La confection du tube se fait 4 'aide
d'une machine toute spcciale, appelée filiére ou
boudineuse.

Celle-ci se compose cssenticllement (fig. 23) d'un
cylindre allongé formé par une double enve-
loppe E, H, trés résistante, dans 'intérieur duquel
peut tourner sans frottement une vis d’Archimeéde V.

A l'extrémite antérieure de 'appareil, est ménagé
un espace libre N.

Le coussinet antérieur de l'axe de la vis, L, est
maintenu par les bras M, qui prennent appui sur
Penveloppe intérieure.

Un mandrin conique P est vissé sur ce coussinet,
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etune plaque d’acier R, boulonnée contre le cylindre,
lui sert de fond. .

Le fonctionnement de 'appareil est facile a com«
prendre. La vis recoit son mouvement au moyen
d’une poulie A, calée sur son arbre.

Les bandes de gomme, coupées convenablement,
sont introduites a la main par louverture O, et sont
entrainées peu a peu en avant dansles filets de la vis.

Le mélange est maintenu plastique par lachaleur;
uncourant de vapeur circuleen effet dans 'intérieur
de la double enveloppe.

Quand il arrive a 'avant de I'appareil, en N, 1l v
est fortement comprimé et ne trouve d'autre issue
que dans l'espace annulaire existantentre la filiere R
et le mandrin P.

Il sort donc de lappareil sous forme de tube sans -
soudure.

Le tube est recu sur une toile sans fin T portce
par des rouleaux devant 'appareil.

De temps en temps, on injecte, au moven d’un
orifice percé dans le mandrin P (non représenté sur
la figure) un peu de talc dans un jet d'air com-
primé, a lintérieur du tube, pour éviter que les
parois ne se collent a elles-ménies,

L’ouvrier coupe le tube quand il a une longueur
suffisante et le fait glisser sur une table disposée
parall¢lement au tablier mobile,

Au sortir de la tréfileuse, les tuyaux de caout-
chouc sont enfilés sur des tringles métalliques
d’'un calibre approprié. Une couche de talc isole
le caoutchouc du métal. Une toile I'enveloppe
et le maintient. C'est sur ces moules que les tuyaux
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seront vulcanisés. On les cuit dans des autocla-

[T i

Fig. 23. — Boudineuse schématique.

ves chauffés a la vapeur, et analogues a ceux déja
décrits, mais plus longs.



LA CHAMBRE A AIR =3

-—— - P— - e ————— S . —

Apres la vuleanisation, il faut faire de ces tuyaux
des cercles. Pour cela, on joint et on suture les
deux bouts. Cette suture se fait par emboitage
d'une extremité dans l'autre (chose facile grice a
'élasticité particuliere du caoutchouc employé) et
collage avec une dissolution de caoutchouc dans la
benzine,

Chacun de ces cercles creux de caoutchouc porte
sur sa circonférence intérieure un trou rond trés
étroit. Clest la qu'on passe et qu'on assujettit la
valve, Celle-ci se compose d'un petit appareil tu-
bulaire en métal. Ce tube est entouré a sa base
d’'une plaque métallique perpendiculaire a son axe
et cachée entre deux épaisseurs de toiles gom-
mées. Cette plaque est introduite de force dans l'in-
térieur de la chambre a air par la petite ouverture,
comme un bouton de chemise dans une boutonniére
ronde, trop petite mais élastique. Extérieurement,
on maintient ¢t on assujettit le tube de facon que le
gonflement de la chambre i air ne puisse, en élar-
gissant le trou de passage, ¢branler et déplacer la
valve.

LLa chambre a air est désormais complete,

Notons la différence des caoutchoucs de 'enve-
loppe et de la chambre a air. D’abord la chambre
a air est rouge, 'enveloppe est noire. La premicre
est tres ¢€lastique, comme son role Dexige ; la se-
conde, souple, mais a la fois trés peu extensible et
tres résistante. Clest D'application des différentes
sortes de caoutchouc aux différents usages des ob-
jets. Aucune autre surchage. On obtientainsi une
matiére dont la qualité principale est 1'élasticité. La
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chambre a air se distend de six fois sa longueur.
L’enveloppe, au contraire, a un role avant tout pro-
tecteur. Elle est constituée essentiellement de plu-
sieurs toiles tissees trés solides. Le caoutchouc
dans les couches profondes ne sert qu'a réunir et
coller intimement ces toiles entre elles ; dans les
couches périphériques, a les protéger eclles-mémes
contre les chocs extérieurs, les frottements et I'hu-
midité. La consistance et la résistance sont donc
les qualités nécessaires a ce caoutchouc. Nous ne
pouvons dire comment on les obtient : ¢est le secret

du fabricant.




DEUXIEME PARTIE
Comment travaillent
les pneus






CHAPITRE IX

Comment travaillent les pnheus

EFFORTS SUPPORTES
PAR UN PNEU GONFLE ET IMMOBILE

Le role du bandage pneumatique, organe de liai-
son en quelque sorte de la voiture au sol, est fort
complexe. Si complexe qu'on n’est pas arrivé a I'ana-
lyser complétement, pas assez du moins pour pou-
voir, de ces résultats d’analyse, reconstituerune syn-
theése intégrale, dont 'aboutissement serait la roue
¢lastique. :

On peutdire que le jour ot 'on connaitra exacte-
ment comment travaille le boudin pneumatique d'une
roue d’automobile, le probleme de la roue élastique
serait aux trois quarts résolu,

Nous n'avons pas la prétention de déterminer ici
ce role complexe du pneu;notre but est plus modeste ;
nous allons chercher simplement a nous rendre
compte de la nature des efforts supportés par les ban-
dages, de leur direction approximative, et de leur
ordre de grandeur.

" Notre étude n’empéchera certes pas les pneus de
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s'user et d’éclater, au grand désespoirde leur proprié-
taire. Mais elle lui permettra de se rendre a peu prés
compte des causes multiples de leur usure et de leur
destruction prématurée.

Le chauffeur pourra alors voir en quoi son coeffi-
cient personnel intervient, et, par suite, sera mieux
placé pour donner a ses pneus tous les soins qui
dépendent de lui afin de prolonger leur existence.

Nous classerons les efforts auxquels est soumis un
pneumatique en efforts statiques (ce sont ceux qui
agissent sur lui quand la voiture est au repos), et en
efforts dynamigues, c'est-a-dire ceux qui ont pour
cause les mouvements les plus divers de la voiture.

Efforts statiques, — Dans tout ce qui va suivre,
nous supposerons que le bandage gonflé présente
exactement la forme géométrique d'un tore: cette
hypothese est extrémement pres de la vérité, et, dans
tous les cas, les erreurs commises en 'adoptant sont
bien inférieures a 'approximation que nous préten-
dons atteindre.

Nous rappellerons R le rayon moyen du tore, » le
rayon du cercle méridien.

Les dimensions par lesquelles on désigne généra-
lement les pneus seront donc exprimées par :

2(R -+ 1) (diameétre du parallele équateur)
et,
2y (diametre du méridien).

Nous désignerons par p la différence des pressions
[expriméeen kilogrammes parcentimetre carré) entre
les gaz enfermés dans la chambre a air et 'atmos-
phere,
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C'est ce chiffre p qu'indiquera un manomeétre
brancheé sur la valve.

podesignera la pression initiale a laquelle a ¢té gon-
fié le pneu, ou plus exactement, nous appellerons ppla
valeur que prendra pquand, /e prneu ne supportant au-
cun effort extérieur,latempératuredel’air occlus sera
cellequavaitlair extérieur au momentdu gonflement.

Po sera donc la pression théorigue indiquée par les
constructeurs et notée sur toutes les notices sur 'em-
ploi et le gonflement des pneus.

linfin, nous admettons, pour le calcul des tensions
supportces par les toiles :

12 que le bandage est parfaitement souple ;

29 que les toiles seules travaillent, la gomme de la
chambre & air et de la carcasse ne supportant aucun
effort;

30 que les toiles dites « droit fil » incluses dans le
croissant ne participent pas a 'effortda a la pression
interne.

Tension superficielle. — On sait qu'une mem-
brane souple, séparant deux masses gazeuses dont
les pressions sont différentes, supporte un effort de
traction qui est fonction de la différence des pres-
sions et de la courbure de la membrane,

Si nous désignons par » et R’ les rayons de cour-
bure principaux en un point quelconque du pneu-
matique gonilé, la tension superficielle aura pour
valeur en ce point

P

Axh_,_,_,_,_“ L

R+

] e

B



82 LE PNEUMATIQUE

e S——

e st —

Il est donc intéressant d’étudier la wvariation des
rayons de courbure principaux du tore dans les
différents points de sa surface.

Le rayon minimum 7’ a évidemment pour valeur
constante la valeur du cercle méridien.

== .

Le rayon R' maximum va varier suivant les divers
points d'un méme méridien.

Nous conviendrons de lul donner une waleur
positive {de méme sens que »'jquand
la courbure aura sa concavité tour-
née vers 'intérieur du boudin.

Considérons (fig. 24] une section
méridienne du tore.

Au point A, on a évidemment

R=R 7,

=

b= = = e

____r____
:
x

,{

Quand on se déplace de A vers B,
la courbure diminue pour devenir
nulle en B; R" va donc croitre indé-

Fig. 24. finimentde A vers B, en restant po-
sitif, .

Quand on se déplace de B vers C, la courbure
devient négative, et augmente en valeur absolue. Le
rayon de courbure varie de o jusqu’a

— (R—1r)

La tension superficielle A variera donc entre les
ieux valeurs:
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et -t P

! 1
T RE 7
Le maximum a lieu, comme il est aisé de le voir,
pour le point C. En effet, le dénominateur est mini-
mum quand R’ est négatif et égal a R — ».
La tension superficielle maxima est donc
Ay = d

I I

» Ry

Voyvons comment elle varie avec les dimensions
des pneus..

Tout d’abord, remarquons que R est toujours tres
supérieur a r, Pour les dimensions courantes des
pneus d’auto, on a en effet 1 Pour des bandages :

. - . R .
700 X 90 R=130,5 cm. r=4,5 -T=7 cnviron.
ho = . R _
700 ¥ g0 R=138,5 cm. r==4,5 - =79 —
_
0go X 90 R=4g41cm. r=4,5 —=q —
f
820120 R=35cm. r=6 =06 environ,
g20 X120 R=gocm. r=6 =6,8 —_—
\

;:895}{ 135 R=38cm. r=06.8 3,5 environ,

Sl el T sl

|
o
|

({935 X 135 R=4o0cm. r=26,8
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La pression p a laquelle on doit gonfler les pneus
varie, on le sait, avec le diametre de ces pneus. Clest
ainsi que les pneus de go doivent étre gonflés a
5 kilogrammes, ccux de r2o0 a 0 kilogrammes, ceux
de 135 a 7 kilogrammes (1),

Il est facile de voir comment varie, pour une méme
section, et par suite¢ pour une meéme pression, la
tension superficielle maxima,

Son expression ¢st

R —r
MWEPT T
ou bien
R
— = 1
."I:'L]I :P?* R
-; —_ 2

Or, pour une méme section, le produit pr est
constant.
La fraction
R
2
—
- —2
.
est plus grande que l'unité. Elle va donc décroitre

i

R
quand - augmentera.

D’ou cette conclusion :

La tension superficielle est d’autant plus petite,
pour une section donnce du pneu, que le diamétre
de la roue est plus grand.

Si maintenant nous considérons des sections

(1} Guide Continental.
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varices de bandages, nous constatons que la tension
superficielle est d’autant plus grande que le pneu est
plus gros,
En effet, dans le produit
R —1
T
R
— —2

r

A=pr

le terme p augmente quand r augmente. (Voir tableau
de gonllage.)

& L L R L]
Le méme tableau nous indique que - diminuc

quand r augmente. Les trois facteurs p,

augmentent donc avec r,
C’est ainsi que, pour un bandage 700 X go, la ten-
sion superficielle maxima a pour valeur :

71
N = 4
A:.q—-:"}{n?,:'}__z

= 27 kilogrammes.

Pour un 875 x 135
5,0 =1
5,5 —2

=61 kilogrammes.

ﬁy:? }(fi}g

C’est pour cette raison que les constructeurs fabri-
quent leurs pneus avec un nombre de toiles d’autant
plus grand qu'ils sont de plus grand diametre. |

Les pneus de go ont généralement 4 toiles, ceux
de 133, 7 toiles. '
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La proportion indiquée par le calcul ne semble
donc pas étre observée. Cela tient & ce que, pour
tous les pneus, il doit étre tenu compte des efforts a
peu pres indépendants du diamétre, que nous allons
examiner plus loin.

Si bien que, si 'on appelle n le nombre des toiles
a emplovyer, a la tension a faire supporter a4 chacune
d’elles, on ne devra pas calculer n d’aprés la formule

qui semblerait rationnelle, si I'on ne considére que
la tension superficielle, mais biend’apresla suivante :

A

"n=1n, —|=E-

Efforts supportés par les toiles. — Comme on
sait, les fils de chaine et de trame sont placés, dans
les bandages pneumatiques, sensiblement a 45° des
plans principaux de la surface.

Comme, somme toute, la résistance d'une toile
n'est autre chose que la résistance de ses fils de
chaine et de trame, il est intéressant de rechercher
quelle est la tension imposeée aux fils.

L’angle des fils qui est de go® au voisinage des
talons, atteint yo° a l'équateur du bandage.

Nous allons calculer d’abord les tensions suivant
les plans principaux aux points A et C {fig. 24).

Supposons que l'on coupe le bandage par un plan
méridien.
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Les lévres de la section devront, pour étre main-
tenues accolées, subir une traction ¢gale a:

p.owr?

r}.::.}-l

—

par cent. carré,

SOIt :

pr
2

Telle est la tension dans le plan équatorial, que
nous appellerons Tg.

S1 maintenant nous coupons le pneu par le plan
équatorial, la force qui tendra a séparer les deux
moitiés du pneu aura pour expression :

plr(R+ 1 —a(R—r)2]
c'est-a-dire:
4= Rrp.

La tension par unité de longueur le long du cercle
equatorial du plus grand rayon sera:
4Rrm
> Xam(R+rP"
Rr
— R Ir p-

Tu min —

Et la tension par unité de longueur le long du
petit cercle sera:

4n Rr __ Rr
T,..mqm 2 X2x(R—r}¥ 7 R—r £

Nous désignerons ces tensions méridiennes par
Ty min. et Tymax.

Prés des talons, les fils de toiles sont & 459 sur la
direction des tensions méridiennes et équatoriales,
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La tension ¢ suivant ces fils sera donc (fig. 25)
V2
f— - [T|-: '|‘ T:u.: ﬂh‘?.‘f}l

¢'est-a-dire :
V. R
i‘ J— ___:!._Fj-r’ - ._1 _ E—;

| =

Lr

P 3R—r

T g |,/2 R r

En un point du grand cercle éguatorial, ot Jes fils

font entre eux un angle « (x <Z go? la tension de ces
fils sera (hg. 25).

1 Ty, Te ~
e % 4+ . o
21 cos- 511 —
2 2
c¢'est A dire:
I I
I P R+4r
e : —— - . o
2 R cos - 281N -
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Appliquons ces formules a quelques dimensions
courantes de bandages :

[0 760 x 90 R-—=33,5 r—4,5

Tension aux talons.

=26 kg 5, environ,

Tension a la bande de roulement (angle des fils
o == 80° environ),

5 33,9 I
SRESEYJEE E——
2 38 cos 40 2 $1n 40°
kilos environ.

LLa tension est, comme on le voit, nettement plus
faible a la bande de roulement.

C’est ce qui explique que, quand un pneu périt par
éclatement (A moins que 'éclatement soit di a une
coupure), la déchirure a lieu en généralsurles flancs
du bandage.

Prés de 'accrochage, en effet, ot la tension serait
maxima, le bandage est renforcé de ses deux bande-
lettes. Aussi le pneu éclate-t-il, en général, immédia-
tement au-dessus de la bandelette,

Les tensions que nous venons de calculer sont
celles qui sont supportées par I’ensemble des toiles.

Chacune d’elles supporte un efflort n fois moindre.

Nous supposons implicitement que la tension de
toutes les toiles est la méme: c'est le but que I'on
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cherche a atteindre quand on fabrique un ban-
dage.

‘Pour I'exemple choisi plus haut d'un bandage
760 X go, la tension est supportée par quatre toiles
au moins.

Pres de I'accrochage, il faut tenir compte des deux
bandelettes et diviser par 6 la tension totale,

26,5 _
— =4 kg. 5

Les toiles de bonne qualité ne doivent se rompre
que sous un effortde 56 kilogrammes par centimeétre.
Le coefficient de sécurité est donc de 12 environ.

Il est intéressant de voir a quel point du pneu le
travail de chaque toile est maximum, étant donné
que leur nombre est variable.

Vers le point B (hg. 24,11 est facile de voir que les
tensions dans les plans principaux sont respecti-
vement :

Tension dans le plan perpendiculaire au méridien:

== T

I"
2
Tension dans le plan méridien :

p.2rR x2r
Tm: _]
2% 2nt R

= pr.

L’angle que font entre eux les fils des toiles étant
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« en cet endroit, les forces qui agiront sur cuxauront--y g

pour expression (fig. 25). e :
¥, "
r Ay b
Tu TF }r:' g
\ : =¥ 11111 ¥
T=1| "2t (& BIBUGTRERS:
2 | cos~ sin — Ve | .
2 2_ e, S
.-i" -
0 >
} B

en continuant d’appeler Tg la tension dans le plan
principal perpendiculaire au plan méridien.
Soit, en remplagant Ty et Ty par leur valeur :

r I I
T=—pr oL )
2 cos = ' 2 sin

s

b= | =2

g

L’angledesfils, pour le pneu de 760 X go que nous
avons choisi par exemple, est d’environ 85°,
D'ot la valeur de T':
_[o,737 ! .
5 S
X4 [ 1 + 2 X 0,076,

iry

T=-x

b3 | —

=22 kg. 5 environ.

Cette tension est un peu supérieure a celle qui

existe a la bande de roulement,
Au point B (hg. 24}, le nombre des toiles est scule-

ment de quatre. La tension pour les fils de chaque
toile a donc pour valeur

22,5

= 5 kg.5.

Supérieure par conséquent a la tension de 'accro-
chage.
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La tension augmentant quand on se déplace de B
vers C, il est aisé de voir quela tension de chagque
toile sera maxima suivant le bord de la premiere
bandelette.

Clest aussi ce qui est confirmé par I'expérience
quand un pneu périt par éclatement prématuré, c’est
géncralement en ce point,

Il* Bandage 820 x 120. R=35 r=6.

- b environ.

En appliquant les formules, on trouve :
10 Tension aux talons pour Uensemble des toilcs:

(p = 0 kilogs).

_Frr 3R—r
=avs O R
= 44 kilos.
Soit, par toile :
'}f: 5 kg. 5

(en tenant compte des bandelettes).
20 Tension a la bande de roulement (« = 70",

I I
f—IP-" R -
2 R - » cos

g =
[
o
i
—
tvlﬂ
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| R

cos == 0,819.

.o .
sin — == 0,574.

-

t =734 kg. 5.

3o Tension aux flancs (v = 80°).

I I
! [ / o T
— ' i
2 P COS§ = 2 8In -
2 2
avec
o

cos - == 0,760

.« -

s > = 0,045
f = 38 kilos.

Soit, par toile :
18
— =06 kg, 3,
G =0R8
[ITo Bandage 935 x 135.
. R
R=40 r==06,8 —= 0.
1o Tension aux talons (p = 7 kilos)
pom 2T 3R —

2 /2 R—r
= 57 kilos.
. 37 .

- Soit par chaque toile : =~ =26 kg. 33.

93
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20 Tension a la bande de roulement {« = 70v).
I I
I R
t=-pr o + . o
2 R - r cos - 2 sIn-
2 2_
* i
avec cos ~ == 0,81q
L] u e _
sin - == 0,374
t==45 kg. 5

I
t=-pr u—l_ . o
2 cos= 2 sin
2 2
o -
avec cos == 0,766
. 2
.o "
sin ¢ == 0,64
t =50 kg. 25
Soit, par toile :
50.25 "
- g “r gl 21-

Comme on voit, la tension pour chaque toile est
d'autant plus forte que le diametre du pneu augmente.
Mais, dans tous les cas, le coefficient de sécurité

reste supérieur a 8.

Un pneu peut-il éclater par exces de pres-
sion? — Cette valeur élevée montre qu'un pneu ne
peut pas normalement éclater par un excés acci-

dentel de pression.
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I.a tension des toiles étant toujours proportion-
nelle a la pression interne, il est aisé de voir que,
dans le cas le plus défavorable (bandage de 135, il
faudrait amener la pression interne 4 un taux de
56 kilos pour amener la déchirure des toiles.

Dans la pratique, le pneu éclaterait vraisembla-
blement avant cette limite, a cause des imperfections
inévitables de sa fabrication {tension inégale des
toiles).

Mais il n'en est pas moins vrai que, pratiquement,
les essais faits pour amener I'éclatement d'un pneu
par 'augmentation seule de la pression intérieure
sont restés sans résultats: presque toujours, la jante
se déforme, laissant échapper les talons du bandage,
avant que cedernier ne donne des signes de faiblesse,

Les craintes manifestées par certains chauffeurs
de voir leurs pneus €clater au soleil, par exemple,
sont presque tcujours vaines.

Nous disons presque toujours: 1l estbien évident,
en effet, que si le bandage est trés vieux, si les toiles
ont subi I'action de I'humidit¢ au point d’étre pour-
ries (ce quiest plus fréquent qu’on ne le pense, méme
pour des pneus de fort belle apparence), un éclate-
ment peut fort bien se produire,

Action de la température. — Il est intéressant
de voir quelle est 'influence de la température des
pneus sur la pression interne.

Imaginons qu'un pneu ait ¢té gonflé a o° a la pres-
sion réglementaire de 6 kilos. Dans le courant de
la journée, sous l'action simultanée du soleil et sur-
tout de la vitesse et du poids de la voiture, Pair
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occlus peut atteindre une température de 800 cen-
tigrades.

D’olt une augmentation de pression,

La pression p atteinte & ce moment aura pour
valeur :

p=p°(1 X at
c'est-a-dire :
S0
Pan(f -+ ;_'3)
=4

==po -}- 1,3 environ.

La pression n'aura augmenté que du tiers de la
valeur primitive.

L’augmentation proportionnelle de la tension des
toiles est donc pratiquement négligeable pour un
pneu en bon état.

D’ailleurs, quand nous parlerons des causes de
détérioration des pneus, nous verrons que l'action
de la chaleur sur les gommes est beaucoup plus
importante que celle qu’elle a sur la pression interne.

Action du poids sur la tension des toiles
(effort statique).

Tout ce que nous avons dit s'applique 4 un _pneu
simplement gonflé, et ne supportant aucune charge.

Il n’y aura rien a modifier a nos conclusions si
nous passons au cas pratique, ot le pneu repose sur
le sol, et est chargé d'un certain poids P. (Nous rap-
pelons que nous ne nous occupons pour le moment
que desefforts statiques, ¢'est-a-dire que nous n'envi-
sageons que le cas d'un pneu au repos.)

Sous l'effort de la charge, le pneu va s’aplatir,
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jusqu'a ce que la force provenant de la pression
interne sur la surface de contact vienne équilibrer le
poids supporté.

Si nous faisons abstraction de la raideur des toiles,
il est ais¢ de voir qu'on a I'égalité

ps=P

en appelant s la surface de contact du bandage
avec le sol, s étant mesurée en centimétres carrés.

Cette surface de contact n’a pas une forme géomé-
trique bien définie. Elle peut étre assimilée & une
cllipse, dont le grand axe serait contenu par le plan
équatorial de la roue.

Cette ellipse sera ¢évidemment d’autant plus
allongée que le pneu sera plus mince et la roue de
plus grand diamétre.

Il serait ais¢ de montrer que le travail nécessaire
a la propulsion de la voiture est fonction de la forme
de cette surface, et est d’autant plus grand que le
rapportdu grand au petit axe est plus faible. -

— L’aplatissement du
bandage produit une
surpression al'intérieur
du bandage, le volume
de la chambre dimi-
nuant légerement par
suite de cet aplatisse-
ment. Mais cet accrois-
sement de pression,
absolument insignifiant, sera considéré comme
négligeable,
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— Ce qui n’est pasnégligeable, au contraire, c'est
le changement de forme de la section méridienne du
pneu au point de contact.

LLa fig. 26 montre, en I'exagérant, la déformation
produite,

Si le bandage était infiniment mince, ou méme
simplement forme d'une seule toile, cette déforma-
tion n’aurait pas grande importance,

Mais, 'cnsemble des toiles présentant une assez
forte épaisseur, il s'ensuit que, pour passer de la
forme normale a la forme représentée par la fig. 206,
les toiles doivent glisser les unes sur les autres.

Ce déplacement est rendu possible par la couche
de gomme interposce entre chaque toile : le caout-
chouc, s’allongeant aux endroits tirés, se compri-
mant aux autres, permet un déplacement relatif
de faible amplitude.

On concgoit tout l'intérét qu'il v a a ce que ce glis-
sement soit aussi faible que possible : les tensions
développées entre les toiles et leur enduit en caout-
chouc prennent en effet des valeurs d’autant plus
grandes que le déplacement est plus grand, ten-
sions qui pourraient amener la rupture de la gomme
ou, ce qui est la méme chose, le décollement des
toiles.

D’autre part, a cause de 'hysiérésis qui accom-
pagne chaque phénomene physique, dans le cas
présent, les déformations du caoutchouc, pendant le
mouvement de rotation de la roue, les déformations
successives des diverses sections aménent une pro=
duction considérable de chaleur.

C'esten grande partie pour cetle causz qu'un pneu
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mal gontlé (ou trop chargé, ce qui revient au méme
dans le cas qui nous
occupe) chauffe da-
vantage que le méme
pneu, soumis a la
meéme charge, mais
gonfle  plus forte-
ment.

Une autre cause
d’¢chauffement rési-
de, il est vrai, dans
le frottement du
bandage contre le sol : nous en dirons quelques
mots ultérieurement. '

g, 27,

Accrochage. — Le bandage est maintenu dans la
jante par la pression quel'air exerce sur les talons.

Il est intéressant d'avoir une idée de la grandeur
de la force qui maintient le bandage-en place.

Le bandage, pres de l'accrochage, est soumis a
I'action de deux forces : I'une, @ (tension superfi-
cielle), tend a tirer vers 'extérieur le talon. L'autre,
F (provenant de la pression interne), a au contraire
pour action d’appliquer le talon au fond de la jante.

A cause de la forme de cette derniére, on peut
admettre (faisant abstraction de la raideur des
toiles) que le talon peut tourner autour du point A,

On peut admettre que la force ® est appliquée au
milieu de épaisseur e du bandage en cet endroit.
Son moment par rapport au point fixe A a pour

valeur,
r .{-. e
¥



LOOG LE IPNEUMATIQUE

S

La force F est appliquée au milieu de la largeur
interne du talon. Elle est normale a sa surface. Son

moment par rapport a A est donc:
F

2

L]

Pour que le talon soit maintenu, on doit avoir :
Fi>de.

Pour I'unité de longueur du bandage, la force F
est ¢gale a
p =L

La force @ est la tension méridienne maxima du
bandage. Elle a comme expression, nous le savons :

Rr

TM:R—r

P.

D'ou I'inégalité :
12 R r
P =pe R —

Le couple resultant, que nous appellerons le couple
de sécurité, aura pour valeur la différence des coms=

posants, soit :

2 __, Rr
C=E[I ER—*?‘:l

Il doit naturellement étre positif et avoir la plus

grande valeur possible,
Calculons cette valeur pour les dimensions cou=

rantes de bandages (go, 120, 133);
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La valeur de C peut s'écrire

B R
E—
I*— e R

__..I

7

C=

Chh-

L] . R
C sera donc d'autant plus petit que — sera plus
JF

petit.
R .
Les valeurs de — nous sont données par le tableau
-

de la page 83.
Les valeurs minima sont :

- pour les bandages 700 X go.
6 — 820 X 120,
3,3 s 895 % 135.

Rappelons que, pour chaque section, R st dau-
e

tant plus petit que la roue est plus petite (c’est une
tautologie, mais elle ne nous semble pas inutile).

R
Les valeurs correspondantes de R sont res-
el
pectivement :
3,5 6,3 8,5
L'épaisseur e est sensiblement égalei 1 millimeétre
par toile, soit

6 millimetres pour le bandage de go
3 — — 120
9 —_— — 133
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Or, le bandage de go millimetres, la largeur du
talon est & peu pres 23 millimetres.
D’ou pour C
=P

L

-

I—g,aﬂ— 0,6 X 3,5]

=p X 1,6
8 kilostcentimetres par centimétre.

Il faudra évidemment que la longueur des talons
augmente avec la section du pneu.

Pour avoir une méme valeur de C, avec un pneu
de 865 % 135 (en tenant compte des différences de
pressions internes), il faudra donner aux talons une
largeur de 33 millimétres environ.

Ces chiffres qui paraissent quelque peu dépourvus
d’'intérét par eux-memes, sont cependant a retenir.

Nous aurons & nous en servir quand nous parle-
rons du dérapage,




CHAPITRE X

Comment travaillent les pneus

(Suite)

TRAVAIL D'UN PNEU
SUR UNE VOITURE EN MARCHE

Nous venons de voir quels sont les efforts sup-
portés par les bandages pneumatiques, efforts dus
uniquement a la pression intérieure. Nous les avons
appelés efforts statiques.

Nous allons examiner maintenant les conditions
de travail d'un pneu monté sur une voiture en
marche,

Efforts dynamiques. — Les efforts engendrés par
le mouvement ont des directions, des intensités trés
variables suivant les circonstances de la progression
de la voiture,

Nous allons essayer de déterminer cette direction,
et, autant que possible, sa forme, sa grandeur, dans
les cas les plus généraux,

Si la roue roulait sans frottementsur le sol, le ban-
dage serait soumis en marche aux mémes forces qui
agissent au repos, avec, en plus, la force centrifuge
due a la rotation de la roue, et le travail molécu-
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laire produit dans les toiles et la gomme au point du
bandage qui vient au contact du sol ou quitte ce
contact.

Force centrifuge. — Cherchons a nous rendre
compte de son ordre de grandeur dans les cas
extrémes.

Reprenantles mémes notations que précédemment,
nous appellerons R le rayon moyen du pneu, rle
rayon de son cercle méridien.

Le ravon de la roue a la circonférence sera donc

R-r.

La force centrifuge développée par une rotation
telle que la vitesse circonférentielle (vitesse de la voi-
ture en métres par seconde), soit ¥, aura pour €x-
pression

m ¢étant la masse de la partie du pneu a laquelle on
suppose appliquée la foree.

Cherchons quelle est la valeur de la force centri-
fuge appliquée a la chape extéricure : c’est la force
qui tendra a décoller la chape caoutchouc des der-
niéres toiles.

Pour un pneu de 135 par exemple, I'épaisseur de
cette chape est environ 20 millimetres. La masse
d'un petit bloc de 1 centimétre carré de base sera
donc (en kilogrammes-metres) :

0,01 ¥ 0,2 % 1,5
0,81

= 0 kgm. 00033.
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(Ladensit¢ du caoutchouc étant supposée étre 1,5.)

Supposons que la voiture marche a 140 kilométres
a I'heure, soit a 39 metres a la seconde.,

Le rayon extérieur R -} r ¢tant égal a o m. 47, on
aura
_0,00033 x 3g?

0,47

Cette force sera donc en somme assez considérable,
Du reste, dans la pratique, c’est elle qui produit ces
décollements de larges plaques de gomme que ['on
remarque dans les pneus des voitures de course.

Il faut, d’ailleurs, pour que le décollement se pro-
duise, qu’il ait éi¢ amorce par une cause étrangere :
coupure, ¢chauffement exagéré, etc. Une fois com-
mencé, d'ailleurs, 'arrachement devient trés rapide,
la force centrifuge appliquée a la partie déja décollée
revient agir au point ol le décollement se produit.

L’action de la force centrifuge sur les toiles du
bandage n’est pas négligeable aux grandes vitesses,
et il est probable qu'elle n'est pas ¢trangere a certain
accident trop fréquent dans les courses : un pneu qui
s'échappe de sa jante sans cause apparente.

Appelons P le poids total du bandage.

Le poids par centimeétre de longueur, mesuré sui-
vant la circonférence movenne, sera

P
2w R’

La force centrifuge appliquée a chaque tranche de

1 centimeétre aura pour valeur
P v
2 RXgR

F

— kg. 07.
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P
2 a g R?

Cette force tend a éloigner chaque tranche du ban-
dage de la jante, et, par conséquent, 4 augmenter le
rayon moyen R du bandage.

Coupons le preu par un plan passant par I'axe de
la roue. Les forces appliquées le long des sections,

du fait de la force centrifuge, auront pour valeur :

l'J 1;2
—_ X2 R
27 g R®
c'est=a-dire :
l"} uﬂ
g RY

Chaque section a un périmetre de 2 =7,
La force appliquée par centimétre lincaire aura
donc pour valeur :
Py 1
Tg R 4nr

sOit :
P p?
47t g Rr

Cette force viendra s’ajouter a la tension due au
gonflement (voir efforts statiques).

Prenons un exemple numérique, en nous placant
dans un cas extréme.

Unantidérapant de 935 x 135 pése environ quinze
kilos.

Supposons-le monté sur une voiture marchant a
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140 kilometres a 'heure, soit 3g metres a la seconde.
On a, comme valeur de la tension par centimetre
le long d’une section méridienne :

15 X 3qg?
4 X% 3,142 % 9,81 X 0,40 X 0,8

= 22 k. 6oo.

La tension des toiles due a la pression interne est,
comme on l'a vu :

pr
2

soit, pour le cas qui nous occupe (p = 8 kilos),
27 kilos environ.

La force qui agit normalement sur les toiles est
donc a peu pres doublée, du fait de la force centri-
fuge!

A la plus grande vitesse atteinte par une voiture
(210 kilométres a 'heure, soit 58 m. 50 a la seconde),
la tension due a la force centrifuge atteint

5@ 5N 2
1‘__._,3&) — 51 kilos!
39

22 .H00 ¥ (

Chaque toile supporte donc au total un effort de

51 2 . .y :
__[__-'“,z 11 kilos par centimetre carrc.

a=m

7

Travail de flexion des toiles. — Quand le pneu
roule en portant une charge, la portion qui vient
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en contact avec le sol s'écrasc sous leffet de la dite
charge,

Les toiles subissent donc une flexion, et, comme
leur ensemble présente une épaisseur assez considé-
rable (environ 1 millimetre par toile), chacune d'elles
se déplace par rapport a ses voisines.

Ce déplacement qui tend a deécoller les toiles est
rendu possible par I'élasticité de la couche de gomme
interposée entre chaque toile.

Ladéformation contraire a lieu quand la portion
du bandage considérée quitte le sol et reprend sa
forme primitive.

Il y a donc allongement et compression successifs
du caoutchouc, aussi bien de celui qui est entre les
toiles que de celui qui forme la chape extérieure.

Ces phénomenes se traduisent par une perte
d'énergie cinétique qui se transforme en chaleur.

C’est la une des causes principales de 'échauffe-
ment des pneus, sur lequel nous reviendrons,

Efforts provenant des réactions sur le sol. —
Les réactions du bandage sur le sol produisent dans
les toiles des efforts que, dans I'état actuel de nos
connaissances sur le travail des pneus, il est difficile
d’évaluer avec quelque précision.

Les réactions du bandage sur le sol sont de deux
sortes :

1° Réactions dirigées dans le plan de symétrie de
la roue;

20 Réactions dirigées perpendiculairement au plan
de la roue.

Nous allons les ¢tudier successivement.
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Reéactions dirigées dans le plan de symétrie

de la roue. — Elles sont dues a I'effort moteur
transmis a la roue.

Leur valeur maxima est atteinte lorsqu'il y a glis-
sement du pneu sur le sol, ce qui se produit par
exemple quand une roue est bloquée par un coup de
frein brusque.

Soit P le poids total porté par le bandage consi-
deéré.

Ce poids P est celui qui est accusé par un dyna-
mometre placé sous le bandage. Il comprend la
partie du poids de la voiture supporte par la roue, et
le poids méme de la roue.

Appelons fle coefhicientde frottement du bandage
sur le sol.

La valeur de I'effort appliqué au bandage au point
ou il est en contact avec la route a pour valeur ;

P

On peut donc le connaitre exactement, sachant
que le coefficient de frottement d'un pneu lisse sur
le sol sec atteint environ o,70. _

Cette valeur de fest sensiblement augmentée lors-
qu'on a affaire a un antidérapant. Elle peut alors
atteindre, et méme dépasser 'unité.

Prenant toujours les cas extrémes, nous allons le
calculer pourun pneu de 135, employé a la limite
de son application normale, c'est-a-dire supportant
uh poids P = 750 kilogrammes.

En admettant la valeur

J=1,2
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qui semble étre le maximum atteint dans le cas d'un
antidérapant sur sol sec et non poussiéreux, on
arrive a une valeur de goo kilogrammes.

Comment cet effort est-il réparti sur les toiles?
C’est ce que nous ne savons pas exactement,

Il est cependant rationnel d'admettre que Peffort
total estsupporté par la section droite du bandage
qui se trouve sur la verticale de 'essieu.

Nous arrivons alors, comme valeur de l'effort par
centimetre de section, dans le cas général

PJ

271
Soit, dans le cas qui nous occupe :

Qo0
270, 8

=21 kilogrammes.

Cette tension a une valeur sensiblement égale a
celle qui est produite par la force centrifuge, quand
la périphérie de la rouc se déplace a raison de
140 kilometres a 'heure.

Notons du reste que ces deux efforts ne peuvent
s'ajouter completement, puisque, 'effort provenant
de la réaction du sol se produisant quand la roue est

immobilisée, la force centrifuge sannule a ce mo-
ment.

Réactions perpendiculaires au plan de la
roue, — Ces réactions sont dues aux changements
de direction de la voiture ou au dévers de la route.

Elles atteignent leur maximum (dans les condi-
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tions normales, c’est-a-dire sur route unie), quand le
dérapage se produit,

Le dérapage se produit le plus souvent lorsque
'adhérence du pneu sur le sol diminue : au point de
vue du travail imposé aux toiles, ce casne nous inté-
resse dvidemment pas.

Aussi considérerons-nous seulement le cas o, sur
une route plane et horizontale a sol sec, le dérapage
se produit sous 'effet de la force centrifuge due a un
virage pris trop brusquement.

Soit toujours P le poids supporté par le bandage
considéré, pendant la marche normale,

Il faur d'abord calculer quelle est la force qui agit
réellement quand le dérapage se produit.

Le coefficient d’adhérence du bandage sur le sol
est supposc ¢tre le méme dans la direction du roule-
ment, et dans la direction perpendiculaire. Ce n’est
pas rigoureusement vrai, mais, nous 'avons dit,
nous n'en sommes pas a une approximation pres.

Le dérapage se produira donc quand la force cen-
trifuge aura unc valeur supérieure a :

Dy

La force qui agit a ce moment sur le bandage est
la résultante du poids P, et de cette force centrifuge
P f.

Pour la calculer, il est nécessaire (fig. 28) quie nous
connaissions la hauteur H du centre de gravité de la
voiture au-dessus du sol, et la largeur 2 [ de la voie.

Supposons que, quand la voiture est soumise i la
force centrifuge, la caisse ne se déplace pas par rap-
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port a I'essieu. Autrement dit, ne tenons pas compte
de la flexion des ressorts.

Le centre de gravit¢ G conservera donc une posi-
tion fixe.

Le maximum de la valeur qui puisse prendre la

force centrifuge sera atteint quand la résultante GR
passera par le point de contact de la roue et du sol,
I1 est clair en effet qu'une voiture tellement cons-
truite que, pour cette valeur maximum de la force
transversale, elle ne dérape pas, serait exposée 2
verser dans les virages.
Les voitures de tourisme ont toutes leur centre de
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gravit¢ assez bas pour que le dérapage se produise
avant ce moment critique :

La valeur du maximum de G F peut étre aisément
calculée.

Dans les triangles semblables GAC et GHR (HR
= GF), on aen effet :

HR _ GH
AB CA
c'est-a=dire :
Maximum de force centrifuge — EPT}{_,‘I.
]

La valeur de la résultante G R est alors -

. IE
(;R::rB\/ 4 L
e

Remarquons d'abord que 'effort supporté par le
bandage s’écarte fortement de sa valeur normale P,

[l est plus que double,

La roue (de gauche dans la figure) qui est a I'inté-
rieur du virage est en effet completement déchargée:
le poids tout entier qui charge I'essieu est supporté
par la roue extérieure.

Le facteur sous le radical aura une valeur d'autant
plus grande que la largeur de la voie sera plus
grande par rapport a la hauteur du centre de gra-
Vite,

Ce résultat peut surprendre au prime abord : il
s’explique aisément cependant :

Dans une voiture haute et étroite, en effet, la force
centrifuge ne saurait atteindre une grande valeur :
la voiture verserait avant de déraper.,
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La valeur de G R, obtenue directement en compo-
sant le poids 2 P avec la force centrifuge 2 P f, s'ex-
prime ainsi :

GR=2 Py 142

On aura donc au maximum, l'égalité :
. [ :
I —|—Ei“_— 1 f*

SOIt :
f:fh.

Cette condition détermine les limites de stabilité

de la voiture.
La voiture sera stable quand on aura

I — fh.

Mais nous voila loin de nos pneus.

Nous sommes arrives a montrer cependant que
Peffort maximum imposé a un bandage, dans un
virage, était de plus de deux fois le poids supporté
normalement.

Comment, maintenant, cet effort est-il transmis
aux toiles, ou plutot, quelle est la portion du ban-
dage qui participe a l'effort?

Voila qui est plus difficile a déterminer avec
quelque exactitude. C'est maintenant surtout que
nous allons procéder par approximation.

Appelons & la longueur du grand axe de Pellipse
approximative suivant laquelle le bandage est en
contactavec le sol.

Il est clair que, au point de contact méme, cette
seule longueur supporte ici tout Peffort 2 P.
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La charge par unité sera donc :

2P

b

Cette longueur & est fonction de la pression
interne et du poids supporte.
Nous avons vu dans notre chapitre précédent qu'il
y avait équilibre quand le poids supporté par la roue
¢tait égal a
wabx p

a et b étant les deux axes de l'ellipse de contact.
Si 2 P est le poids réellement supporté par le ban-
dage au moment ot il dérape, ou mieux :

2 P

_———
s ——

'.':ﬂp

it la charge par unit¢ de longueur d’expérience

par

Tap,

[1 semble donc qu’elle sera d'autant plus grande
que le boudin sera plus gros et plus gonfl¢.

Cette conclusion serait exacte si le dérapage se
produisait avec la méme facilité quel que soit le
degré de gonflement du pneu.

Or, il n’en est rien.

L’expérience prouve, en effet, qu'un pneu peu
gonflé dérape moins aisément qu'un pneu trés dur.

Cela tient sans doute a ce que, quand le pneu est
gonflé fortement, la surface de contact avec le sol
est tres faible.
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Sous la sollicitation d'une force tendant a faire
déraper, la gomme de la bande de roulement s'al-
longe, et arrive a dépasser sa limite d'élasticité.

Le pneu se rdpe alors sur le sol, et roule en quel-
que sorte sur une poussicre de caoutchouc qui faci-
lite le glissement.

Nous voyons donc en fin de compte que 'analyse
mathématique du phénomene du dérapage est loin
de pouvoir atteindre a la réalité.

Constatons-le en passant et n’insistons pas.

Arrachements de la jante. — Un accident qui se
produit asscz fréquemment dans les virages est le
suivant: un talon (le talon du coté de Pextérieur du
virage) sort de la jante. — La conséquence immé-
diate est I'éclatement de la chambre a air.

Nous renverrons nos lecteurs a notre précédent
chapitre : ils verront que I'accident est d’autant plus
a craindre que le pneu est moins gonfle,

Nous nous en tiendrons la dans notre ¢tude du
travail des pneus.

Nousallons chercher, dans les chapitres suivants,
a déterminer les causes principales de leur usure ou
de leur destruction prématurée.




CHAPITRE XI

Comment s’usent les pneus

USURE LENTEET A PEU PRES REGULIERE

Les causes d’usure des pneus sont, comme chacun
sait, extrémement nombreuses. Leurs effets sur le
pneu se traduisent de diverses fagons :

1o Par l'usure réguliére ou non de la gomme
située sur la bande de roulement.

20 Par des coupures plus ou moins profondes pou-
vant atteindre les toiles.

30 Par des décollements, soit de la gomme d’avec
les toiles, soit des toiles entre elles.

4° Enfin, parI'éclatement du bandage.

Nous nous proposons d'étudier successivement
les phénoménes qui entrent dans chacune de ces
quatre catégories principales, catégories que nous
allons étre obligés de subdiviser pour la clarté de
I'exposition.

Prenant le premier cas, nous allons immédiate-
ment le scinder endeux autres, en distinguant 'usure
normale delabande de roulement, ¢’est-a-direl'usure
se produisant par suite de causes inhérentes a la
pature méme de la locomotion, et 'usure anormale
ne se manifestant que parsuite de défauts dela voiture,
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USURE NORMALE
DE LA BANDE DE ROULEMENT

Imaginons une voiture automobile roulant a une
vitesse constante sur une route droite et parfaite-
ment unie.

Nous supposerons que les roues avant de la voi-
ture sont parfaitement réglées comme parallélisme,
et que, pas plus quecelles d'arriere, elles ne présen-
tent de faux-rond.,

Occupons-nous tout d’abord des roues avant de
la voiture.

Roues avant. — Les roues avant sont entrainées
par la voiture :la réaction de la route sur elles est
comparable a celle d’une crémaillére sur laquelle se
déplacerait une roue dentée: c'est la route qui
entraine la roue.

D'ou une force de frottement dirigée d'avant en
arricre, au point de contact de la roue et du sol.

Cette force est d'ailleurs extrémement petite si,
comme c'est toujours le cas, la fusée de la roue est
bien graissée et n'oppose a la rotation qu'une trés
faible résistance,

Nous négligerons donc cette cause d'usure, et
admettrons qu'il y a entrainement parfait, sans glis-
sement, de la roue par le sol du chemin.

Sicette hypothése est justifiée, il semble qu’il ne
devrait pas se produire d'usure du pneu. Et cepen-
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dant l'expérience montre que le bandage laisse de
sa gomme sur la route.

Si, en effet, il n'y a pas de frottement dans le plan
de la roue, 1l n’en est pas de méme dans une direc-
tion perpendiculaire.

Fig. 29.

Le bandage, gonflé, a une section représentée par
la figure 29 (traits pleins).

Au moment ol il vientau contact du sol, il s’écrase
sous le poids de la voiture, et prend la forme repré-
sentce en pointillé.

La déformation de la section produit des effets
différents suivant les points de cette section, a cause
de I"épaisseur non négligeable du bandage.

Aux points AA’, situés sur le crochet de la jante,
il y a flexion du bandage vers I'extérieur.

Dans la région AB, la déformation est a peu prés
nulle.

Entre B et C, le bandage est fortement fléchi :
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d'oli une tension plus grande a sa surface extérieure,
et une compression sur sa face intérieure.

Entre C et C', au contraire, la courbure change
de sens. |

La partie extérieure vient s'appliquer sur lesol, et,
de convexe qu’'elle était primitivement, cette portion
devient a peu prés plane.

D'oti une comptession de la couche extérieure de
gomme, |

Au contraire, a 'intérieur, les toiles se distendent
et se bombent vers le haut, a cause de 'épaisseur
plus considérable du croissant en son milieu.

Cette derni¢re déformation (entre C et C’) donne
donc lieu a un frottement de la gomme sur le sol;
les divers points du bandage se rapprochent du
plan de la roue a partir du moment ou le contact
commence jusqu'a ce que les points considérés
arrivent a 'aplomb de la fusée ; au contraire, a par-
tir de ce moment, jusqu’a celui ot le contact cesse,
ces mémes points se déplacent en s'¢loignant du
plan de la roue,

Ces frottements sont la cause de 'usure réguliére
de la bande de roulement pour les roues avant.

Ils ont encore pour effet d’échauffer le bandage et,
par conductibilité, Pair qu'il contient,

Cet échauffement a d’ailleurs d’autres causes :
dans les divers points de la section, il y a déplace-
des toiles les unes sur les autres. Le caoutchouc qui
leur sert de lien est donc constamment soumis a
des tractions et a d:s compressions. Or, la gomme
n'est pas parfaitem:nt élastique, mais présente au
contraire une wiscosité notable. Des phénomenes
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d’hystérésis prennent donc naissance, qui se tradui-
sent par une transformation en chaleur du travail
mécanique auquel est soumis le bandage.

Iig. 30 - Machine a essayer les pneus,

La deformation du pneu seraévidemment d'autant
plus grande que le poids supporté sera plus grand et
le pneu moins gonflé.

On voit donc qu'un pneu s'usera d'autant moins
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et chauffera d'autant moins qu’a charge égale il sera
plus gonfié.

Ces considérations font ressortir clairement la
nécessit¢ absolue de choisir la section du pneu sui-
vant le poids qu'il a a supporter.

Si nous appelons s la surface de contact du pneu
avec le sol, p la pression interne, P le poids sup-
port¢ par la roue, on aura toujours

P:_p&‘.

D'autre part, appelons a 'affaissement du pneu,
mesuré en fonction de son rayon.

Si A est la hauteur (exprimée en centimétres par
exemple) dont s'¢crase le pneu sous la charge, » le
rayon de sa section, 'affaissement a sera défini par

A

d == —-=

.’l-

On admet en général que a ne doit pas dépasser 1/2

pour que les frottements engendrés par la déforma-
tion du bandage ne prennent pas une importance
trop grande; pour que, en d'autres termes, le pneu
fournisse un bon usage.

Il est aisé¢ de voir que (la pression p restant la
méme), pour une méme valeur de a, le poids supporté
P variera comme le diametre de la section du pneu.

D’autre part, nous avons vu dans un précédent
chapitre que les constructeurs indiquent une valeur
de p d’autant plus grande que r est plus grand. — Le
poids supporté par un pneu variera donc plus vite
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que le rayon de la section, toujours en supposant
I’affaissement constant.

C’est ainsi que Continental donne le tableau sui-
vant pour le poids a faire supporter aux bandages de
diverses sections :

Poids
Section de go m/m de diametre.... 450 kg
—_ 100 — vevs D00 —
e 105 _— cev. H20 —
— 120 e cvee. bBoo —
— 125 - ceee 700 —
— 135 — e, 750 —

On a donc intérét, d'aprés tout ce qui précede, a
gonfler le plus possible les pneus : 'usure est moin-
dre, I'échauffement moindre aussi, et, par consé-
quent, I'énergie transformée en chaleur. Or, n'ou-
blions pas que cette énergie a sa source unique dans
le moteur, et se chiffre finalement par I'essence
brilée, c'est-a-dire de 'argent dépensé.

Tous les chauffeurs savent d'ailleurs qu'on roule
plus vitesur des pneus durs que sur des bandages
flasques (1). '

Roues arriére. — Pour les roues motrices, la
cause d'usure que nous venons d’examiner subsiste,
~ Mais une autre vient s’y ajouter.

(1) Il est bien entendu que nous n'envisageons ici que 'usure
de la bande de roulement MNous verrons plus tard qu'un excés
de gonflage est une cause de fatigue des toiles pouvant amener
I'éclatement d'un bandage usagé.
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Elle provient du fait que les roues ne sont plus
entrainées par leur frottement sur la route, mais
sont animées d'un mouvement propre, et entrainent
la voiture.

Elles prennent donc appui sur le sol pour pousser
la voiture,

Or, l'expérience montre qu'une roue motrice
glisse en roulant. Elle tourne plus vite que la roue
avant qui la précede, et, par conséquent, il v a un
frottement continu, dans le plan de la roue entre le
bandage et le sol.

En marche, a allure constante sur terrain plat,
I'effet est presque insensible, quoique réel. — On
peut cependant se rendre compte de son existence en
examinant les traces des roues d'une voiture dont la
voie est difféerente a 'avant et a arricre, |

La trace des roues avant est moins marquée, et,
surtout si l'allure de la voiture n’est pas trop ra-
pide, on constate qug la roue s'imprime sur le sol,
qui reste uni.

[La trace des roues arriére, au contraire, est beau-
coup plus visible. Le sable de la route est désagrégé,
et il semble qu'en y ait ¢rainé un objet. Les grains
de gravier ont roulé sur eux-mémes sous l'action du
bandage, et se sont s¢parés du sol sous-jacent.

L’usure des bandages montés sur roues motrices
est donc plps rapide. Le travail des toiles est d'ail-
leurs plus considérable, ainsi qu'il a éié indiqué
dans un précédent chapitre.

Démarrages et coups de irein. — L'usure pro-
venant du frottement des roues motrices sur le sol
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est exagerée par les démarrages brusques et les
coups de frein,

Il n’est pas rare, en effet, de voir patiner les roues
motrices sur le sol lors d'un démarrage brusque, ou
d’un coup de frein trop brutal,

Il y a dans ce cas meulage rapide de Denveloppe
sur le sol. Mais l'action différe suivant qu'il s’agit
d’'un démarrage ou d’un coup de frein.

Dans les démarrages, en effet, la roue tourne sur
place. Tous les points du bandage viennent donc
successivement en contact avec le méme endroit de
la route. L’usure se produit sur toute la périphérie
du bandage.

Dans un coup de frein, au contraire, si la roue est
bloquée, c’est le méme point du bandage qui frotte
contre le sol. Le meulage produit un dommage plus
grand, puisque la gomme arrachée provient d'une
seule région. Aussi n'est-il pas rare de voir les toiles
misesa nu par un seul coup de frein.

A c¢ point de vue, il y a lieu de distinguer entre
'emploi du frein ditfirrein de différentiel et du frein
de roues.

Le premier, en effet, immobilise la boite du diff¢-
rentiel, La somme algébrique des vitesses angulaires
des roues est donc annulce.

Mais, les deux roues montces sur le méme essiev
n'ont jamais la méme adhérence sur le sol.

En effet, les bandages, s'ils sont de méme nature
(deux bandages lisses ou deux antidérapants), sont
rarement dans [le méme état d’usure. D’autre part,
une des roues est toujours plus ou moins chargée
que l'autre. Enfin, le sol lui-méme n’est pas homo-
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L’Effet d’'un coup de frein.

Le Bandage, absolument neuf (on apercoit
encore toutes les stries de la bande de roule-
ment), a été mis complétement hors de service

par le frottement sur le sol. Il est irréparable,



(Mrcaevin, Thédtre illusiré du pneu.)
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géne et résiste davantage ‘sous une roue que sous
l'autre.

Il s’ensuit qu'une des deux roues continue a tour-
nzr dans le sens de la marche da véhicule, tandis
que l'autre se met a tourner en sens inverse, L'usure
consc¢quente est donc du méme ordre que si eile
provenait CIQIIII'I démarrage brusque.

L'effet est surtout sensible quand 'un des deux
bandages est un antidérapant, 'autre un pneu lisse,
comme cela se rencontre trop souvent. Dans ce cas,
c'est le pneu lisse qui patine sur le¢ sol mouillé.
C'est antidérapant, au contraire, qui détourne sur
le pave sec.

Remarquons ¢n passant que l'emploi d'un secul
bandage antidérapant & l'arritre est de régle sur les
autos-taxis de Paris,

Cette fagon de procéder est peut-Ctre défendable
pour des voitures appelées a rouler sur des chaus-
s¢es trés diverses, comme dans une grande ville :
pavé de gres, pavé de bois, macadam, asphalte,
Suivant I'état du sol, en effet, 'adhérence est tantde
meilleure avéce le pneu lisse, tantot avee 'antidéra-
pﬂ.]'lT..

Mais, pour une voiture de tourisme, les deux
bandages arricre doivent étre de mémenature ; en cas
contraire, I'un d’eux (le pneu lisse en général) s'use
tres vite.

Terminons cette digression, €t revenons au cas
du freinage par le frein de roues.

Ce frein serre souventirrégulicrement sur les deux
roues, surtout si, comme c’est encore souvent le cas,
il ne comporte pas de dispositif compensateur.
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Mais, méme dans ce dernier cas,l’état des surfaces
frottantes du frein (tambour et segments ou sabots)
n'est presque jamais le méme pour les deux roues.

Il s’ensuit que 'une d’elles est immobilisée alors
que 'autre continue a tourner. Le meulage se pro-
duit alors sur la roue immobilisée.

Quand il s’agitd'un antidérapant, 'effet du coup
de frein et particulierement néfaste,

[l arrive, en effet, presque toujours {(surtoutsi la
voiture est lourde) que les rivets sont arrachés du
cuir qui les maintient, d'ot déchirure de la semelle
en cuir et des toiles du croissant.

Le mal serad’autant plus grand que 'antidérapant
sera plus neuf. Si les rivets sont un peu usés, en
effet, ils pourront glisser sur le sol sans s’arracher.

Les cahots. — La roue idéalement unie comme
celle que nous avons supposée ne se rencontre guére,
malheureusement, dans la pratique.

En général, les bandages roulerontsur des routes
qui présenteront des dénivellations brusques, des
trous et des bosses, lesquels produiront des cahots,

I’effet des cahots sur les pneus est assez délicat
a analyser mais se traduit toujours par une augmen-
tation de 'usure. Il se manifestera sous deux formes
différentes :

Le rebondissement des roues ;

La variation de la vitesse angulaire due aux dépi-
vellations.

1 Rebondissement des roues. — Quand une
voiture rapide roule sur une route raboteuse, ses
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roues, au lien de rester a chaque instant en contact
avec le sol, rebondissent aprés avoir franchi une
dénivellation, et retombent ensuite.

Des photographies de voitures de course montrent
nettement que les roues quittent le sol. Dans quel-
ques-unes d'entre elles, on peut méme remarquer
que les quatre roues de la voiture ont perdu le con-
tact : la voiture avancé par bonds,

Les pneus des roues non motrices sont ceux qui
patissent le moins. Ils sont seulement plus chargés
au moment ol ils reprennent contact avec le sol. Il
s'ensuit un fléchissement exagéré des toiles, une
usure plus rapide de la bande de roulement, ¢t un
¢chauffement plus grand.

II n'en est pas de méme pour les roues mo-
trices.

Des gqu'une roue motrice perd le contact de la
route, clle tend a prendre, sous Paction du moteur,
une vitesse plus grande, puisque la résistance pas-
sive disparait.

Au moment ou la roue retombe sur le sol; elle
sera donc brusquement freinée, le bandage frottera
énergiquement sur la route jusqu'a ce que la vitesse
angulaire de la roue reprenne la valeur qu'elle avait
avant la perte de contact,

L’effet est plus sensible quand une scule des deux
roues motrices rebondit.

Supposons, en effet, que, pendant qu'elle est en
I'air, le moteur passe de la vitesse angulaire w 2 la
vitesse o -+ a. _

La vitesse angulaire primitive & la roue était celle
de la boite du différentiel; soit A w.
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Au moment ou la roue retombe, la boite du diffé-
refitiel tourne a la vitesse.

(w4 o

Pautre roue restee sur le sol, a toujours la méme
vitesse

A,

La vitesse de la roue qui a rebondi est donc
devenue

2k [:-1 +u:i —
SOIL ¢

hw -2 a).

Si la voiture était dépourvue de différentiel, la
roue restée en contact avec le sol continuerait d’as-
surer la propulsion de la voiture, et le moteur n’accé-
lérérait sensiblement pas pendant le rebondisse-
ment.

La roue, eh retombant, pussedermt donc la méme
vitesse que si ellé n'avait jamais perdu lé contact.

Ces considérations ont conduit certains construc-
teurs i faire leurs voitures de course sans différen-
tiel.

Le but cherche n'est d’ailleurs pas de diminuer
I'usiire des pneus : si ceux-ci s'usent un peu moins
en ligne droite, ils se rdpent davantage dans les
virages. Mais on voulait par lautiliser de méilleure
facon la puissance du moteur. Il faut reméarquer, en
effet, que, dans une veiture a différentiel, si 'une
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des roues tourne folle, 'autre ne pousse plus la
voiture. On cherchait ainsi a rendre 'effort de pro-
pulsion plus continu.

51 les deux roues arriere quittent le sol en méme
temps, le moteur passant de la vitesse w a la vitesse
@+ «, leur vitesse commune varie de dw & A (v «).

Le meulage sur le sol est donc moindre pour
chacune des deux roues, mais les deux bandages sont
1Ntéresses.,

Il en est évidemment de méme que la voiture
possede ou non un différentiel.

Influence du poids non suspendu. — Toutes choses
¢gales d'ailleurs, les roues rebondiront d'autant plus
qu’elles seront plus lourdes, et que la voiture sera
plus leégere.

Considérons, en effet, une roue munie d'un ban-
dage pneumatique franchissant un obstacle. Soit p
le poids de la roue et de la portion d'essieu qu’elle
supporte (poids non suspendu) et Ple poids suspendu
supporté par la roue. Le poids total reposant sur le
pneu sera donc P - p:

En temps normal, c'est-i-dire quand la roue rcule
sur un sol plat, la tension du ressort de suspension
équilibre le poids P.

Survient un obstacle. La roue passe par-des-
sus.

Le pneu s'écrase, d'abord, puis, en vertu de la
réaction qu'il exerce sur la roue, tend & la soulever
en fléchissant le ressort de suspension.

Le pneu reprend donc sa forme normale, et
la roue quitte le sol, animée d'une vitesse verti-
cale v.
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SR

La force vive emmagasinée a pour valeur

ry

28

Elle est d’autant plus grande, pour une méme
valeur de v, que le poids p est lui-méme plus consi-
dérable,

Des que la roue a quitté le sol, elle est soumise a
I'action du ressort P. La résultante des forces verti-
cales agissant sur elle a pour valeur P 4 p. (Nous
supposons que la tension du ressort P est constante,
ce qui n'est qu'approximativement exact. Mais nous
cherchons a donner une idée du phénoméne sans
prétendre & une analyse exacte.)

Dans cette hypothese, le mouvement de la roue est
donc uniformément retarde.

Si nous appelons /i la hauteur du rebondissement,
on aura :

9
P "*-p} I %
=5
SOIt :
h —~T..P__ F_E.
P+ p2g
ou encore ;
| [ RE— v
P 28
— 1
=+

h varie donc dans le méme sens que le rﬂppﬂrt’% du

poids non suspendu au poids suspendu.
Le rebondissement des roues rend, on le sait, la
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conduite d'une voiture difficile. Quand il s'exagére,
on dit que la voiture ne « tient pas la route ».

La tenue d'une voiture sur la route sera donc
d’autant meilleure que son poids sera plus considé-
rable, et que ses roues seront plus légéres.

L’usure des bandages suivra les mémes lois.

C’est en grande partie pour cette raison que, avec
des roues niétalliques, les pneus s’usent moins
qu’avec des roues en bois : simplement parce que
celles-la sont plus légeéres que celles-ci.

Voitures a chaines et voitures a cardans. — De
méme, dans les voitures dont 'essieu arricre porte
le différentiel, le poids supporté par les roues est
plus grand que dans celles ol I'essieu est simple-
ment porteur.

Cette différence de poids est une des causes qui
expliquent I'usure plus rapide des pneus sur les
voitures munies d’un pont arriére.

Mais ici, la question est plus complexe, et d'autres
phénoménes interviennent.

Méme, en effet, si les roues ne rebondissaient pas
sur le sol, les pneus s'useraient plus vite sur une
voiture a4 cardans (1),

Examinons ce qui se passe quand une seule des
deux roues portées par le méme essieu passe sur une
dénivellation,

A1} Pour la commeodité du langage, nous désignons sous le
nom de poilures & cardans uniquement celles ol le diférentiel
est supporté par l'essieu arriere. Les voitures &4 cardans ol le
différentiel est suspendu au chiissis (cardans latéraux) sont
assimilables aux voitures a chaines.
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Pour fixer les idées, nous supposerons que la roue
gauche suit un chemin horizontal, et que la roue
droite descend au fond d’une orniére, puis remonte
au niveau primitif.

Pendant tout le temps que dure le passage sur la
dépression de la route, la roue droite décrit un
chemin plus long que si elle se déplacait horizonta-
lement, Sa vitesse angulaire devient donc plus
grande que celle de la roue gauche.

La vitesse angulaire de la boite du différentiel
restant sensiblement constante a cause de linertie
du volant, la roue gauche va étre freinde.

Les deux roues glisseront donc en méme temps
sur le sol, 'une en avant, autre en arriére.

Si la transmission a lieu par chaines, 'effet sera
atténué parce que les chaines présentent toujours du
mott.

Avec les voitures a cardans, il scra plus sensible,
encore que le jeu qui existe presque toujours dans le
différentiel puisse parfois suffire & permettre 'accé-
lIération de la roue droite sans freinage de la roue
gauche, .

D'autre part, la roue droite passant dans une
dénivellation, ’essieu arriére va s'incliner vers la
droite.

St la transmission se fait par un arbre longitudinal,
il va y avoir rotation de la grande couronne du
différentiel autour du pignon d’attaque, et par
conséquent variation de la vitesse angulaire des
roues par rapport a celle du moteur,

Si, comme c’est le cas général, le pignon d'attaque
est a droite de la couronne, les roues ralentiront
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quand I'essieu s'inclinera vers la droite, et accélére-
ront quand il penchera a gauche.

Le phénomene se traduira donc finalement par un
rapage de gomme sur le sol.

Si I'essieu arriére n’est pas moteur, rien de tel ne
se produit.

La transmission se faisant par chaines, il peut y
avoir, si les chaines sont trop tendues, accélération
d'une roue, ralentissement de l'autre, a cause du
changement dans la situwation relative des pignons
d'une méme chaine,

Si enfin la transmission se fait par arbre a cardans
latéraux, 'influence de I'inclinaison de [essieu ar-
rieresur lavitesse desroues est rigoureusementnulle,

Il s'ensuit donc gqu'a ce point de vue, ce dernier
mode de transmission est le meilleur.

INERTIE DES ROUES. — Remarquons, avant d'aban-
donner la question des cahots, 'influence de l'inertie
de la roue sur 'usure du bandage.

Nous avons vu que le passage d'une dénivellation
quelconque, bosse ou trou, amenait une variation de
la vitesse angulaire de la roue intéressée, qu'elle soit
motrice ou non.

Si la roue posstéde une grande inertie, elle metira
un certain temps avant de prendre la vitesse néces-
saire pour qu'elle roule sur le sol sans glissement.

Pour éviter le glissement, il faut donc chercher a
alléger le plus possible la jante des roues. Autre
argument qui milite en faveur des roues métalliques,

Nous en avons fini avec les causes d’usure nor-
male des pneus d'une voiture se déplagant en ligne
droite.
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Nous allons aborder maintenant la question des
virages.

Les virages. — Dés que la trajectoire d'une
voiture s'incurve, la force centrifuge manifeste sa
présence : elle tend 4 rejeter le véhicule en dehors
du virage.

Il s’ensuit un glissement des bandages sur le sol,
glissement perpendiculaire aux plans des roues, et
qui a regu le nom de dérapage.

On croit généralement que le dérapage ne se pro-
duit que lorsque la force centrifuge atteint une
intensité telle qu'elle 'emporte sur 'adhérence des
roues au sol {adhérence mesurée au repos).

Il n’en est rien : une auto qui vire dérape toujours
— autant du moins qu’elle est montee sur des ban-
dages en caoutchouc,.

Si I'on veut bien examiner les choses d'un peu
pres, il est ais¢ de s'en rendre compte.

Imaginons pour un instant que le bandage pneu-
matique ordinaire est remplacé par un bandage
rigide MM’ (fig. 32) surmonté d'une série de troncs
de cone en caoutchouc, tels que A, B.

Dans la progression de la roue, ces excroissances
viendront successivement en contact avec le sol,
Supposons que les contacts soient succesifs et jamais
simultanes.

Si aucune force n'intervient, les contacts auront
lieu suivant la ligne droite x y, projection horizon-
tale de la trajectoire de la roue.

Introduisons une force dirigée perpendiculaire-
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ment a la direction de la marche, vers la droite par
exemple,

M M’
A -
7
J' Direction
dela| force

| horizgntale .

[

Sens de fa m.;rmﬁ&}
|
A TA
* A, J
Bi‘
Fig. 32.

A un instant déterminé, la roue repose sur le sol
par le cone A, dont la trace s'imprime en A,

Cette roue est, nous 'avons dit, sollicitée par une
force qui tend a l'entrainer vers la droite. — Le
cone flexible A va donc s'incurver pour permettre a
la roue un déplacement perpendiculaire & son plan,
51 bien que quand le cone voisin, B, viendra se poser
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sur le sol, sa trace se trouvera a droite de laligne
x 3. — Au fur et a mesure de la rotation, la roue se
portera sur la droite, elle dérapera.

Et cependant, & aucun moment, nous n'avons
suppos¢ qu'il y avait glissement sur le sol : nous
avons fait intervenir uniquement la flexibilité des
supports en caoutchouc.

Imaginons maintenant que ces supports devien-
nent infiniment étroits et infiniment rapprochés : le
déplacement vers la droite n'en aura pas moins lieu.

Mais, alors, comme plusieurs supports toucheront
le sol en méme temps, il y aura glissement d'un
certain nombre d'entre eux, de ceux qui se trouve-
ront en arriere du commencement du contact de la
roue avec le sol.

Dans un bandage pneumatique, c'est le pneu tout
entier qui joue le role de ces proéminences élastiques,
et surtout la couche de gomme qui, recouvrant les
toiles, constitue la bande de roulement.

On congoit, maintenant, que la force dirigée per-
pendiculairement au mouvement de la voiture, si
faible soit-elle, entraine foujours un dérapage.

Il est aisé¢ de s'en rendre compte de visu en
examinant les traces des roues d'une automobile
dans un virage : le sable de la route est arraché et
rejeté vers l'extérieur, ,

L'effet est plus sensible sur les roues arriere que
sur les roues avant, Il est facile d'en comprendre la
raison.

On sait que la résultante des forces centrifuges
s'applique au centre de gravité du véhicule.

Or, ce centre de gravité se trouve toujours plus
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rapproché des roues arricre, par la construction
méme de la voiture.

En effet, les roues avant se trouvent en général a
Paplomb de 'avant du capot, en avant par consé-
quent du corps tout en-
tier de la voiture,

Les roues arricre sont

T e Pl

i EY- _,-_'G_ ..-:ﬂ.-.--—-.A
i
I

au contraire assez forte- 4
ment engagées sous la F
caisse, surtout quand la —
volture comporte une - F,F ra.
carrosserie a plus de deux

places. Fig. 33.

La force centrifuge GF
(fig. 33) pourra donc se décomposer en deux autres,
AF" et BF" appliquées respectivement 4 l'aplomb
de chaque essieu et fort inégales.

On a en effet :

L'inégalité de ces forces explique que le dérapage
tende a se produire presque uniquement par l'ar-
riére.

Ce phénomeéne est d’ailleurs bien connu des
coureurs, qui l'utilisent parfois pour prendre des
virages en vitessc.

Leur manceuvre est la suivante :

On commence par braquer les roues avant dans le
sens du virage a effectuer, puis, on freine brusque-
ment.

Le dérapage de larciere, favorisé par le coup de
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frein, déporte I'arriére-train de la voiture a ['exté-
rieur, et le véhicule pivote en quelque sorte autour
de son train avant,

[l n’y a plus qu'a lacher le frein et 2 donner un
coup d'accelérateur pour repartir dans la nouvelle
direction.

Les pneus ont fort a patir de cette manceuvre. La
gomme s'use rapidement sur la route, elle se coupe
aux cailloux tranchants, et I'éclatement est toujours
a craindre,

— Nous en avons fini avec les causes normales
d’usure des pneus, c'est-a-dire que nousavons envi-
sage tous les cas qui se produisent sur une voiture
bien construite et maintenue en bon état,

Malheureusement, il n'en est pas toujours ainsi,
et, comme nous allons le voir, les causes abondent
d’'une usure prématurce des pneus, par suite de dé-
fauts du véhicule qu’ils supportent.

NOTE
L'USURE DES PNEUMATIQUES

D’apres notre confrére Gummi and Asbest Zeitung,
I'usure des pneumatiques ne doit étre rapportée que
pour une faible part a la machinerie du véhicule.
Il y a toutefois une différence notable dans 'usure
des pneumatiques quand ceux-ci sont montés sur
une voiture commandée par chaines et une voi-
ture commandce par une transmission i la cardan.
L’essieu arricre, dans le cas de lachaine, n'a pas un
poids aussi clevé a supporter dans le cas du cardan.
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Mais les causes principales de 'usure de tout le.
vehicule, comme de célle du pneumatique, résident
surtout dans le poids et la vitesse du véhicule. On a
vérifi¢ I'usure des pneus dans des conditions variées
et on peut citer les constatations les plus intéres-
santes a ce sujet.

Daiis une course dé Brooklands, la voiture de
6o chevaux conduite par Newton était munié de
pneus de 150. Les poids, en kilogrammes, des
pneus, avant la course, étaient les suivants:

kg,
Pneu de droite avant......... . 13,651
— gauche — .......... 13,620
— droitearriere.......... 17,7006
— gauche — ....... . 17,024

Newton conduisit sa voiture a une vitesse de
136 km. a I’heure pendant deux heures; les pneus
furent démontés et repesés; on trouva les pertes de
poids suivantes pour chacun d’eux:

kg.
Pneu de droite avant........ cee. 0,302
— gauche — ............ 0,330
— drotte arriére .......... 0,908
— gauche — ........ .o 0,877

On voit 'usure considérable qu'a fait subiF eette
marche extrémement dure. _ :
La commission des pneus dé 'Associatioti dés
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constructeurs d'automobiles d’Allemagne a posé les
conditions extrémes d'utilisation suivantes:

Vitesse maxima en  Poids maximum en  Largeur maxima des

km. & I'heure, kg, par roue. pneus en mm,
40 300 85
50 ' 350 00
60 400 100
7 450 103
30 550 120
80 600 125
80 750 135

(Le Caouichouc et la Gutta-Percha.)




CHAPITRE XI1

Usure anormale provenant
d’un défaut de la woiture

Les défauts des roues ou de la voiture pouvant
entrainer 'usure rapide des pneus sont fort nom-
breux. Nous allons examiner les principaux, en
commencant par les plus fréquents. Nous indique-
rons leur cause et la facon dont ils se manifestent.

Les victimes habituellés de ces imperfections sont
les pneus qui garnissent les roues avant. Cependant,
certains défauts, inhérents aux roues, n'épargnent
pas les pneus des roues motrices,

Le faux-rond. — Un des plus graves et le plus
fréquent de tous est le faux-rond ou voile.

On ditqu'une rcue a du faux-rond quand la ligne
médiane de la jante n’est pas dans un méme plan.

Si 'on fait tourner une telle roue et que 'on ap-
proche latéralement de la jante une pointe que I'on
tient immobile, on constate que les diverses parties
de la jante ne restent pas a la méme distance de cette
pointe: les unes s’en rapprochent, d’autres s'en

¢loignent.
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Ce faux-rond est dd en général a un choc violent
subi par la roue.

Imaginons une roue de cette sorte montée sur
une voiture, et pouvant se déplacer le long de sa
fusée. |

Pendant la progression de la voiture, la trace de
la roue sur le sol sera non pas une ligne droite,
mais une ligne sinucuse située de partet d'autre de
la ligne droite que suivrait une roue normale
(fig. 34).

Si la roue, au lieu d'é¢tre libre sur sa fusée, est

I

T A
Fig. 34. — Tracé d'une roue avant du faux-rond.

maintenue, comme elle doit étre, entre deux ron-
delles de butée, le bandage qui la garnit va donc
glisser latéralement sur le sol, aux points corres-
pondant a la courbe BC D, DEF (fig. 34).

[usure se manifeste donc seulement en certains
points.

Elle sera en géncral tres rapide : un bandage peut
s'user jusquaux premieres toiles sur un parcours
de mille kilometres, pour un faux-rond assez faible,

L’usure anormale se manifeste non sculement
sur la roue malade, mais encore sur l'autre roue
montée sur le meme essieu,

Il se produit en effet plusieurs fois par tour des
réactions latérales du moyeu sur l'essicu qui pous-



Ce bandage a été éraillé par lextrémité d’un-
boulon de chaine trop proéminent.

On remarque que les stries sont croisées : le
boulon faisait ses entailles dans un certain sens
quand il se trouvait sur le brin supérieur de la
chaine, et dans l'autre sens, quand il était sur le

brin inférieur.



Fig. 35,

(MicarLix, Thédlre illusiré du Paen,)
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sent la voiture a droite et a gauche et font frotter le
pneu de la roue voisine.

Cet effet est surtout sensible si la roue voilée est
munie d’un antidérapant, et I'autre d'un pneu lisse.

Le faux-rond, comme on le voit, ne doit jamais
¢tre tolére dans les roues d'une voiture. Le coft
de la réparation assez minime qui suffit a le faire
disparaitre sera toujours moindre que la dépense
occasionnee par l'usure anormale des bandages.

Un cas qui peut étre rapproché du faux-rond est
le suivant:

Essieu moteur faussé. — Si I'essicu mdteur qui
porte la roued’un pont arriére est faussé et ne fourne
plus rond, suivant 'expression consacrée, la roue
aura tendance a suivre un chemin sinusoidal,

Les considérations développées au sujet du voile
s‘appliquent ici, et 'usure du bandage, tout a fait
comparable, ne se produira qu'en des régions déter-
minées.

Ici enzore une réparation s'impose, autant et plus
pour la sécurité des voyageurs que pour la conser-
vation des bandages.

Il n’y a que les deux cas que nous venons d’exami-
ner qui ameénent un rapage de la gomme Jlocalisé en
certains points.

On pourra tirer parti d'uneenveloppe ainsi abimée
lau cas oul'on n'aurait pas sous la main un mdécani-
cien pour réparer la roue) enla démontant, et en la
remontant ensuite a /'envers sur la méme jante, Ily
a alors des chances pour que les parties déja enta-
mées soient respectées, et I'on pourra ainsi rouler
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quelques centaines de kilométres sans risque d’écla-
tement prématuré.

Les autres causes d'usure anormale des bandages
proviennent en général du défaut de parallélisme
des roues d'un méme essicu.

Roues avant non paralléles. — Il arrive f{ré-
quemment que les roues avant de la voiture cessent
d'¢tre paralleles, aprés un choc qui a faussé une
bielle de direction, ou simplement par suite de 'u-
sure des articulations qui terminent la barre d’ac-
couplement.

On congoit que, dans ce cas, les pneus s'usent
tres rapidement. lls frottent, en effer, latéralement
sur le sol, en méme temps qu'ils roulent.

L'usure est réguliére sur toute la bande de roule-
ment, et bien souvent ce n'est que quand le mal est
trés avancé que l'on s’en apercoit.

Il est donc indispensable de vérifier de temps en
temps que les roues avant de sa voiture sont bien
paralleles. Cette vérification s'impose aprésun choc
violent qui aurait pu fausser un organe de la di-
rection.

Chaque fois que l'on constatera que les pneus
avant s'usent plus vite que les pneus arricre, on peut
étre assuré que le parallélisme des roues avant est
détruit,

Ce défaut de parallélisme peut atteindre les roues
arriere, mais tout a fait exceptionnellement: il faut,
en effet, un choc tres violent pour tordre la fusée
de l'essieu arriére, piéce toujours trés résistante.

Notons encore, sans insister, comme cause d'u-



Le bandage, monté sur une roue AV, frottait
contre le longeron du chissis ou un support de
l'aile, ce qui I'a usé¢ latéralement.

De plus, une pointe aigué a entamé la bande
de roulement : probablement un boulon de res-

sort,



(Mrcaemy; Thédfre illustré du Pueu,)
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sure anormale, le déplacement de I'un des essieux,
dont les brides seraient desserrées,

Dandinement des roues avant. — Il arrive par-
fois que les pneus avant s'usent anormalement sans
qu'aucun faux-rond n’existe dans les roues, ni sans
qu'on puisse incriminer le parallélisme.

Cette usure est imputable au dandinement des
roues directrices. Ce dandinement, trés notable au
ralenti sur certaines voitures, a des causes diverses
que nous n'avons pas a ¢tudier ici. On ne le remar-
que du reste qu'au ralenti, surtout quand la voiture
roule sur un sol cahoteux. Aux allures vives, en
effet, il est atténué (mais non supprimé) par Peffet
gyroscopique de la roue qui tend toujours a remener
son plan moyen dans le plan de rotation.

Quoique imperceptible, ce défaut a son influence
sur les bandages. C’est & lul que 'on doit penser si
on a pu le remarquer aux allures réduites, et si les
pneus s'usent anormalement sans autre cause.




CHAPITRE XIII

GCcupures, Perforations,
Eclatements des bandages

A 'usure normale des pneus que nous avons élu-
diée dans nos derniers chapitres, vient s’ajouter la
détérioration causée au bandage par une foule de
causes, dont les eftets se traduisent par des cou-
pures, des décollements de la gomme et des toiles,
ou méme par I'éclatement du bandage.

Nous nous occuperons d’abord des Coupures.

Les coupures dans les bandages. — Les cou-
pures sont généralement produites par les cailloux
ou les corps durs sur lesquels passe le pneu.

S'il boit l'obstacle, suivant la célebre formule, 1l lui
en cuit généralement.

L'obstacle le plus fréquent est constitué par les
cailloux qui entrent dans l'empierrement de la
chaussée.

Ces cailloux, cassés a la massette, présentent des
ar¢tes et des pointes aigués qui agissent sur la bande
de roulement.

Leur action dépend a la fois de leur nature, ou état



Bandage coupé par suoite d'un choc,

La voiture a passé sur une grosse pierre, La
face externe de I'enveloppe n'est pas entamée, une
tache blanche indique szule l'endroit ol1 a porté
la pierre. Mais les toiles sont -:ﬂmplétem'ent sec-
tionnees, |

Le choc ayant amené ['éclatement, a brisé en

plus un des talons de 'enveloppe.



(MicueriN, Thédalre illustré du Pneu.)



La chambre & air qui était contenue dans 1'en-

L

veloppe de la figure précédente.

On remarquera que les Ievres de la blessure pa-
raissent mdchées par les bords de 'a coupure dans

le bandage.



(Micuenix, Théalre tllustré du Pneu,)
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physique, et des conditions dans lesquelles la roue
passe sur eux.

Nature des cailloux. — Les cailloux sont d’autant
plus coupants que leurs arétes sont plus aigués (évi-
demment), qu'ils sont plus gros, et qu'ils sont plus
abondamment mouillés.

L’acuité des arétes est fonction de la constitution
chimique des piérres : le granit qui garnit nos
routes du Centre et de la Bretagne, est en général peu
nuisible @ sa texture grenue fait que ses arétes sont
toujours plus ou moins mousses.

Le calcaire qui recouvre la plus grande partie des
routes de France n’est pas tres dangereux par lui-
méme : il est en effet assez friable et perd vite ses
pointes menagantes. |

Malheureusement, il contient dans d’assez fortes
proportions souvent, des morceaux de silex dontla
cassure vitreuse fournit des éclats aussi coupants que
du verre.

Si les matériaux qui constituent le sol de la
route étaient toujours parfaitement agglomérés, leur
action sur les bundages ne serait pas bien nuisible et
produirait seulement une usure réguliére. Mais les
routes sont souvent désagrégées et rendent au cen-
tuple aux roues des automobiles le dommage que
celles-ci ont pu leur causer. -

Du reste, bien souvent, la négligence et le sans-
gene de notre belle administration nationale des
ponts et chaussées, font que toute la largeur de la
voie est recouverte d'une épaisse couche de cailloux
qui attend le passage du cylindre a vapeur. |

D’autres fois, ce sont des emplatres de cailloux dis-
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séminés un peu partout, sous le fallacieux prétexte
d’améliorer (1) le sol.

Dans tous les cas, les bandages de nos voitures en
pitissent. - |

Le pneu, arrivant sur un caillou, se moule sur lui,
le boit, suivant la phrase consacrée ; mais, la surface
de contact du bandage et du sol se trouve forcément
diminuée, et réduite a la partie en contact avec 'obs-
tacle (surtout si le pneu est bien gontlé). — La pres-
sion par unité de surface augmente donc, au point
d’amener la pénétration du caillou dans la gomme,

Cette pénérration est facilitde si le caillou est
mouillé ; 'eau forme alors lubréfiant, et permet une
coupure plus aisée.

- L’effet sera plus sensible sur les roues motrices :
alors en effet que les roues simplement porteuses
roulent sur le sol, les roues motrices glissent en
roulant; leffet de ce glissement est comparable a
celui que produit le va-et-vient d'une lame coupante
sur un objet : la lame pénctre alors que la pression
seule ne lui permettrait pas d'entamer son sup-
port.

C'est pourquoi l'on conseille de débrayer pour
franchir un endroit empierré de faible longueur; les
quatre roues deviennent simplement porteuses,

.

L'importance des coupures. — Quelle que soit
la cause des coupures, leur effet nuisible varie sui-
vant leur profondeur. — On peut les subdiviser a ce
point de vue en trois classes :

Les coupures légéres qui n'arrivent pas jusqu’aux
toiles de la carcasse. |
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Les coupures profondes qui intéressent une ou
plusieurs des toiles de la carcasse.

Les coupures pénétrantes qui traversent complete-
ment le bandage et atteignent la chambre a air,

Coupures légéres. — Elles n’ont, pour la durée du
bandage, que peu d'importance.

La partie résistante du bandage, c’est-a-dire la
carcasse, n'étant -pas atteinte, la solidité n’est pas
diminuée.

Cependant il ne faudrait pas les négliger trop com-
pletement; elles peuvent en effet; a la longue (sur-
tout aux roues motrices}, s'agrandir, et surtout
s'approfondir et découvrir ainsi la carcasse. — Le
chauffeur soigneux cherchera a les obturer, surtout si
elles interessent les bandes de toile dites « droits-fils »
placées dans le croissant.

On a cherché depuis longtemps 4 fabriquer des
bandages dans lesquels ces cou-
pures une fois produites, ne bail-
lent pas, et tendent au contraire
a se refermer,

La firme Michelin est arrivée a
ce résultat en donnant au noyau
du moule des bandages la forme
représentée en section transver-
sale par la hig. 30.

Apres gontlage, la section du
bandage tend a prendreuneforme

Tiz. 39. circulaire A C' B. La portion C,

qui forme la bande de roulement,

est donc comprimée a 'extérieur, a la fois transver-
salement, comme le montre la figure, et longitudi-
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nalement : le cercle ¢quateur du bandage est en effet
plus grand a I'état libre ({C) qu'a Pétat gonfié (C),
Il s’ensuit une compression de la gomme.

Avec un tel bandage, une coupure de la surface
tend a se refermer.

Mais il faut qu'un tel bandage soit trés particulié-
rement soigné dans sa fabrication : il y a en effet a
I’état permanent des tensions moléculaires considé-
rables dans les minces couches de gomme qui assu-
rent 'adhérence des toiles, et des décollements peu-
vent se produire.

Cette forme plate a d'ailleurs été imitée par plu-
sieurs fabricants qui ont reconnu que ses avantages
I'emportaient sur ses inconvénients.

Coupures profondes, — L’eflet des coupures pro-
fondes est plus grave.

Non seulement, elles diminuent la résistance du
bandage si elles ont entamé une ou plusicurs des
toiles de la carcasse, mais encore ct surtout, elles
permettent a ’humidité¢ de se frayer un chemin jus-
qu’a ces toiles,

Sil'on n'y prend garde, les fibres de .coton pour-
rissent, et I'éclatement est inévitable.

Méme par temps sec, leur action est fortement
nuisible.

Elles produisent alors ce qu'on est convenu d'ap-
peler des « hernies de poussicre »,

La poussicre trés ténue de la route s'insinue par
la coupure jusqu’a la carcasse, ct, sous l'action des
compressions répétées produites a chaque tour de
roue, arrive a décoller de la toile la couche de
gomme. — Plus on roule, et plus le mal augmente.

11



Un beau ¢lou! qui montre que, lorsqu'on rem-
place une chambre 4 air perforée, il faut toujours
chercher les causes de l'accident et les faire dis-
paraitre.

Le chauffeur, victime du clou que représente
notre figure, remplaca successivement quatre
chambres 4 air, qui, est-il nécessaire de le dire,
eurent toutes le méme sort.

La pointe (tait en cffet fort peu apparente i

'extérieur, comme on peut le voir 4 droite,



Ce 40,

I

Micurnin, Thédlre illustre du Preu.

!
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On constate qu'une bosse souléve la gomme du
bandage. Dure au toucher, cette bosse se déforme
cependant sous la pression des doigts : c’est ce qui la
différencie de la hernie ordinaire.

Tres souvent, la coupure par laquelle s’est intro-
duite la poussicre reste a peu prés imperceptible, —
Pour vider I'abeés, on est obligé de pratiquer une
large saignée, et d'opérer le nettoyage avec une
curette en bois : le reméde
est souvent pire que le
mal,

— On arrive geénérale-
ment a faire disparaitre
ces hernies en pratiquant,
au bord de la hernie le
plus ¢loigne de la bande
de roulement, une petite

ra incision, et en continuant
Fig. 41. a rouler : la pr:-ussi*_ére est
A Hernie de poussiére, — peu a peu expulsce Ph'f=,lﬂ

B. Coupure dans laquelle gortie qu'onlui a ménagde,

s'est introduite la poussidre p

— C. Incision qui permet & €t on peut alors procéder

lapoussic¢re d'Ctre expulsée. 3 g réparation (fig+ 41).

Coupures pénétrantes.
— Les coupures pénérantes signalent immédiate-
ment leur présence par le dégonflement subsequent
du pneu, dégonflement dénoncé par un sifflement
caractéristique bien connu des chauffeurs.

— Nous en reparlerons au chapitre réparations.

Pigiires de clous. — Les clous sont bien souvent
la cause de la détérioration des bandages. — Ils cau-

sent, suivant leur longueur, des piqares superfi-

ATH ~ Lrmssant
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cielles ou profondes dont les effets sont ceux que
nous avons déja examinés.

Les décollements. — Les décollements des divers
¢léments d'un bandage se produisent soit entre le
croissant et la carcasse, soit entre les diverses toiles
de celle-ci.

Nous avons signalée déja les décollements produits
par la poussiére. Nous n'y reviendrons pas.

Les autres ont presque toujours pour origine un
vice de fabrication du bandage, ou la négligence du
conducteur.

Dans un bandage sain, ils peuvent se produire si
I'on roule sur un pneu dégonflé ou insuffisamment
gonflé.

L’affaissement exagéré du bandage crée entre les
toiles des efforts tangentiels considcrables et répctés.
— Sous 'effet du travail de ces forces, I'déchaufle-
ment du pneu s’exagere. — La tempcrature devient
telle que la gomme perd de son élasticité et se dé-
chire.

Le décollement des toiles s'ensuit immanquable-
ment.

Le conducteur n’a alors & s'en prendre qu’a lui-
meme.

Au contraire, si un bandage bien soigné, gonfle et
chargé suivant les indications données par le cons-
tructeur, présente des décollements entre les toiles,
il faut incriminer la fabrication.

La cause du décollement réside en géncral en un

plissement des toiles qui s’est produit pendant le
moulage. :
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Si 'on veut bien se reporter A nos premiers cha-
pitres sur la fabrication, on se rappelle que le ban-
dage, apres avoir €1€ confectionné sur un noyau, est
comprimé entre les deux coquilles du moule. |

Si le noyau n’est pas placé avec soin dans les co-
quilles, ou si le bandage confectionné présente une
surépaisseur notable, les
bords des coquilles peu-
vent pincer entre eux une
partie du croissant.

Notre fig. 42 montre,
en l'exagérant fortement,
la coupe d'un bandage
ainsi maltraite.

Si le plissement des
toiles est considérable,
on peut s’en rendre
compte par 'examen du
bandage terminé et vul-
canisé¢ ; dans ce cas, le
bandage est purement et
simplement rebuté, ou, si le défaut parait léger,
vendu comme deuxiéme choix.

Au contraire, bien souvent, 'aspect exterieur du
bandage ne décéle en rien le pli des toiles. Clest
alors le chauffeur qui en patit.

On concoit que les toiles supportent des efforts
tout & fait anormaux ; celles qui-sont plissées travail-
lent peu ou point a l'endroit du pli. Les toiles
saines sous-jacentes supportent tout l'effort di ala
pression.

Tres souvent, elles se déchirent au boutd'un court
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délai; le pneu présente alors une hernie, les toiles
primitivement plissées étant ramenées par la pres-
sion intérieure, a la forme normale. Ce sont elles, a
leur tour, qui supportent l'effort. Aussi, I'éclatement
est=1] proche.

Si les toiles intérieures résistent, il se produit en
géncéral un décollement entre les toiles plissées et
celles qui ne le sont pas.

Ces décollements ne peuvent gucre &tre décelés
que par un minutieux examen du bandage démonté;
les parties intéressées semblent plus molles au tou-
cher, quand on presse avec les doigts sur la bande de
roulement comme pour retourner le bandage.

Les rayons X ont été employés dans ces derniers
temps avec succés pour l'examen des pneus et per-
mettent de réveler les plissements et dccollements.

Le décollement des toiles entre elles a souvent
pour origine 'irrégularit¢ de la tension des diverses
parties de la toile constitnant la carcasse.

Nous avons vu comment on fabriquait une car-
casse. Quand la confection est faite a la main, la
bande de toile que l'ouvrier enroule sur le noyau,
n'est tendue que par a-coups; l'ouvrier tire sur sa
toile, et en applique une portion sur la couche pré-
cédente.

Ces portions successives peuvent donc, si le con-
fectionneur n'est pas trés exercé, n'avoir pas toutes
la méme tension. Si bien que, parmi les cinq ou
six toiles superposées en un méme point d’une sec-
tion, deux, par exemple, seront trés tendues, alors
que les autres le seraient beaucoup moins.

Apres gonflement du pneu, les toiles qui ont été
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le plus tendues a la fabrication supportent presque
tout I'effort; le phénomene reproduit dans de moin-
dres proportions ce que nous avons décrit pour les
plissements ; 'effet est inalement tout a fait compa-
rable, '

(Cest la une des raisons les plus importantes qui
militent pour 'emploi de machines & confectionner
les carcasses. .

Décollement entre la gomme et les toiles. — 1l
arrive parfois que le croissant se sépare de la carcasse
en certains points, surtout dans les bandages a crois-
sant collé¢ (fabrication de plus en plus abandonnée
aujourd’hui pour les pneus lisses).

Le défaut provient soit de ce que les surfaces a
coller ont ¢té mal préparées, soit d'une vulcanisation
insuffisante.

Ce défaut se rencontre assez fréquemment dans
les antidérapants munis de cuir. — Il est trés grave
et ne peut étre réparé que par l'usine.

Ajoutons d'ailleurs, a titre d'indication pratique,
quaucune maison sérieuse ne refuse d’accueillir les
réclamations des chauffeurs, concernant les décolle-
ments des toiles ou du croissant.

L'éclatement. — L’¢clatement d'un bandage a
souvent pour cause premicre un des accidents que
nous avons énumérés plus haut, et qui a causé une
coupure ou un décollement; il n'est alors que le re-
sultat normal de 'usage d’'un bandage déja avarié.

Il s’annonce toujours, s’il est dd a une de ces
causes, par un gonflement du bandage a I'endroit
malade, gonflement qui a regu le nom de hernie.
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['examen des bandages ayant de longs états de
service doit donc étre fait aussi souvent qu'il se
pourra ; on économisera ainsi les bandages d’abord,
dont la réparation aurait ét¢ rendue plus oncreuse,
sinon impossible, par 'éclatement, et surtout les
chambres a air.

Malheureusement, la hernie se produit parfois en
cours de route et I'éclatement est inévitable,

On arrive a prolonger la vie des bandages dont
on suspecte la solidit¢, en les gonflant moins qu'on
ne le ferait s’ils ctaient neufs.

On peut aussi employer avec avantage des protec-
teurs, ou corsets qui, se plagant a I'intériewr du ban-
dage, répartissent la pression de la chambre a air sur
les parties saines avoisinant une blessure, Nous
avons obtenu d’excellents résultats avec les « Cui-
rasse France » et les Corsets Stepney.

Fclatement des bandages sains. — 11 arrive sou-
vent qu'un bandage presque neuf paraissant parfai-
tement sain, ¢clate.

Les causes d’un tel accident sont multiples.

Ecartons tout d'abord le cas o le bandage aurait
ses toiles plissées; nousen avons parlé déja.

S1 le bandage est sain, I'éclatement a pour cause
en général le mauvais emploi qui en est fait.

Un bandage de section trop faible pour le poids
et la vitesse de la voiture finit tot ou tard par éclater.

Les toiles sont en effet soumises a des efforts trop
considérables qui les usent et ameénent la rupture de
quelques fils, suivie bientot de la déchirure de 'en-
semble.

Ces efforts sont rendus plus grands encore par le
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dérapage des pneus sur le sol, dérapage ctausé soit
par la force centrifuge, soit par un coup de frein
brutal.

Le frottement énergique du bandage sur le sol
produit, comme nous l'avons vu, une usure tres
rapide, usure qui, dans certains cas, amene un ccla-
tement immeédiat.

D'autres fois, I'éclatement est causé par un caillou
coupant qui pénetre a travers les toiles sous l'ac-
tion de la friction du pneu sur le sol.

Enfin, l'effort supplémentaire imposé aux toiles
dans un virage brusque, surtout guand le bandage ne
derape pas (roue engagée dans une orniére, venant
buter contre un rail detramwav, etc ), peut étre assez
considérable pouramener la déchirure del'ensemble
des toiles.

— Dans un pneu usagé, I'éclatement se produit
presque toujours en un point de la bande de roule-
ment, Un bandage neuf, au contraire, se déchire de
préférence un peu au-dessus de l'accrochage, a I'en-
droit o1 s’arrétent les bandelettes. '

— Comme précautions a prendre contre ['eclate-
ment, on ne peut recommander que l'emplot de
bandages de forte section : on se trouvera bien, en
géneral, d'adopter la section immédiatement supé-
ricure a celle qui est indiquée par les constructeurs,
surtout si le poids et la vitesse de la voiture sont
voisines des limites indiquées.




CHAPITRE XIV

Heeidents aux chambres & air

Les chambres a air ne sont pas exemptes d’acci-
dents : comme les bandages, elles sont victimes soit
des embiiches de la route, soit, plus souvent,de I'im-
prévoyance ou de la maladresse du chauffeur.

Nous allons d’abord parler de I'usure de lachambre
quand elle est montée sur la roue, a son poste; nous
dirons ensuite comment elle se détériore par suite
d'un mauvais montage ; enfin, nous examinerons
pourquol les chambres s’abiment souvent bien
davantage quand elles sont en réserve, dans les
coffres de la voiture,

Posonsen principe qu'une chambre a air de bonne
qualité, bien montée dans son enveloppe, doit faire
un usage presque indéfini, sauf accident amenant la
rupture des toiles du bandage.

La chambre a air, en effet, est soustraite par le
bandage a I'action dcs agents extérieurs : elle n’a de
contact qu'avec le bandage d’une part, et la jante,
d’autre part.

Elle se plie sans difficultés a tous les fléchissements
de 'enveloppe, et son ¢élasticité est assez grande pour
qu’il n'y ait aucun frottement entre elle et la toile



La jante peut se déformer a la suite d'un choc,
ou d'un espace parcouru le pneu a plat (figurine
supérieure). Dans cet état, elle mord les bourre-
lets des enveloppes 4 leur grand dam (figure de
droita).

A gauche, on voit une enveloppe qui a été
abimée par une jante rouillée, et devenue cou-

pante par ce fait.



(Micuery, Théitre illusiré du Paeu )
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interne du bandage. Elle ne peut pas non plus s’user
contre la jante, puisque celle-ci est immobile par
rapport a elle. |

La seule cause de vieillissement de la chambre
réside dans 'échauffement du pneu : sous l'action
prolongée de la chaleur, le caoutchouc finit par
subir une survulcanisation qui le durcit. Cette action
sera d’autant plus rapide que la température atteinte
sera plus ¢levée, et que la qualité de la chambre sera
moins bonne. La présence, dans le mélange dont est
faite la chambre, de « factice » ou de caoutchouc dit
régénéré est extrémement nuisible & ce point de vue.
Une vulcanisation trop poussée ou un excés de
soufre libre dansla gomme a le méme effet nuisible.

Mais, pour une chambre bien établie, ce durcisse-
ment est, nous le répctons, extréemement lent @ les
chambres qui meurent ainsi de vieillesse sont rares.

L’action du bandage et de la jante sur la chambre
n’est négligeable que si I'on a pris quelques précau-
tions indispensables.

Action de la Jante. — Les métaux produisent,
par leur contact prolongé, une altération sensible du
caoutchouc vulcanisé; celui-ci attaque le métal, en
donnant un sulfure, et finit par se coller et adhérer
fortement & la paroi métallique.

Il faut donc que la jante soit soigneusement recou-
verte de peinture ou de vernis. Le métal nu ne tarde-
rait pas a se rouiller, et la rouille durcit trés vite le
caoutchouc, probablement par oxydation de sa mo-
lécule.

On conseille généralement de passer sur les jantes,
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préalablement bien nettoyées, du vernis a l'alcool ou
a l'essence, dit « vernis du Japon » ou « vernis japo-
nais ». Il faut que 'on sache que 'on ne préconise
ces vernis que parce qu'ils séchent trés vite : on
tient ainsi compte de la hite des chauffeurs qui
n'auraient pas toujours la patience d’attendre qu'une
peinture a dessiccation plus lente fat complétement
séche, Le vernis japonais a contre lui sa fragiliteé j il
est facilement ¢caillé par les leviers dont on se sert
pour monter et demonter les pneus, Quand on a le¢
temps, il faut lui préférer la peinture a I'huile, ou
une peinture laquée quelconque, genre Ripolin.

Mais il est essentiel d'attendre, avant de metire le
pneu en place, que la peinture, quelle qu'elle soit,
soit parfaitement seche : les matiéres grasses ou rési-
neuses ont en effet une action tres nocive sur le
caoutchouc. Clest au point qu'une chambre, placée
sur une jante trop fraichement peinte, est irrémédia-
blement perdue.

Il est bon, en outre, pour isoler davantage la
chambre de la jante, de talquer abondamment cette
derniére : on facilitera par surcroit le montage du

bandage.

Action de 1'Enveloppe. — Si la chambre était
en contact immediat avec I'enveloppe, 1l arriverait
que, la pression et la chaleur aidant, elle se collerait
a la toile intérieure, et se déchirerait immanquable-
ment lors du prochain démontage. Aussi, saupoudre-
t-on abondamment chambre et enveloppe avec du
talc finement pulvérisé.

Cette poudre sert en quelque sorte de lubréfiant et



Il taut talquer l'intérieur des enveloppes, mais
pas trop. Il faut surtoat éviter de monter une
chambre & air mouillée, L'ean, s'agglutinant, le
talc en excés produit un conglomérat trés dur qui
finit par amener la perforation de la chambre 2
air,

Voyez plutdt!,..



Fig. 44.

(Micurrin, Thédtre illustré du Pneuw.)

[2
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d’isolant : grace a clle, aucune adhérence n'est a
redouter, |

Un exces de talc est d’ailleurs nuisible, surtout s'il
renferme quelque humidité : il se forme alors en
effet, des grumeaux dont la présence entre I'enve-
loppe et la chambre peut amener, & la longue, la
perforation de celle-ci.

Il faut prendre garde, en outre, i la présence dans
I'enveloppe de sable ou de maticres terreuses, qui s’y
trouvent bien souvent, surtout si le remontage a lieu
sur la route.

Boulons de sécurité. — Quand la roue est munie
de ces incommodes accessoires, on doit veiller a ce
que leur téte soit en bon ¢tat : apres un long sefvice,
il arrive en effet, que la toile ou le cuir qui recouvre
cette téte se dechire et laisse le fer & nu, La rouille ne
mangquerait pas de détériorer la chambre,

Pneu insuffisamment gonflé, — Si 'on roule
avec un pneu insuffisamment gonflé, il peut arriver
que, au passage d'un obstacle, caillou, rail de tram-
way, ornicre... le bandage s’aplatisse complétement
et que la chambre se trouve cisaillée entre la jante et
le sol. Il peut évidemment s’ensuivre, si le choc est
violent, une coupure compléte de la paroi de la
chambre & air.

Si I'on roule sur un pnea completement dégonflé,
il s’ensuit toujours du dommage et pour le bandage
et pour la chambre 4 air. Celle-ci commence par
s’¢échauffer exagérément : les pieces mal collées se
détachent : I'échauffement peut étre tel que la sou-
dure de la chambre se décolle. Enfin, les aspérités de
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la route cisaillent la gomme, et la chambre, au
démontage, s’en va en lambeaux.

C’est la un des plus grands dangers que courent
les pneumatiques. Les avertisseurs de dégontlement,
préconis¢s par les marchands d’accessoires, ne sont
pas toujours efficaces, et se déreglent souvent : on
ne saurait avoir en eux une entiére confiance,
D’autre part, il est souvent peu aisé de s’apercevoir
qu'un pneu est dégonflé, surtout aux roues arriere.
Le chauffeur prudent fera bien d’avoir, fixé a4 un
montant du pare-brise, un petit miroir qui lui per-
mette d'apercevoir ses roues arriere,

CREVAISONS ET ECLATEMENTS

L’accident le plus fréquent qui menace la chambre
a4 air est la crevaison due 2 un clou ou a un ¢clat de
verre ou de silex.

Le clou ne traverse pas du premier coup toute
I’épaisseur de'enveloppe @ aussi, 'emploi d’arrache-
clou est-il fort a recommander. S'il est impuissant a
extirper l'intrus, au moins donne-t-il alarme, en
frappant avec bruit contre le garde-boue,

Il arrive que des objets de trés grandes dimensions
pénetrent dans les enveloppes @ il nous est arrivé
d’arracher d'un 'pneu, prévenu par le bruit de
'arrache-clou, un boulon de dix centimeétres de lon-
gueur : c'était un boulon qui avait servi a fiver sur
une roue de charrette son bandage en fer!

Si I'on ne s’aperc¢oit de la crevaison que quand le
pneu est complétement a plat, il est presque certain
que la chambre porte deux trous : il faudra s’en sou=
venir au moment de la reparation,



Une chambre pincée ..,

La chambre a été pincée sous le talon de ban-
dage et a éclaté en chassant celui-ci en dehors de
son lozement,

Le morceau, enlevé comme a I'emiporte-piéce,

est caractéristique de cet accident,



Fig. 45.

(Micarvin, Théatre illustré du Pneu.)



Il est excellent d'enfermer les chambres 3 air
de rechange dans un sac en toile caoutchoutée,
Mais, enccre faut-il ne pas oublier que le sac n'a
pas une résistance illimitée, et que, quand il est
déchiré, il n'offre plus aucune garantie pour son

contenu.



Fig. 46,

(Micugrin, Théatre illustré du Pneu.
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Eclatement. — Quand le bandage éclate, il peut
s¢ présenter deux cas : ou bien la chambre ctde avec
bruit, en produisant la détonation trop connue, ou
bien il se prﬂdl.l]t seulement une hernie,

Si l'on s’en aper¢oit a temps, il faut lmmcdmtc-
ment changer le bandage, avant que la chambre ait
cédé. La perforation de la chambre n'est plus, en
effet, qu'une question de temps : elle vient s’user
contre les levres de la blessure des toiles, et ce
limage a vite fait d’en venir a bout.

[l arrive d'ailleurs assez souvent que la chambre
se perce ainsi dans un bandage qui parait sain : c'est
que les toiles sont déchirées a I'intérieur.

L’¢éclatement peut n'intéresser que la chambre a
air. Il est dit alors 4 un mauvais montage du pneu.

Cela se produit surtout quand on a négligé de
gonfler légérement la chambre avant de mettre le
bandage sur la jante. La chambre se trouve prise
sous le talon du bandage et serrée fortement entre ce
dernier et la jante.

Quand le pneu est gonflé, I'air exerce une pression
sous le talon du bandage et tend a le faire sortir de
son logement. Des que le bandage obéit a cette solli-
citation, la chambre s’échappe sur une assez grande
longueur, et éclate immanquablement. L'éclatement
est tel qu'il y a souvent un morceau de la paroi de la
chambre qui est enlevé comme a 'emporte-piece.

Le pincon peut encore se produire sous la téte
d’un boulon dit de sécurité. La chambre est alors
cisaillée a la longue, mais sans éclatement.

Pendant le montage du pneu, toujours si la
chambre n'a pas été bien mise au rond, elle peut étre
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victime de I'accident connu sous le nom de « coup

de levier » : la chambre est pincée entre le levier et
le bord de la jante. Comme l'effort exercé est trés

considérable, la chambre est généralement cisaillée.

On ne s’en apercoit qu’au moment ol 'on croit avoir

fini le gonflage.

Cet accident tend d’ailleurs a disparaitre & mesure
que 'on abandonne 'emploi des boulons desécurité.

L.a mise au rond des chambres est une opération
de toute premi¢re importance; si on la néglige ou si
on la fait mal, on peut, en dehors méme des acci-
dents déja signales, amener la mise hors service com-
plete de la chambre & air,

Si la chambre n'est pas disposée bien réguliere-
ment dans le bandage, si par exemple elle est tordue
sur elle-méme, les plis qui se forment quand elle est
gonflée la coupent littéralement et en rendent la
‘réparation fort onéreuse,

EMMAGASINAGE DES CHAMBRES

C’est quand elles roulent, a leur poste, que les
chambres courent le moins de risques, quand elles
appartiennent & un propriétaire peu soigneux.

De nombreux ennemis les guettent en effet dans
les coffres de la voiture. Nous dirons d’autre part
comment il convient de les emballer et de les con-
server dans la voiture. Contentons-nous de signaler
les principaux dangers qui les menacent.

D'abord les corps gras : huiles, graisse, chiffons
sales. Puis le contact de corps durs et pointus ou
coupants : limes, pinces, clous... N'oublions pas le
danger d'un emballage insuffisant, qui leur permet



Cette chambre 4 air a été usée dans la boite ol
elle a ¢té transportée, la gomme a été limde par
endroits jusqu'a perforation compléte.

Les chambres 4 air de rechange ne doivent
jamais &tre emportées dans les boites en carton
qui les renrerment quand on les achéte, II faut les
mettre dans un sac en toile caoutchoutée en bon

¢tat,



| Fig. 47,

(Micugriy, Thédtre illustré du Paet.)
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de frotter contre les parois des boites qui les ren-
ferment.

La graisse, I'huile, I'essence dissolvent le caout-
chouc. Lagraisse ¢t 'huile sont les plusdangereuses,
parce que non volatiles, Elles restent ou elles
tombent, s’attachant a la gomme, la gonflantd’abord,
la transformant ensuite en une masse poisseuse ct
dépourvue de toute ténacité. Si l'on s’apercoit a
temps de la souillure, il faut la laver 4 'essence et
essuyer ensuite avec un chiffon sec et propre.

I1 est inutile d'insister sur I'action des instruments
piquants ou coupants.

L'usure par frottement contre les corps extérieurs
les plus inoffensifs en apparence est moins connue.
Elle n'en est pas moins néfaste.

C’est ainsi qu'il ne faut jamais transporter une
chambre a air nue dans une boite en bois ni méme
en carton. Les parties en contact avec les parois de
la boite,en perpétuel frottement contre ces dernicres,
s'useraient en effet tres vite et un trou se produirait
rapidement,

Quelques chauffeurs croient bien faire en logeant
la chambre de rechange dans I'enveloppe de réserve :
1l semble en effet, au premier abord, qu'on ne sau-
rait trouver ailleurs une place ou la chambre coure
moins de risques et soit mieux abrit¢e contre les
causes de détérioration extérieures.

Ainsi logée dans une enveloppe, la chambre
s'usera au contraire extrémement vite par suite du
frottement contre la toile intérieure de I'enveloppe.
L'usure ira jusqu’a la perforation complete, si I'on
n'y prend garde.
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L’accident prendra d’autant plus d’importance que
le malheureux propriétaire n'en aura connaissance
qu'au moment ou il cherchera a utiliser la chambre
ainsi mise hors de service.

Les chambres 4 air que leur propriétaire croit de
tres bonne foi tres bien emballées, sont parfois dété-
riorees par le frottement de la valve, Cela risquera
surtout de se produire quand la chambre est repliée
de telle fagcon que la valve soitplacée a I'intérieur du
paquet que forme la chambre. Le procédé de pliage
préconisé par Michelin dans son Manuel est particu-
licrement dangereux 4 ce point de vue.

Il est d’ailleurs facile de le rendre inoffensif, ¢n
prenant soin, soit d'envelopper la valve avec un chif-
fon talque, soit; quand la chambre est mise en
paquet, de la serrer avec une ganse ou micux une
rondelle ¢lastique découpée dans une vieille chambre
a air : la valve, bien serrée contre les parois de la
chambre, ne frotte plus contre elles, et par consé-
quent ne risque plus de les user.

DETERIORATION DES ENVELOPPES

Les enveloppes, quoique moins fragiles que les
chambres, ont parfois c¢ependant a souffrir d'un
emballage défectueux, ou d’un voisinage dangereux.

Certains chauffeurs se bornent a placer leurs
enveloppes de rechange sur le toit de leur voiture et
se montrent ¢tonnés quand ils constatent que Pen=
veloppe en question est rapidement devenue inutili=
sable. Le contraire serait étonnant!

L’enveloppe ainsi négligée, méme si elle est



Une chambre a air qui n'a jamais roulé... qu’en
compagnie d'outils et de bidons d’huile au fond
d'un coflre oli on I'avait jetée sans étre emballée,

Moralité : Il faut emballer soigncusement czes

chambres 4 air de réserve.



(Micneux, Thédlre llastré du rew.)



Les Protecleurs que l'on monte sur les enve-
loppes lisses entament fortement la gomme de
celles-ci. Aussi, quand on les emploie, ne faut-il
jamais les monter que sur des enveloppes frés usa-
gées, qui seront hors de service en méme temps

que le protecteur,



Fig. 49.

(Micueniy, Thédlre illusiréd du Pnew,)
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Recouvertes, 'une d'un protecteur armé de ri-
vets, 'autre d'une vieille enveloppe hors d'usage
dont les bourrelets avaient ¢1é coupés, ces deux
enveloppes devaient,dans U'esprit de leurs proprié-
taires, durer €ternellement : elles étaient isolées
du sol qui rape, du silex qui troue, du tesson qui
entaille, Comment se seraient-elles usées? Vous
les voyez cependant en facheux dtat. Sur toutes
deux la gomme a été rapée, plus sGirement que
par la route, par la carcasse qui frottait sur elles
d chaque flexion du pneu,

En outre, l'une porte la marque des rivets de
son protecteur ; 'autre s'est ¢chauflfée dans sa
contre-enveloppe comme dans une étuve ct a
¢éclaté,



Tig. 50.

(Micueriy, Thédtre illusiré du Pnew.)
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attachée, frotte continuellement sur le plancher qui
la supporte. La gomme commence a se raper, et si
I'on n'y met bon ordre, la premicre toile de la car-
cassc sera bien vite mise a nu.

En outre, le soleil et la pluie viennent successive-
ment griller et arroser ce malheureux bandage. La
pluie, pénétrant a I'intérieur, imbibe peu a peu les
toiles qui vont commencer 4 pourrir,

Lesoleil a uneaction au moins aussi néfaste, sinon
plus. On sait, en effet, que le plus grand ennemi du
caoutchouc est Ja lumicre. Elle durcit la gomme,
fait fendiller sa surface er lui enléve finalement
toute ¢lasticité,

Apres quelque temps de séjour sur le toit de la
limousine, le bandage sera donc devenu raide comme
du bois, etles toiles, pourries céderont a la premiére
occasion.

Ajoutons d’ailleurs que les bandages, ainsi placés
sur la voiture, élévent sensiblement son centre de
gravité, ce qui entraine une usure plus rapide des
pneus de la voiture.

Les bandages, fixés, sans étre protégés par une
enveloppe, a un porte-pneus (placé généralement a la
droite du conducteur), sont de méme exposés a toutes
les intempéries, De plus, ils portent en trois points
contre le metal. 1l s'ensuit une usure en ces points,
dont l'effet n’est pas négligeable.

Certains conducteurs (detaxis, notamment}, placent
leur bandage de rechange... sur le radiateur! Est-il
besoin de dire combien le procédé est défectueux.
La chaleur qui agit continuellement sur le bandage
le détériore assez vite.
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On voit, d’apres cet apergu, que les pneus ont
besoin d’étre traités avec quelques égards,

Il nousa paru intéressant de donner, a la fin de ce
chapitre, une statistique faite par la Société Conti-
nental, concernant les chambres et enveloppes qu’on

lut avait données a réparer.

FEnveloppes :
Détériorées par roulement dégonfié ou a
plate.. oot
Détériorées par des jantes rouillées ou
déformées..oovvvn cinn i i
Détériorées par des coups de frein trop

D .
Détériorées par contact d’huiles ou de
o 1 LT be s
Coupures aux talons (boulons dL sécurité
insuffisamment aern.s) .
Total......

Les 73,7 ofo autres se décomposent
comme suit :

Perforation (par des clous, silex, etc.)..
Petites coupures de la bande de roule-

IMENL sovveersvnsronnnnns
Détérioration de la carcasse des toiles
par des causes extérieures....... e
Total......

Les 37,1 o/o restants sontdus a I'usure
normale,

17,3 ofo

-
Ly

24,3 ofo

20,4 0/0
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Chamhresa air:
Détéﬁﬁratﬁﬁ“p,gg mauvais montage (pin-
cemeants 13 0/oy plis), etc..ooovnn
Dé&g"}f_'lU“i‘fl'ff@ﬁ-';fﬁp;l'r*irmllemcnt a plat ou

d€aonflé. e e it
Détéri ""alj;iﬂn.;n"ﬁr des jantes rouillées. .
Détérioration par des boulons de sécurité

d’'un mauvais Modele. m e v e oor oee
Détérioration de la valve.. oo,

Le reste est constitue par des perforations acciden-

telles ou 'usure normale.
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CHAPITRE XV

Réparation des chambres a air

Des soins que le chauffeur donne aux pneus de sa
voiture dépend en grande partie leur durée. Clest la
un de ces truismes universellement admis. Mais
quels soins donner aux pneus? Quels sont les
remedes qui doivent étre employés lors de leurs trop
fréquentes indispositions ? Dans quel cas un bandage
ou une chambre & air doivent-ils retourner a I'usine
pour subir une remise a neuf, dans quel cas doivent-
ils étre simplement rebutés?

Multiples questions sur lesquelles nous allons
chercher a jeter quelque lumicre,

Disons tout de suite que nous n'entendons nulle-
ment pontifier, et que nous ne prétendons point que
hors des méthodes indiquées, il n’v a point de salut:
bien au contraire.

Nous nous bornerons a exposer quelques tours de
main expérimentés par nous, et dont nous avons pu
reconnaitre 'efficacité. Quant aux fagons de procé-
der préconisées dans maint manuel par les fabri-
cants, s1 nous n'avons pu, en les suivant, arriver a
un résultat convenable, nous ne songeons nullement
a les condamner : peut-&tre — errare humanum est
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— avons-nous mal opére en essayantde les pratiquer,
et nous serions en ce cas enchanté que nos lecteurs
veuillent bien nous apporter la contribution de leur
experience, elle ne pourra qu'étre profitable a tous.

Ceci dit, nous allons, comme il convient pour
suivre les bonnes régles enseignées autrefois en rhe-
torique, diviser notre ¢tude en trois points.

Nous parlerons successivement de la Réparation,
de la Conservation et de I'E'ntretien de ces delicats
et indispensables auxiliaires que sont les pneus,

LA REPARATION DES PNEUS

Nous avons d’autre part ¢tudié les causes de déteé-
rioration des pneumatiques. Nous n'y reviendrons
pas et nous contenterons de chercher dans quels cas
et comment ils peuvent étre remisen état,

Notre chapitre Réparation va se diviser tout natu-
rellement en deux parties: nous allons parler d’abord
des réparations qui peuvent étre faites par le chauf-
feur lui-mcéme, puis nous dirons quelques mots de
celles qui relévent du fabricant.

Les chambres a air, — L’accident le plus fré-
quent sur la route est la crevaison ou I'éclatement
du pneu. Dans tous les cas la chambre & air est
plus ou moins gravement détériorce.

Si le trou par lequel elle laisse échapper 'air n'est
pas trop grand, ne dépasse pas par exemple trois ou
quatre centimétres dans sa plus grande dimension,
le chauffeur peut et doit essayer de faire lui-méme la
réparation,

Tout d’abord, posons en principe qu'une répara-
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tion ne doit pas étre pratiquce sur la route, elle exige
en effet assez de soin, beaucoup de temps, choses.
dont le chauffeur est assez avare quand il est loin de
son gite d'étape. D’autre part, comme on va le voir,
il faut opérer a I'abri de 'eau et de la poussiere, ce
qui est parfois bien difficile en rase campagne,

Enfin, il v a tout intérét 4 ce qu'une chambre
réparée nesoit pasremise immeédiatement en service,

Le chauffeur devra donc autant que possible étre
muni d'un nombre de chambres de rechange suffi-
sant pour pouvoir atteindre I'¢tape sans réparer.,

S'il en érait autrement, si par exemple la guigne
voulait que de multiples crevaisons mettent a mal
tout le stock de réserve, il faudrait se résigner a
s'arréter et a consacrer aux réparations tout le temps
qu'elles exigent.

Les trous dans les chambres & air ne peuvent étre
bouchés convenablement que par une picce de caout-
chouc collée. Les lardons, cometes, ne constituent
que des expedients souvent inapplicables si la déchi-
rure a quelque importance et ils supposent tou-
jours une réparation ultérieure.

Toutle secret de la réparation des chambres a air
reéside donc dans le collage correct d’une piece.

On ne peut coller deux morceaux de caoutchouc
autrement qu’au moyen du caoutchouc lui-méme,

On sait en effet que la gomme naturelle, c’'est-a-
dire non vulcanisée, présente la propri¢ié d’adhérer
a elle-méme avec une grande ténacité.

Quand le caoutchouc est vulcanisé, c'est-a-dire a
subi 'action du soufre ou d’un de ses composés, il
perd cette propriété.



Certains chauffeurs, pour tranformer leurs en-
veloppes lisses en antidérapants, se contentant de
les garnir de chaines,

L’effet est déplorable pour la conservation des

enveloppes.



(Micueumn. Thedlfre itlustrd du Pnew. i
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D’autre part, la gomme naturellese ramollit 4 une
assez basse température (60° environ) au point de
perdre toute consistance. Or, cette température de
6o° est trop fréquemment atteinte par les pneus de
nos voitures. Le probleme consiste donc a se servir
d’abord de gomme non vulcanisée pour obtenir
I'adhérence, puis, cette adhérence obtenue, de lui faire
perdre par la vulcanisation la facheuse tendance au
ramollissement.

La gomme n'adhérera qu'autant que les surfaces
de contact seront parfaitement exemptes de toute
matiére étrangere : poussicre, talc, eau, corps gras,
benzine, etc. Nous soulignons le mot bengine, voici
pourquoi ;

Lecaoutchouc natarel, pour pouvoir étre aisément
¢tendu en couche mince, est préalablement dissous
dans un liquide volaril, benzine ou toluéne. Mais il
ne faut pas oublier que ce liquide a pour seul role
de permetire l'obtention d'une couche mince de
gomme, sa présence serait nuisible par la suite et
empécherait toute adhérence; avant done d’appliquer
I'une contre I'autre les surfaces a coller, Pexcipient
de la dissolution doit disparaitre complétement par
évaporation,

D’autre part, sila gomme naturelle adhere trés
bien a elle-méme, elle adhére moins bien au caout-
chouc vulcanisé. On facilitera donc le collage en
multipliant les points de contact entre le caoutchouc
naturel et le caoutchouc vulcanisé, autrement dit en
rendant rugueuse la surface de celui-ci.

Le mode opératoire pour coller une piéce n’est
que la conséquence logique de ces quelques prin-
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cipes. Nous allons l'exposer en quelques lignes.

Nous allons tout d’abord nettoyer parfaitement les
surfaces qui vont venir en contact, chambre a air et
picce de caoutchouc. )

Apres avoir choisi une picee assez grande (elle doit
depasser de 3 centimétres environ les bords de la
plaic), nous la posons & sa place et avec un crayon
nous tracons son contour sur la chambre & réparer.

Nous procédons alors au nettoyage des surfaces.

Le meilleur procédé consiste a employer une rape
a bois a taille assez fine pour ne pas détériorer la
chambre & air.

Celle-ci est posée sur une surface dure, légérement
convexe (les machoires fermées d'un étau, par
exemplej et tendue fortement d'une main.

On passe la rdpe jusqu'a ce que toute la portion
circonscrite par le tracé au crayon présente une
teinte rouge vif, aucune parcelle de la surface pri-
mitive ne doit subsister.

La méme opération est faite sur la piece a coller,
en insistant sur les bords, toujours quelque peu récal-
citrants.

Ceci fait, on enléve avec un pinceau ou un linge
propre (¢t non pas avec la main, ni en soufflant) les
miettes de caoutchouc faites par la rdpe.

Le contact de la main apporterait un peu de ma-
ticre grasse, et le souffle dela bouche pourrait entrai-
ner quelques gouttelettes d’eau, toutes choses qui
nuiraient au succes de 'opération.

Si ces prescriptions ont été suivies, il est parfaite-
ment inutile de nettoyer les surfaces @ la benzine ou
I'essen ce. Si cependant_on croit devoir le faire, il
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faut préférer la benzine : essence n'est en effet pas
homogene et laisse souvent sur le caoutchouc quel-
ques parcelles de carbures moins volatiles,

On va maintenant passer la dissolution,

L’opération se fait simplement en trempant le
doigt dans la dissolution et en le passant sur la por-
tion a enduire. Il fauts’attacher a étaler la dissolu-
tion en couche aussi mince et aussi ¢gale que pos-
sible. Une couche épaisse ne seche pas, la pellicule
extérieure abandonne en effet le dissolvant et deve-
nant impermeéable, empéche la benzine des couches
sous-jacentes de s’évaporer.

Deux couches sur la chambre a air et autant sur
la pitce sont suffisantes. On ne doit d'ailleurs passer
la deuxieme couche que quand la premiére est par-
faitement s¢che. On reconnait que tout le dissolvant
est évaporé en posant trés legérement le doigt sur la
surface enduite : si tout est sec, le doigt n'adhére pas
a la gomme. Sinon il faut attendre.

Il faut se garder de souffer sur la dissolution pour
hiter I'évaporation, la.vapeur d'eau de I'haleine se
condenserait en effet et empécherait 'adhérence, Si
I'on avait commis cette faute, on constaterait que la
surface enduite est devenue mate. Il faydraitartendre
alors avant de rien faire qu’elle ait repris son bril-
lant.

Quelques minutes suffisent pour le séchage. On ne
risque rien, du reste, d'attendre un quart d’heure
apres la deuxieme couche, a condition d'éviter que
la partie a coller soit exposée au soleil, La lumiecre
exerce en effet une action trés vive sur le caoutchouc
et peut transformer la gomme naturelle au point de
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lui faire perdre la faculté d’adhérer a elle-méme.

Pour que la picce collée sur la chambre ne se
dccolle pas a la chaleur, il faut vulcaniser la couche.
de gomme qui sert d’adhésif,

Pour cela, deux moyens :

1° Vulcanisation a chaud. — La dissolution com-
posée spécialement, renferme du soufre, Apres appli-
cation de la piece sur la chambre a air, on porte le
tout & une temopérature supérieure a 120° au moyen
d'un de nombreux « vulcanisateurs » que 'on trouve
dans le commerce. Le soulre agit sur la gomme, la
transforme, et la picce fait désormais corps avec la
chambre a air.

Cette méthode est excellente pour obtenir des
picces indécollables. Malheureusement elle a une
action néfaste sur la chambre & air,

Le caoutchouc vulcanisé contient en effet toujours
un exces de soufre libre, sans action sur lui aux tem-
pératures ordinaires. Mais, 4 la température néces-
saire pour vulcaniser la réparation, ce soufre va agir
sur la gomme, et il va y avoir survulcanisation dans
toute la partie qu'aura chaufféec Dappareil. La
chambre perdra de sa souplesse, la gomme durcit et
se craquéle ensuite, ou méme se déchire sous le
moindre effort. On dit que le caoutchouc est
brilé.

Nous rejetterons done cette méthode qui a en
outre contre elle d'exiger 'emploi d’appareils cou-
teux et délicats,

Nous lui préferons la seconde |

2° Vulcanisation a froid. — Si le soufre libre n’agit
sur le caoutchouc qu’a haute température, il n’en est

14
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pas de meéme de certains de ses composés, le chlo-.
rure de soufre par exemple,

Celui-ci agitau contraire a froid et presque ins-
tantané¢ment pour produire la vulcanisation.

Cette rapidité d’action rend d’ailleurs un peu déli-
cat le maniement du chlorure de soufre.

Si, en effet, on enduit avec ce liquide la couche de
gomme ¢talée sur les surfaces a coller, cette gomme
va étre vulcanisée avant qu'on ait eu le temps d'ap-
pliquer la préce sur la chambre & air. Résultat :
I'adhérence n'aura plus lieu.

On tourne la difficulté en employvant une dissolu-
tion de chlorure de soufre.

On trouve dans le commerce ces dissolutions déco-
rées des noms les plus divers. Elles se valent sensi-
blement.

Elles sont faites soit dans du sulfure de carbone,
soit dans du tétrachlorure de carbone, Nous préfé-
rons ces dernicres qui ne sont pas inflammables.

Le sulfure de carbone est en effet assez dangereux
a manier, et prend feu parfois a4 plusieurs métres
d'une flamme. En outre, ses vapeurs sont fortement
toxiques.

Un des produits les plus répandus est vendu sous
le nom de Sulfumate, c’est une solution de chlorure
de soufre dans du tétrachlorure de carbone (autant
du moins qu'on peut en juger par 'odeur, sa com-
position €tant tenue secrete).

Son emploi est simple.

Les surfaces a coller ayant ét¢ enduites comme il
a ¢té dit, et la dissolution étant bien séche, on badi-
geonne au pinceau avec du sulfumate une des deux
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surfaces (soit la chambre & air, ou mieux la piéce),
Le liquide s’évapore presque instantanément, On
applique alors immédiatement la piéce sur lachambre
a air en pressant fortement avec les doigts.

L’application doit étre immeédiate (1) pour que la
vulcanisation n’ait pas le temps de se produire avant
le contact.

Pour réussir, il convient de ne pas opérer dans un
local humide, I'évaporation rapide du sulfumate
produit en effet un abaissement de température assez
notable, et la vapeur d’eau de I'atmosphere venant
s¢ condenser sur la couche de gomme, I'adhérence
serait ainsi fort compromise.

Quand la piéce est parfaitement collée, et que ses
bords ne tendent plus a se soulever, on peut tapoter
a toul petits coups sur elle avec un petit maillet. Il
faut eviter de frapper fort, la piéce se décollerait
infailliblement.

Si I'on doit mettre la chambre réparée immeédiate-
ment en service, on hatera la vulcanisation (qui n’est
complete qu'au bout de quelques heures) en chauf-
fant légerement la partie réparée, en appliquant par
exemple sur le réservoir d'eau de la voiture.

Une piece ainsi collée estabsolument indécollable,
mais au bout de quelques jours seulement. On con-
coit I'intérét qu'il y a pour les voitures lourdes et
rapides, a emporter une quantit¢ suffisante de re-
changes afin de permettre aux chambres réparées un
repos suffisant apres 'opération.

(1) Il peut s’écouler environ dix secondes entre 'enduction de
sullumate et I'application de la piéce,
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Une chambre réparée doit étre soigneusement tal-
quée avant d'étre roulée et mise dans le coffre.

Comme on le voit, la réparation d’'une chambre &
air est simple et facile en somme. Mais apres cette
exposition, on voit pourquoi elle doit autant que
possible n’étre pratiquce gu’aun garage, et en tous cas
a loisir.

Fuite au pied de valve. — On s'inspirera de ce
que nous venons de dire au sujet du collage d’une
picce, pour remedier, par exemple, au défaut d’étan-
chéite du pied de la valve.

Les fuites au pied de valve peuvent étre plus ou
moins graves. KElles se manifestent souvent de la
facon suivante : le pneu se dégonfle trés lentement,
sans que l'on puisse déceler aucune fuite, ni au
bouchon de la valve, ni a I'écrou qui serre la piece
portant l'obus. La chambre, vérifiéce minuticuse-
ment dans toutes ses parties, ne porte pas la moindre
perforation. Cependant, si 'on plonge dans l'eau
la plaquette de la wvalve, la chambre étant assez
fortement gonflce, on finit par apercevoir des bulles
d'air tres fines qui s’échappent de dessous la ron-
delle métallique emprisonnée sous 'écrou de la
valve,

Si la chambre manifeste ce défaut pour la pre-
miére fois, 1l est facile d'y remédier. Il suffit de
resserrer légérement, au moyen d'une clé-tube,
I"écrou du pied de wvalve; il faut prendre garde
d’étre brutal, sous peine d’aggraver ce cas bénin : un
demi-tour de P’écrou est généralement plus que suf=
fisant, |
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Si la chambre est trés vieille, le cas peut étre
beaucoup plus grave,

I1 peut arriver, en effet, que la téte de la valve (le
meplatquitermine la valveal'intérieur de lachambre)
ait passé au travers de la paroi de la chambre.

La réparation, quoique assez délicate, n'est pas
impraticable.

Il faut d’abord retirer la valve de son logement.

On va pour cela dévisser I'écrou complétement
on retire ensuite la plaquette méuallique et, s’il v a
lieu, la petite feuille de cuir ou de toile caoutchoutée
qui est souvent placée en dessous. Saisissant alors la
valve d'une main tandis que 'on maintientla chambre
de I'autre, on fait effort pour sortir la valve en I'in-
clinant et en lui imprimant un mouvement de rota-
tion sur elle-méme. Il faut prendre garde de ne pas
déchirer les bords du trou.

On perce alors un trou bien rond de cing milli-
metres de diametre environ au centre d'une picee de
caoutchouc de la grandeur d’une piece de cinq francs;
on enfile la valve dans cette picce, jusqu'a la téte.

Il s’agit maintenant de remettre la valve en place
en faisant pénétrer la plaquette de caoutchouc dans
Pintérieur de la chambre : c’est la partie la plus
difficile de I'opération. Pour la mener a bien, il faut
beaucoup de patience ¢t de continuité dans 'effort.
On facilite le passage en enduisant le caoutchouc
avec un peu de savon mouille.

La valve remise en place, le reste n’est plus qu'un
jeu. Les bords du trou, qui manifestent souvent des
tendances a se relever, seront tassés contre le pied
de la valve avec l'aide d'un couteau : une pla-
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quette de caoutchouc, semblable a la premiere, esta
son tour enfilée dans la valve et de méme fortement
pressée contre le pied. Les autres picces de la valve
reprennent enfin leur place et, I'écrou serré, la
chambre se trouve étanche,

On pourra rendre la reparation meilleure encore
en enduisant de dissolution la surface extérieure de
la chambre & ait autour du pied de la valve, ainsi
que la deuxieme plaquette de caoutchouc, cela avant
de remettre en place, évidemment, la plaquette meétal-
lique et I'écrou,

LA VALVE

L’étanchéite de la valve est assurée, comme on
sait : 12 par la rondelle de caoutchouc qui forme
joint entre le support de l'obus et le corps de la
valve; 20 par le petit tampon de caoutchouc qui
garnit le fond du bouchon; 3¢ enfin, pendant le
pompage, par I'obus qui forme clapet.

La rondelle-joint dure souvent aussi longtemps
que la chambre a air. Si on la perd sur la route, on
peut la remplacer momentanément par un fil tiré
d'un ruban chattertonné.

Le tampon de fond du bouchon reste parfois collé
au bord de la valve, quand on dévisse le bouchon :
il faut veiller a le remettre bien au fond ¢t a plat,
sinon il y aura des fuites.

Si ce tampon est perdu, on peut le remplacer par
un peu de chiffon trés gras... ou méme par une simple
boulette de papier bien imbibée de dissolution.

Il ne faut pas, en effet, compter sur I'obus pour
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assurer une étanchéité durable : 1l n'est la que pour
servir de clapet pendant le gonflement du pneu.

L’obus séche a la longue sur son siege et se durcit
ou se colle.

Dans le premier cas, on peut lui rendre un peu
d'¢lasticité en le roulant entre les doigts. S'il est trop
dur et impropre a tout usage, on peut, pour l'utiliser
une derniére fois,le graisser légerement soit avec de
I’huile, soit avec de la graisse consistante : il collera
alors sur son siége, mais devra étre remplace a la
premicre occasion,

Un obus qu'on aurait déchiré en le décollant de
son sitge, pourra étre utilisé de la méme facon; il va
sans dire que ce sont la des procédés a4 n'employer
que quand on manque completement de rechanges.
Ils ont l'inconvénient de n’avoir qu'une efficacité
éphémeére et d'entrainer irrémédiablement la mise
hors service de 'obus.

Nous allons maintenantaborderle chapitre ¢pineux
de la réparation des bandages.



CHAPITRE XV1

Réparation des bandages

Petites réparations

-

Nous avons vu que les bandages périssent par suite
de coupures. On peut prolonger leur existence par
des soins donnés en temps opportun.

Le chauffeur pourra avoir a soigner des coupures,
superficielles ou pénétrantes, des hernies de pous-
siere, et enfin, dans les cas extrémes, des éclate-
mMents,

Coupurcs. — Apres bien des tatonnements, le seul
produit qui nous ait donné des résultats a peu prés
convenables pour la préparation des enveloppes est
le « Pneu-Cure », .

C’est une sorte de ciment plastique et noir que I'on
trouve dans le commerce enfermeé dans des tubes en
étain. Sacomposition est naturellement tenue secreéte:
cependant son odeur et ses propriétés semblent indi-
quer qu’il contient du caoutchouc et probablement
de la gutta-percha, dissous dans du sulfure de car-
bone, avec, trés certainement, d’autres substances,

Pour employer le « pneu-cure», on commence par
nettoyer la coupure aussi compléetement que l'on
peut, en évitant, si possible, d’employer un liquide
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lessence ou benzine). On arrive a un trés bon résultat
au moyen de la pointe qui termine les limes & ongles,
ou simplement avec le bout d'une curette en bois.

Quand la coupure est bien débarrassée de la pous-
sicre qui la souillait, on la laisse sécher compléte-
ment, surtout s1 'on a ¢ié obligé de se servir d'es-
sence ou de benzine pour le nettoyage.

On met sur la blessure une petite quantité de
« pneu-cure », que 'on fait pénétrer jusqu’au fond a
Paide d'un morceau de bois pointu. Quand les parois
de la coupure sont ainsi bien enduites de « pneu-
cure », on enremet de fagon & remplir complétement
I'hiatus : le ciment doit méme former saillie au-
dessus de la surface de I'enveloppe, car ce produit
diminue assez fortement de volume en séchant. On
« pare » la surface cn la lissant avec une lame de
couteau mouillée d'eau.

Il est bon d’attendre au moins vingt-quatre heures
avant de rouler avec l'enveloppe reéparée, davantage
si c’est possible.

Notons cn outre que la réparation est plus facile
sur une enveloppe montée sur la roue, le pneu étant
gonflé modérément.

Si la coupure intéresse les toiles, la réparation
devra étre complétée par la réparation de la car-
casse. Celle-ci se fait tout simplement en collant une
ou plusieurs toiles a l'intéricur du pneu.

Collage d'une piéce de toile. — Pour coller une
pitce de toile, il faut s’inspirer des mémes principes
que si 'on avait affaire a une picce de caoutchouc,

La toile a employer est la méme qui a servia con-
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tectionner le bandage, toile gommée d'un cdté, c'est-
a-dire enduite par le fabricant d'une couche de
caoutchouc non vulcanisé sur 'une de ses faces.

Méme si la coupure n'a touché qu'une toile, sans
par consé¢quent trouer le bandage, il est prudent
de collerunc toile ou deux en dedans de I'enveloppe,
au droit de la coupure.

L’emplacement préalablement repéré et indiqué
par un trait de crayon est nettové a fond avec un
linge propre mouillé de benzine : on ne s'arréte que
quand le linge n'est plus noirci par le frottement sur
le pneu.

Si I'on colle plusieurs toiles, les différentes pieces
devront ¢étre de dimensions croissantes, chacune
d’elles débordant d’un centimétre environ sur la
précedente,

On les découpera donc d’abord et on les disposera
par rang de taille, la plus petite la premiére.

On passe la dissolution comme pour coller deux
morceaux de caoutchouc, et avec les mémes précau-
tions.

La vulcanisation seule differe : on colle la picce
sans vulcaniser, eton se contente de passer le liquide
vulcanisant sur l'envers de la piece déja collée : le
chlorure de soufre pénétre a travers le tissu et vient
agir sur la couche de gomme a vulcaniser. L’opé-
ration est donc plus facile que dans le cas d'une
picce en caoutchouc.

Les pieces collées, on facilite leur adhérence en
montant le bandage sur une roue et en gonflant
léegerement le pneu, préalablement muni d'une
guétre,
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Une enveloppe ainsi réparée doit rester le plus
longtemps possible sans rouler (quarante-huit heures
au moins),

Eclatements. — Si Penveloppe a éclaté, et si
I’éclatement est de ires faible étendue, on peut
essayer de le réparer de la méme maniére,

Mais il sera toujours préferable d’envoyer 'enve-
loppe au fabricant. On pourra cependant, par ce
moyen, tirer quelquefois parti d'un bandage que le
fabricant aurait déclaré irréparable. C'est dans tous
les cas une chance a courir.

Hernies de poussiére. — Les hernies dites « de
poussitre » sont causées par un amas de poussiére
extrémement ténue qui s’est infiltrée, a la faveur des
pressions répétées occasionnées par le contact de la
roue avec le sol, entre la couche de gomme superfi-
cielle et les toiles de la carcasse, en passant par un
trou du croissant généralement imperceptible.

I1 faut d’abord vider ces hernies.

Le meilleur moyen est le suivant: on pratique, au
bord de la grosseur, le plus éloigné de la bande de
roulement, un autre trou avec une fine lame de
canif et on continue a rouler.

La poussi¢re est peu & peu expulsée, Par le trou
de vidange, on injecte de la dissolution, et, trés long-
temps apres (soit un jour ou deux), quand la benzine
est complétement évaporée, du « Pneu-cure », On
est tenté, pour guérir ces hernies, de faire dans la
gomme une large incision, afin de pouvoir bien
vider et surtout bien nettoyer la plaie ; malheureuse-
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ment, il est & peu prés impossible de boucher ensuite
cette coupure par laquelle pénétrera 'humidité : le
remede est alors pis que le mal,

Voila a peu preés toutes les réparations que nous
conseillons au chauffeur d’entreprendre lui-méme :
dans tous les autres cas, 1l doit s’adresser a 'usine
qui a fabriqué le pneu. Nous allons d’ailleurs dire
un mot de cette question,




CHAPITRE XVI1

Lies grosses réparations

S'il y a nombre de réparations que le chauffeur
peut exécuter lui-méme, il y en a d’autres devant
lesquelles il restera impuissant, et alors devra avoir
recours & un spécialiste : c’est le cas quand un écla-
tement se produit, ou quand se pose la question
toujours délicate du rechapage.

Posons en principe que 'on doit toujours, pour
une réparation importante, s’adresser a I'usine d'ou
sort le pneu.

Plusieurs de nos lecteurs vont certainement se
récrier, qui ont déja voué aux gémonies les « Grandes
usines » et leurs procédés avec leur clienttle.

Nous allons chercher a jeter quelque lumiere sur
cette question si controversée, et nous espérons
arriver 4 démontrer aux gens de bonne volonté se-
lon I'Ecriture, qu’il n'y a, le plus souvent, a l'ori=
gine de la tension de leurs relations avec le « grand
Fabricant », qu'un malentendu.

L'usine qui a fabriqué un bandage est mieux
placée que n’'importe qui, pour juger du service que
peut faire ce bandage apres réparation, et, par
conséquent, pour n'entreprendre cette réparation
qu’a bon escient.
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Le reproche que I'on adresse couramment a ces
usines est de refuser parfois de réparer un bandage
que son propriétaire estime capable de bons services
apres remise en état. A 'appui de cette thése, on
cite tel pneu qui, réputé irréparable par le fabricant,
et « retapé » par un quelconque margoulin, a donné
pleine satisfaction a son propriétaire. — L’usine a
donc voulu, en refusant la réparation, pousser &
I'achatd’un pandage neuf?

Les fabricants sérieux (et ils sont nombreux, Dieu
merci!] sont, nous semble-t-il, au-dessus d'un tel
reproche. Et cependant, le cas cité plus haut est loin
d’étre rare.

Alors?

Essayons, sivous voulez bien, d'une comparaison.

Vous possédez une voiture de marque, qui, apres
de nombreux kilométres, demande instamment une
revision : le moteur cogne, les tétes de bielles et les
paliers ont pris du jeu, le vilebrequin a ses portées
tant soit peu ovalisées, — bref, la réparation s’im-
pose.

Vous envoyez la voiture chez le constructeur et
je suppose que vous lul teniez ce langage :

« Ma voiture n’est plus neuve, je ne veux pas faire
de gros frais pour la remise en état du moteur. Aussi,
contentez=vous de resserrer les coussinets sans les
changer : quelques cales placées aux bons endroits
auront raison du jeu. Inutile de rectifier les portées
du vilebrequin : des cales, mettez uniquement des
cales. »

La réponse du constructeur ne sera pas douteuse :
« Mon cher Monsieur, vous dira~t-il, je garantis les
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voitures qui sortent de mes ateliers de réparation, et
suis par conséquent seul juge de ce qui doit érre fairt.
Quand uyn coussinet est usé, je le remplace, et a
aucun prix je ne consentirai a faire du « bricolage ».
Avec tous mes regrets de ne pouvoir vous satis-
faire, je vous retourne votre voiture. Vous pourrez y
faire mettre autant de cales que vous voudrez par le
serrurier du coin. »

Sans doute ces choses vous seront dites envelop-
pées de tous les ménagements possibles, mais le fond
différera peu. — Et je gage que vous ne vous en for-
maliserez pas.

De méme, quand un fabricant de pneus vous dé-
clare qu'un bandage est irréparable, il devrait vous
dire

« L’ame des pneus est insondable! et peut-étre
celui-ci conserve-t-il assez de résistance pour rouler
encore, quand ses blessures auront été pansées. Mais
ma longue expérience me porte a supposer le con-
traire. Je suis loin d’étre infaillible, hélas! mais je
suis presque certain que, sije fais la réparation que
vous me demandez, et qui vous colitera assez cher,
vous viendrez me reprocher, dans peu de temps, de
vous avoir fait dépenser votre argent en pure perte,
Comme je tiens a ma réputation, je ne veux pas
m’exposer a la compromettre ainsi. Je vous retourne
votre pneu, Faites-en ce que vous voudrez, mais si
j'etais a votre place, je le mettrais résolument au
rancart, ou je ticherais de 'utiliser tel quel, en atten-
dant la catastrophe qui mettra fin a ses jours, et
qu'une réparation ne pourrait que retarder d'unc
fagon insignifiante. »
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Ces discours ne sont pas trés gofités de la plupart
des chauffeurs. De méme que le pneu est le bouc
¢missaire de 'automobiliste, de méme, le fabricant
de pneus se voit charge de tous les méfaits possibles,
— Il ne s’en émeut guére, du reste, et ce n'est pas la
le moindre des reproches dont on 'accable,

— Ce long préambule nous a paru nécessaire
avant d'entrer dans le vif de notre sujet, qui est, ne
'oublions pas : « La réparation des pneus par un
spécialiste ». "

Chambres & air. — En ce quiconcerne les cham-
bres a air, le probleme est assez simple. Quand elles
ont été victimes d'un éclatement grave, d'une déchi-
rure sérieuse, quand la valve s’est échappée de son
logement, leur envoi a 'usine s'impose.

La réparation n'est jamais trés onéreuse, et elle
est toujours possible : elle consiste le plus souvent
dans la pose d’un .« manchon » & l'endroit malade.
— Ce manchon, qui n’est autre qu'un fragment de
chambre, est collé a froid. La plupart des usines ont
renoncé en effet aux réparations a chaud qui ont le
défaut de survulcaniser les portions de caoutchouc
soumises & la chaleur, et, par conséquent, de les
durcir a lalongue. La partie collée est naturellement
vulcanisée au chlorure de soufre.

L'emploi des vulcanisateurs portatits, qui semble
prendre une certaine extension, permet cependant
d'exécuter, sans grand outillage, les réparations a
chaud.

Pour réparer une chambre a chaud, le procédé est
le suivant ;
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On bouche le trou ou la déchirure avec une feuille
de caoutchouc non vulcanisé, et trés chargé en
soufre, de facon que son temps de vulcanisation
puisse étre tres réduit @ on cherche aussi a atténuer,
dans la plus large mesure, les inconvénients que
nous avons signalés.

Le caoutchouc a employer, dans ce cas, est connu
sous le nom de « PPlastique » ou « Cuit-vite ». On
emploie en outre une dissolution spéciale, faite d'un
mélange de gomme etdesoufre dissous dans la ben-
zine. Le soufre reste en suspension dans la dissolu-
tion qui a, de ce fait, une couleur grisitre.

La réparation est ensuite vulcanisée a chaud, au
moyen d'un appareil dit « vulcanisateur »,

Cesappareils, de modeles tres divers, se composent
tous essentiellement d’'un bloc métallique, réchauffé
par la lamme d’'une lampe a alcool, par de la va-
peur d'eau sous pression (3 kilogs 4 3 k. 1/2), ou
méme par le passage d'un courant électrique dans
une résistance approprice

Nous ne les décrivons pas plus l::angm,mcm le
mode d'emploi de chaque systéme variant d'un mo-
dele a lautre, et étant du reste abondamment expli-
qué sur la notice livrce avec 'appareil.

BANDAGES

Les réparations que l'on demande au fabricant
d’exécuter sur un bandage, sont généralement les
suivantes :

Réparation d'un éclat.

Rechapage.

Nous allons dire quelques mots de chacune d’elles.

12



De grandes précautions sont indispensables
pour mener & bien une réparation par vulcani-
sation 4 chaud. Si on chauffe trop, ou trop long-
temps, la chambre 4 air se trouve cuite, et ne

&

tarde pas 4 se fendre 4 coté de Pendroit réparé,



Fig. y2,

(MicueLy, Théatre dlustré du Pneu,)
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Réparation d'un eclat.— Un bandage éclaté peut
toujours étre repareé. Nous voulons dire par la que
['on peut toujours rendre au bandage malade 'aspect
du neuf. — L’aspect, disons-nous: il faudrait se
garder de croire, en effet, qu'un tel pneu pourra
toujours faire, apres réparation, un usage en rapport
avec les frais occasionnés pour la remise en éiat.

C’est pourquoi, le fabricant & qui 'on envoie un
bandage éclaté le retourne parfois a son client, en le
déclarant irréparable. Cette épithete « irréparable »
signifie simplement que 'usine estime que le coat
de la réparation sera trop élevé, €tant donné les
services que le bandage est susceptible de rendre 4
son proprictaire, le bandage étant supposé devoir
travailler dans les mémes conditions qu'un pneu neuf.

Il arrive en eflet bien souvent, qu'un bandage,
déclaré irréparable par le fabricant, et remis en éiat
soit par le chauffeur lui-méme, soit, plus souvent,
par un spécialiste, fasse encore de nombreux kilo-
metres, si l'on a pour lui quelques ¢égards.

C'est donc au chauffeur lui-méme dejuger,dans ce
cas, de 'opportunité de la réparation. Le bricoleur
qui s'est fait une spccialité de la rcparation des
pneus, réparera, en effet, tout ce que l'on voudra.

Il est impossible de donner des régles absolues
pour guider le chauffeur : en mati¢re de réparation,
on peut dire quil n'y a que des cas particuliers.
Cependant, on pourra tenir compte de ces quelques
considérations.

Un bandage déclaré irréparable est généralement
usagé, et ses toiles sont fortement fatiguées, L’éclat
réparé, il sera bon [de faire faire un réentoilage :
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Cette opération consiste a coller, dans I'intérieur du
bandage, une toile supplémentaire,

Le pneu réparé ne devra jamais étre placé sur les
roues arriere, On le montera sur une roue avant et
on le gonflera a une pression sensiblement moindre
que la pression normale. On pourra le doubler d'un
protecteur intérieur, comme la Cuirasse France, ou
le Corset Stepney. La pression de la chambre a air
sera ainsi mieux répartie, et les parties saines pour-
ront, dans une certaine mesure, venir en aide aux
portions malades. La souplesse se trouvera d'ailleurs
quelque peu diminuée.

Il sera prudent de ne mettre, dans ces bandages,
que des chambres usagées : en cas d’¢clatement, le
dommage sera ainsi amoindri.

Les mémes remarques s'appliquent aux pneus
rechapés contre l'avis du fabricant.

Rechapage. — Le rechapage consiste a rempla-
cer, sur un bandage usé¢ régulierement, le croissant
disparu, par un autre que 'on colle sur la carcasse.

La question du rechapage des pncus est trés con-
troversce.

Doit-on faire rechaper les pneus, et, si oui, a quel
moment de leur vie?

Sur les voitures lourdes et rapides, 'emploi de
bandages rechapés est généralement peu avantageux.
Le rechapage cotite assez cher {environ la moitié du
prix de 'enveloppe neuve de méme dimension). Pour
que l'opération soit économique, le pneu rechapé
doit donc faire moiti¢ autant de kilometres qu'une
enveloppe neuve. Ce n’est souvent pas le cas, et bien
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des chauffeurs aiment mieux userleurs pneus jusqu’a
la corde que de les faire rechaper.

Sur les voitures légeres, un bandage rechapé peut
ccpt:ndant étre d’un emplm avantageux, méme aux
roues arriére,

- Mais, ct ceci répond a la deuxiéme question,
n'importe quel bandage ne doit pas étre rechape.

'Si les toiles présentent quelques points faibles, si
des ruptures, inéme trés minimes, sont amorcées, le
rechapage doit étre déconseillé. De méme, si le pneun
a roulé longtemps sur des routes mouillées, il y a
bien des chances pour que l'eau ait pénétré jusqu’aux
toiles de la carcasse, par les érosions souvent invi-
sibles de la gomme du croissant, et ait ainsi amorcé
la pourriture des fibres de coton. .

On se trouvera bien, en général, de ne pas faire
rechaper les pneus qui ont roulé pendant I'hiver.

Un bandage est bon a rechaper quand, la bande de
rovlement étant usée bien régulierement, la deuxieme
bande de toile, dite « droit fil » (1], est entamée. En
aucun cas, on ne doit attendre que la premicre toile
de la carcasse soit apparente.

Le rechapage sera heureusement complété par un
bon réentoilage.

Les réparations des bandages sont faites d'ordi-
naire a chaud, le bandage étant placé sur un moule(2).
La surcuisson est ici moins & craindre que pour les
chambres a air, une petite diminution de I'élasticité
de lagomme de la carcasse étant sans trop d’influence
sur la souplesse du pneu,

(1} Voir « Fabrication des bandages »,
(2) Ibid.



CHAPITRE XVIII

Entretien et eonservation des pneus.
Sur la route

Si nous osions employer une comparaison dont
on a quelque peu abusé, nous dirions que ce cha-
pitre va étre consacré a l'hygiéne du pneu, alors
que la partie traitant de la réparation s’appliquait a
la thérapeutique.

Prenez deux chauffeurs, possesseurs de voitures
identiques faisant des services aussi semblables que
possible, et interrogez-les sur 'usage plus ou moins
long qu’ils obtiennent de leurs pneus. Il est abso-
lument certain que leurs réponses seront notable-
ment différentes.

L'usage que l'on peut obtenir d'un bandage
dépend essentiellement des soins dont il est 'objet.

C’est de ces soins que nous allons parler.

Nous dirons d’abord comment on doit traiter ses
pneus pendant la route, puis, nous parlerons des
soins & leur donner a I’étape et au garage.

SUR LA ROUTE

La conduite de la voiture a une importance que
personne ne songerait a mettre en doute au point de
vue de la conservation des pneus.
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Les causes de detérioration des bandages, que
nous avons exposées préce lemment, sont fort noms-
breuses. Les unes sont inévitables et tiennent au
role méme du pneu, Les autres dépendent plus par-
ticulicrement du conducteur. Les unes et les autres
peuvent dailleurs ¢&tre atténuées dans une large
mesure, si I'on v prend garde.

Le poids. — Le poids est 'ennemi du pneu :
Michelin affirme que 'usure des pneus est propor-
tionnelle au cube du poids transporté. Clest-a-dire
que si un bandage supportant un poids de 400 kilos,
pour fixer les idées, parcourt avant d’expirer
6.000 kilometres, le méme pneu sera usé au bout de
1.700 kilometres si on lui impose une charge de
boo kilos.

Il faut donc, d'abord proportionner la grosseur
du pneu au poids supporté, ainsi que l'indiquent
tous les fabricants. Cela, chacun le sait et y prend
a peu prés garde, quand il s’agit de faire choix des
pneus qui doivent garnir la voiture neuve.

Mais, on oublie volontiers cette prescription dans
la suite, quand, par exemple, on surcharge sa voi-
ture d'un ou de deux passagers de plus que ne le
comportent les places disponibles de la carrosserie
Comment, en effet, refuser & un ami de l'admettre
« en lapin » sous prétexte que la voiture en souf-
frivait?

Aussi, est-il prudent, si I'on ne veut se montrer
absolument intransigeant a cet égard, de prévoir ces
surcharges éventuelles quand on choisit ses pneus,
et d'adopter un diameétre en conséquence. On vy
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gagnera, d'ailleurs, car, répétons-leencore une fois,
on a toujours économie a rouler sur de gros pneus.

La vitesse. — La vitesse est 'autre ennemi des
pneus, non moins redoutable que le poids.

« Qui veut voyager loin ménage sa monture »,
dit la sagesse des nations. Le proverbe s'applique
d'une fagon étroite quand ils’agit de pneus. En cette
matiére, les sages sont bien rares, et il serait vrai-
ment exagéré de leur en faire un reproche. On ne
saurait guére penser constamment a ses bandages
quand se présentent devant vous de belles lignes
droites, et la tentation est trop forte pour que nous
songions a essayer de la reprimer.

Mais la vitesse est surtout fatale aux pneus dans
les virages. Aussi, est-il absolument indispensable
de ralentir assez l'allure pour que la voiture ne
dérape pas d'une facon sensible dans les courbes.
Le temps perdu dans le ralentissement est plusieurs
fois rattrapé si I'on tient compte des ¢clatements
evites.

Les coups de frein. — Nous avons vu que tout
coup de frein brusque a sa répercussion immdédiate
sur les bandages.

Le frein ne devrait étre employé que devant un
danger imprévu, et, naturellement dans les fortes
déclivités. Encore, est-il que le freinage par le
moteur est bien souvent suffisant sur les plus fortes
pentes,

L.a maitrise d'un conducteur se reconnait a I'usage
trés modéré qu'il fait de ses freins, si bien que l'on a



Il arrive parfois aux chirurgiens distraits d’ou-
blier quelque piece de leur trousse dans le ventre
du patient qu'ils opérent,

La méme mésaventure guette les automobi-
listes qui, trop souvent, laissent, & leur grand dam,
dans le pneu qu'ils montent qui un levier, qui
une fausse valve, qui un boulon de sécurité ou
tels autres objets heé droclites,

Ce chiffon praisseux trainait sur le marchepied
de la voiture contre lequel érait appuyée l'enve-
loppe 4 monter.

- Le chauffeur, en cherchant ses leviers dans les
coffres, le poussa du pied, la fatalité voulut qu'il
tombit dans l'enveloppe... Il y resta.

Notre homme, sans défiance, mit sa chambre
au rond, la placa dans I'enveloppe, monta le tout
sur la jante et gonfla, La chambre, en se mou-
lant sur l'intrus, exprima huile qui Pimprégnait
et qui exer¢a sur la gomme ses ravages ordi-
naires,



(Micurriy, Thédire illustré du Pneu.)



236 LE PNEUMATIQUE

—r e

pu dire sans presque exagérer qu'un bon conducteur
n'a jamais a freiner.

Les démarrages. — Un démarrage brusque qui
fait patiner les roues arriere produit un effet tout a
fait analogue & un coup de frein, ™\

LLa brusquerie d'un démarrage est parfois impu-
table a 'embrayage, presque toujours au conduc-
teur. Elle se produit surtout quand le chauffeur
veut « ¢pater la galerie » par sa maéstria : il ne faut
jamais oublier qu'un démarrage soi-disant brillant
se solde toujours par quelques grammes de gomme
laissés sur la route.

Remarquons en passant que tous ces conseils pour
'usure minima des bandages sont également appli-
cables au mécanisme de la voiture. Une voiture
qui use peu de pneus conservera en géncéral son
mécanisme en bon érat,

Passons maintenant aux cas qui intéressent plus
spécialement les pneus,

La route est semée d’embdches pour ces malheu-
reux bandages. Mais le conducteur n’est pas sans
influence sur la facon plus ou moins heurecuse dont
les pneus y cchapperont.

Le gonflement. — En premier lieu, il faut par-
ler du gonflement des pneus, qui doit étre approprié
au poids qu’ils supportent, et & leur état d’usure.

La pression a laquelle il faut gonfler chaque
espéce de pneu est indiquée par le fabricant. Le
mieux sera de se conformer a ces indications, sauf
dans certains cas, peu nombreux, dont nous allons
parler.
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Si 'on utilise sur sa voiture des bandages tres
usagés, que 'on veut user jusqu’a la corde — c’est-a-
dire jusqu’a I'éclatement — 1l y a lieu de les ménager
en ne les gonflant pas au taux indiqué. On dit
volontiers qu'un pneu n’est jamais trop gonflé. Nous
avons cité, d'autre part, les experiences tentées pour
arriver a faire éclater un pneu en le gonflant de plus
en plus, et nous rappelons leur résultat négatif.
Il semble donc que les partisans du gonflement a
outrance soient dans le vrai. La question vaut la
peine d’étre examinée dans le détail.

Les toiles d’'un bandage sont soumises a des trac-
tions d’autant plus fortes que le bandage est plus
gonflé (Voir les chapitres : Comment travaillent les
pneus). Ces tensions sont toujours, comme nous
I'avons établi, tres éloignées de la limite de résistance
des toiles. Un exces de gonflage n'aura donc, sur
un pneu au repos, qu'un effet pratiquement nul,

Mais, en marche, il n’en est pas de méme: les
toiles sont, en effet, soumises a des flexions conti-
nuelles, et elles reviennent a leur forme primitive
sous l'action de la pression intérieure. Les fils de
ces toiles sont donc en définitive soumis & des
percussions répétées et d’autant plus fortes que la
pression interne est plus élevée. L’effet de ces per-
cussions est de fatiguer les fibres textiles, et d'amener
peu & peu leur rupture. C'est ainsi que finissent les
pneus,

A la longue, un gonflement exagéré sera donc nui-
sible, et préparera |’¢clatement.

Mais, si un pneu gonflé se fatigue, un pneu trop
mou se fatigue plus encore!
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Sous le poids de la voiture, le bandage se déforme
périodiquement en tous ses points, Ces déformations
se traduisent par des flexions des toiles, et aussi
par le glissement de chacune d’elles sur sa voisine.
D’ot un cisaillement progressif des fils, qui
finissent par subir, du fait de ces flexions répétées,
une sorte d'écrouissage — et aussi une désagrégation
de la gomme qui relie les diverses toiles, d’ott par
suite le décollement des toiles.

Voila les effets lents, mais un autre danger existe.
Si la roue franchit un gros caillou, ou si, par suite
d'un cahot brusque, elle se trouve subitement sur-
chargée, il peut arriver que le pneu, insuffisamment
gonflé, s’écrase completement, et que le bandage se
trouve cisaillé entre la jante et le sol. D’oli I’écla-
tement.

Cet accident peut du reste étre regardé comme
exceptionnel, et nese produit que si lapressiontombe
trés bas, ou si la voiture est trop lourdement
chargée.

Toutcompte fait, 'usure des bandages est moindre
quand il y a excés de pression que dans le cas con-
traire, pourvu, évidemment, qu’on se tienne assez
prés des limites usuelles. C’est pour cette raison
que 'on prescrit, en général, de gonfler d une pression
plutdt un peu trop forte.

Si 'on a affaire a des bandages trés usagés, les
conclusions précédentes vont se trouver renversées.

Il estclair, en effet, que, dans ce cas, une faible
augmentation de la tension des toiles pourra amener
leur rupture immédiate. Au contaire, la rupture des
fils par suite des flexions sous la charge ne se pro-
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duira en général que trés lentement, si lentement
que le bandage pourra se trouver complétement usé
par ailleurs a ce moment.

Si 'on veut bien nous permettre cette comparai-
son, gonfler fortement un bandage usagé sous le pré-
texte d'éviter sa fatigue par le fléchissement exagéré
des toiles, est du méme ordre d'idées que si l'on
interdisait I'alcool a un condamné & mort, pour lui
assurer une vieillesse exempte d'infirmités.

Comme conclusion, nous conseillerons donc de
gonfler aussi peu que possible les bandages qui com-
mencent a montrer leurs toiles, et que on tient a
user jusqu’au bout.

Quant aux bandages neufs, 1l faut les gonfier sui-
vant les indications des fabricants, en tenant compte
toutefois du poids qu’ils ont a supporter. Personnel-
lement, nous nous sommes toujours bien trouvé de
nous tenir pres des limites inférieures de pression.

Remarquons enfin, avant d’abandonner ce sujet,
que les idées ont changé dans le sens que nous indi-
quons, depuis quelques années, Nous donnons, a
Pappul de cette these, les tableaux de gonflage des
pneus extraits des Guides Michelin et Continental
desannées 1gog et 1911. On verra que les pressions
conseillées ont sensiblement diminué,

Les empierrements. — Malgré les prescriptions
souvent répétées du service des Ponts et Chaussées,
relatives au rechargement des routes, il arrive trop
souvent que l'on se trouve en présence d'une longue
¢tendue de route complétement recouvertede cailloux
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qui attendent sans impatience le passage du rouleau
a vapeur.

Que faire en pareil cas?

La meilleure solution, a appliquerchaque fois que
faire se pourra, consiste & rebrousser chemin, et &
chercher ailleurs un passage moins dangeureux : le
temps ainsi perdu se trouvera compensé, et au dela,
par I'économie des bandages.

Malheureusement, il n'est pas toujours pratique-
ment possible de changer d'itinéraire, En mon-
tagne, notamment, les routes sont rares et on est
bien obligé de les suivre de bout en bout.

De méme que le capitaine d'un bateau en péril
n'hésite pas a jeter a la mer une partie de sa cargai-
son,de meme le conducteur agira sagementen priant
ses passagers de mettre pied a terre et de franchir
I'endroit dangereux par leurs propres moyens. La
voiture ¢tant ainsi déchargee, on démarrera en pre-
micre vitesse, avant Uempierrement, et on abordera
celui-ci a uneallure aussi réduite quepossible Il faut
cependant éviter avant tout de s’arréter sur les cail-
loux, car le démarrage mettrait 4 peu pres sdrement
a mal les pneus arricre. Eviter donc, autant que
faire se pourra, les variations d’allure.

Sila route présente un bas-cété,on 'utilisera pour
préserver au moins deux bandages. Attention, cepen-
dant aux cassis souvent dissimules dans 'herbe ! Les
ressorts pourraient en patir. Et, somme toute, il vaut
micux, en route, éclater un pneu que casser un
ressort.

Les caillouxsont plus dangereux s'ils sont mouillés.
Dans'cet ¢tat, en effet, ils entament beaucoup plus



EXTRETIEN ET CONSERVATION DES PNEUS ','.’..:].3

— e ————— s el e et e e e s e

aisément le caoutchouc. Si donc la moitié seulement
de 'empierrement a été arrosé, on aura soin de
passer aux endroits secs.

Malgré tout, les rechargements sur la totalité de la
route sont relativement rares. Beaucoup plus fré-
quents sont les replatrages partiels sur lesquels ne
passera jamais le moindre rouleau.

Ils sont d'autantplusennuyeux qu'ils sesuccedent
en genéral a des intervalles plus ou moins longs.
On ne saurait demander au chauffeur le plus pru-
dent de ralentir chaque fois qu'un emplatre se pré-
sente.

Comme les roues motrices, mordant sur le sol,
sont entamces plus facilement que les roues direc-
trices qui ne font que s'y appuyer, on rendra les
roucs arriere simplement porteuses en débrayvant
pour franchir 'obstacle.

Les cailloux roulants isolés sont au moins aussi
redoutables pour les pneus. Un caillou un peu gros
sur lequel on passe en vitesse peutfort bien cisailler
I'enveloppe et produire un éclatement, immédiat ou
non, On évitera donc soigneusement ces dangereux
hotes de nos routes,

Le verre cass¢ produitdans les bandages des bles-
sures souvent mortelles, et toujours graves.

Il arrivetrop souvent que de joyeux farceurs dissi-
mulent un tesson de bouteille dans un papier, ou
meéme sous un vieux chapeau qu’ilsabandonnent sur
la route, Il faut donc éviter de passer sur aucun des
objets que 'on rencontre sur la route, si bénin soit
son aspect.

Si cependant, il vous arrivait de mettre & mal un
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pneu sur un obstacle ainsi dissimulé, ne manquez
pas d’examiner soigneusementsi, dans les environs,
'auteur de la fine plaisanterie ne se dissimule pas
derri¢re quelque buisson. Dans 'affirmative, si vous
¢tes respectueux de la loi qui défend de se faire jus-
tice & soi-méme, déposez une plainte a la gendar-
merie la plus proche, 5i, au contraire, vous préférez
une justice plus expéditive, ce dont nous ne saurions
yous blamer, n’hésitez pas a tomber a brasraccourcis
sur le joyeux farceur, auquel quelques « swings »
bien placés, ou un certain nombre d’ « uppercuts »
solidement appliqués enléveront toute envie de
recommencer. Celane raccommodera pasvotre pneu,
c’est entendu, mais préservera pour 'avenir ceux de
vos freéres en automobilisme,

Les clous. — Lviter les clous est malheureuse-
ment au-dessus de nos faibles moyens.

Mais les arrache-clous rendent des services appré-
ciables. 5'ils n’arrachent pas toujours le corps du
délit, ils signalent au moins sa présence par le bruit
qu’ils font en frappant sous les garde-boue,

Ils ne doivent du reste ¢tre employés que sur les
pneus lisses, bien entendu.

~Les cahots. — Les routes trés raboteuses usent
davantage les pneus que celles qui sont bien unies.
Cela tient surtouta ce que, quand l'allure est un
peu vive, les roues rebondissent et se rapent sur le
sol quand elles reprennent contactavec lui. (Voir nos
chapitres sur 'usure des pneus.)
Un conducteur ménager de ses bandages aura donc
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soin de ralentir sur le mauvais pavé, quand méme
les 'secousses transmises 4 la voiture ne lui parai-
traient pas mériter ce ralentissement.

Un cahot trés brusque peut de méme amener la
fin prématurée d'un bandage usagé, A cause de la
surchargetrés considérable quilui estainsisubitement
imposée. Si le pneu est insuffisamment gonflé, un
cisaillement de I'enveloppe et de la chambre est en
outre a craindre

A ce pointde vue, il faut prendre garde tout parti-
culierement aux arétes vives des trottoirs sur les-
quelles on est souvent amené a monter, lors d'un
demi-tour dans une rue ¢troite pendant la marche
arriére, notamment,

Pneus dégonflés. — Enfin, nous attirerons tout
spécialement Dattention de nos lecteurs sur le dan-
ger qu'ily a a rouler avec un pneu dégonflé, La
chambre a air, s’échauffant exagérément, pincée
d’autre part entre le bandage et la jante, est vite
réduite en lJambeaux.

L.e bandage est cisaillé par les crochets de la jante
et est bien vite mis hors de service, La jante elle-
méme aa souffrir des chocs qui ne sont plus atténucs,
et qui en tordent les rebords.

Il est souvent difficile de se rendre compte immé-
diatement qu'un pneu vient de rendre 'ame. Cepen-
dant, un peu d’attention permet de s’en apercevoir,

Un peu dégonflé a 'avant rend la direction dure
etdifficile. De plus, le volant a une tendance a tour-
ner dans les mains du conducteur, du c¢oté de la
roue intéressée,



Une chambre a air sur laquelle on a roulé le

poeu dégonflé, pendant quelques kilometres.



Fig. 24.

(MicrerLmw. Théafre illusiré du Pnew )



Le bandage qui contenait la chambre 4 air de
la figure précédente.

Des morceaux de la gomme de la chambre se
sont collés a Pintérieur de 'enveloppe.

Lés toiles sont déchiquetées : 'enveloppe, malgré

qu’elle paraisse neuve extérieurement, est irrépa-

rable.



(MicneLin, Thédtre illustré du Pneu.)
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A T'arricre, le dégonflement se manifeste par ce
fait que le tirage de la voiture augmente. Aux vives
allures, la tenue sur la route est mauvaise. Il se pro-
duit une sorte de Hottement du train arri¢re. Enfin
une trépidation, perceptible méme sur bonne route,
ct un bruit sensible ne manquent pas de se mani-
fester.

De nombreux avertisseurs de dégonflement se
trouvent sur l¢ marché : aucun d'eux n’est & recom-
mander d'une facon absolue. Nous serions méme
tenté de les déconseiller, car ils peuvent donner a
leur possesseur une sécurité souvent trompeuse,

Des miroirs, ingénieusement disposés, peuvent
rendre des services appréciables. Mais, en cas de
doute, 1l ne faut jamais hésiter a s’arréter et a des-
cendre. 51 le pneu n’est pas crevé, au moins le con-
ducteur aura-t-il gagne a cet arrét, d'avoir esprit
tranquille, et 'on conviendra que c’est la un résultat
qui vaut bien deux minutes de perdues,




CHAPITRE XIX

Entretien et eonservation des pneus.
Au garage

Ce n’est pas seulement sur la route que l'on doit
avoir soin de ses pneus, mais plus encore au garage.

A T'arrivée a I'étape, les pneus seront 'objet de
quelques soins, qui auront une influence capitale
sur leur durdée.

De méme, quand la voiture reste un assez long
temps sans rouler, les pneus demandent a étre trai-
tés avec certains égards.

Nous allons parler successivement des soins a
donner a 'étape, et de ceux qui ont trait plutot a la
conservation qu'a I'entretien proprement dit.

I. — Soins a4 donner aux pneus a l'étape.

La voiture rentrant toute poussiéreuse d'une
longue randonnée a besoin d'un sérieux lavage, Les
pneus,au contraire, sont généralement assez propres.
La force centrifuge a chassé toutes les souillures
qui ont pu atteindre leur surface, et ils ne conser-
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vent qu’un peu de boue, ramassée pendant la lente
traversée de la ville ou a I'entrée du garage.

Quand on lave la voiture, il faut, autant que faire
se peut, s'abstenir de mouiller les bandages. Ce n’est
pas toujours chose facile a obtenir du laveur, d’au-
tant plus qu'on ne s’astreint pas, le plus souvent, a
assister & la toilette compléte de sa voiture. En tous
cas, il faut proscrire absolument 'usage du jet vio-
lent de la lance d’arrosage, pour nettoyer les ban-
dages.

L'eau ne manquerait pas de s'infiltrer entre 'enve-
loppe et la jante, et aurait vite fait de rouiller celle-
ci. De plus, 'humidité, pénétrant dans les petites
coupures de la gomme, arriverait jusqu’aux toiles et
les pourrirait,

On objectera que, sur la route boueuse, les toiles
se sont imprégnées d’eau, et que le mal est déja fait.
Il n’en est rien, ou plutot, si paradoxal que cela
paraisse au premier abord, I'eau de la route fait
moins de mal que l'eau de lavage.

La raison en est bien simple : sur la route, les
bandages, soumis a l'action de la force centrifuge,
sont, par cela méme, essorés de la majeure partie de
I'eau qui a pu les atteindre. En outre, la chaleur
dégagée par le roulement permet a 'humidité res-
tante de disparaitre presque complétement.

L'eau de lavage reste, au contraire, ou elle tombe.

Les bandages seront donc simplement essuyés
avec une éponge a peine humide, et séchés aussitot
apres, _

On prendra garde, en outre, al’huile eta la graisse
qui souillent presque toujours leur surface. Ces
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matiéres grasses proviennent des moyeux, d'ou elles
sont projetées par la force centrifuge sur la face
interne des pneus.

Or, on sait que la gomme n’a pas de pire ennemi
que 'huile et la graisse.

On nettoiera les bandages ainsi salis au moyen
d’un chiffon imbibé d'essence.

Sil'on a le temps, on examinera les coupures qui
peuvent avoir atteint les toiles : cette précaution
sera indiquée surtout quand on aura roulé sur des
routes empierrces avec du calcaire, qui renferme
toujours des morceaux de silex.

Ces coupures seront soignées comme il a été dit
au chapitre « Réparations ».

Clest également a 'étape qu'il faudra réparer les
chambres & air mises a mal pendant la journée,
sous peine de se trouver sans rechanges le lende-
main,

De temps en temps, 1l sera bon de jeter un coup
d’ceil sur les chambres de rechange, qu'un long frot-
tement contre les parois des coffres peut avoir
endommaggces.

Les bandages de réserve seront de méme exami-
nés : il arrive, en effet, que les courroies qui les
retiennent finissent par percer les housses protec-
trices, et entament la gomme.

Sila voiture a subiun choc brusque (chien écrasé,
ascension ou descente d'un trottoir), il v aura lieu
de vérifier le parallélisme des roues avant.

On s’assurera encore que les chapeaux des valves
sont bien serrés, ainsi que les eécrous de boulons de
sécurité.



Il faut se garder, quand le trou de la valve ne
coincide pas avec les encoches du bandage, d'en-
tailler celui-ci avec un couteau, pour s'éviter un
démontage, — On affaiblit ain:i les talons qui
risquent de casser, et, de plus, la chambre a air
vient se pincer dans les encoches nouvelles, et ne

tarde pas a se percer.



Fig. 50,

(Micneux, Théalre illustré du Pacu.)



La lumiére du soleil attaque le caoutchouc et le
durcit.

Voici une chambre d air qui est restée pendant
tout un ét¢ pendue dans un grenier sec, prés d'une
lucarne ou le soleil venait la chauffer, — Elle est

complitement inutilisable.



(Micugraw, Thédqve illustré du Pneu,)
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On en profitera pour verifier la pression dans les
pneus, et la ramener par quelques coups de pompe
a son taux normal, §’il y a lieu,

Ceci fait, le conducteur pourra se livrer sans
arriécre-pensée aux joles pures de 'envoi de cartes
postales a ses amis, et aller gotiter ensuite un repos
bien gagne,

II. — Soins a donner aux pneus au garage.

Si les pneus s'usent sur la route, ils s'usent aussi,
et souvent presque aussi vite, quand la voiture est
inactive au garage,

Mais, si le chauffeur est impuissant a supprimer
P'usure de la route, il ne doit s’en prendre qu’a lui-
méme, si ses pneus se détériorent a la remise,

Nous allons indiquer rapidement les quelques
précautions dont "observation assurera aux pneus
une vie régulicre et aussi prolongée que possible,

Par leurs toiles, les pneus ont pour ennemi I'hu-
midite. Par leur gomme, ils craignent la chaleur
excessive, la sécheresse exagéree, la lumicre, et enfin
le contact des huiles, graisses, essences, sans parler
des corps durs et tranchants qui peuvent les blesser.

Nous avons dit plus haut commentil fallait traiter
les bandages quand ils rentrent d'une randonnde
sur route boueuse,

Au garage, ils vont se trouver en contact avec le
sol. Celui-ci est souvent humide, presque toujours
souillé de graisse ou d'huile. Les carters ne se font
pas faute, en effet, de faire des incongruités deés que
la voiture est arrétée.
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Il serait excellent de soulever les quatre roues de
la voiture sur des cales, ce qui supprimerait tout
contact des pneus et du sol. Mais c’est Ia une opéra:
tion quelque peu fastidieuse, surtout si la voiture
roule tous les jours.

On se contentera de placer, a demeure sur le sol
du garage, bien fixées avec des chevilles, deux
planches un peu ¢épaisses, sur lesquelles on aura
soin de faire monter les quatre roues, guand on
rentrera l'auto au garage. Des madriers du com-
merce, refendus suivant leur ¢paisseur, donneront
deux planches de 35 millimetres d'épaisseur, sur
22 centimétres de large, qui conviendront parfaite-
ment. On pourra tailler une des extrémités en biseau,
pour faciliter aux roues I'ascension des planches.

Ainsi placés, les pneusseront parfaitement au sec,
et a I'abri des corps gras,

Le froid est a peu pres indifférent au caoutchouc
vulcanisé, Par contre, une chaleur excessive,
entrainant une grande sécheresse de I'air, est plutot
nuisible, Le caoutchouc a alors des tendances 2
sécher et a durcir,

La lumicre est encore plus a craindre ; elle durcit
la gomme et fait se fendiller sa surface,

Si donc on a a faire construire un garage, on fera
bien de percer les ouvertures (surtout la fenétre) du
cOté nord. Dans tous les cas, il faut éviter autant
que possible qu'il soit expos¢ en plein midi.

Méme si le soleil ne passe pas par les carreaux de
la fenétre, on fera bien de munir celle-ci de volets,
ou tout au moins d’épais rideaux.



Il faut se méfier de certains gonfleurs méca-
niques quienvoient de ['air abondamment mélangé
d'huile,

Les chambres 4 air en patissentainsi qu'on peut
le voir ci-contre.— On remarquera la partie de la

chambre placée en face de la valve, quia été la

plus arrosée.



‘Fig. 38,

(MicmELiy. Thédtre illusiré du Prow.)
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III. — Emmagasinage des pneus

Une question qui se pose au commencement de
Phiver a tous ceux qui ne se servent de leur voiture
que pendant les beaux jours, est la suivante : Que
faire de nos pneus pour les retrouver en bon état a
la belle saison?

Il est facile d'y répondre.

Tout d’abord, il faut mettre les essicux sur des
cales, et démonter les pneus.

On profitera de l'occasion pour revoir les jantes,
et les repeindre, aprés, bien entendu, en avoir
gratté la rouille avec du papier de verres’il y a
lieu.

La peinture a 'huile donne de trés bons résultats :
Elle est beaucoup plus solide que le vernis, et on ne
peut lui reprocher que d’exiger beaucoup de temps
pour sa dessiccation. Dans le cas qui nous occupe,
ce grief n’a pas de valeur.

Les bandages seront nettoy¢s intérieurement et
extérieurement. On les reverra soigneusement et on
procédera a la réparationdes petites coupures super=
ficielles.

Ils seront ensuite enveloppés dans du papier,
comme ils le sont quand les livre le fabricant, puis
suspendus dans la cave,

Les antidérapants se trouveront bien d'un léger
graissage du cuir, {ait avec des crémes spéciales que
vendent les fabricants. — Dans tous les cas, il fau-
dra graisser les rivets avec un chiffon trés légére—
ment imprégné de vaseline, sous peine de les retrou-
ver completement rouillés.
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Les chambres seront empaquetées a4 part. On
enveloppera les valves avec des chiffons propres, et
les chambres seront simplement placées dans une
caisse bien close et garnie de talc.

Deux ou trois fois par hiver, on pourra les sortir
et les secouer énergiquement une a une : le caout-
chouc restera ainsi plus souple.

Certains chauffeurs conservent leurs chambres a
air gonfices pendant ’hiver. Nous préférons le mode
de conservation que nous avons indiqué. — Il a en
effet 'avantage de permettre de mieux préserver les
chambres des agents extéricurs. En outre, si la
chambre que I'on maintient ainsi gonfiée pen-
dant des mois présentait une partie faible, un ¢clate-
ment réparé par une picce collée a froid, par
exemple, on peut étre a peu pres certain que cette
partie faible cé¢dera peu a peu sous l'action pro-
longée de la pression interne. Elle aurait de méme
cédé dans le bandage, dira-ton? Pas du tout:
Une chambre gonfiée a lintérieur d’'un bandage
qui la maintient travaille dans de bien meilleures
conditions que si elle est gonfléce a I'air libre,
méme trées modérément.

Les accessoires. — Les accessoires des pneus
devront étre I'objetde soins appropriés a leur nature,
pendant I'hivernage.

La pompe sera démontée et nettoyée. Son cuir
sera abondamment graissé au dégras, ou al’huile de
pied de boeuf. — On aura soin de 'essuyer avant la
remise en service, et de donner quelques coups de
pompe tres vigoureux « a blanc » avant de procéder
au gonflement des pneus.
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Les pieces de la valve devront étre remplacées a la
reprise du service : la dépense qui en résulte est
insignifiante, et on sera ainsi assuré de ne pas se
trouver aux prises avec des pneus qui se dégonflent
constamment, a cause d’un obus durci ou d’une ron-
delle desséchée.

Toutes les mesures indiquées pour I’hivernage
seront appliquées avec succés a la conservation des
pneus de rechange.

A ce propos, un conseil qui servira d'épilogue A
ce chapitre : Ayez le moins de rechanges possible
immobiliséesau garage: les pneus, quoi qu’on fasse,
s'abiment toujours quelque peu a ne rien faire, et il
vaut mieux avoir recours plus souventau marchand
que de trainer sur sa voiture une multitude d’enve-
loppes de rechange, surtout & notre époque ol les
stockistes pullulent sur les routes.
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Questions diverses






CHAPITRE XX

Lies pneus & ecordes

Frappés des inconvénients que présente 'emploi
des toiles dans la confection des pneus, certains cons-
tructeurs ont créé, depuis quelque temps, le pneu a
cordes.

Ce sont, en procédant par ordre chronologique, les
maisons Paumer, de Londres, et TorriLHON, de Cler-
mont-Ferrand.

Avant d’étudier la fabrication, nous allons exami-
ner ce qu'on reproche aux pneus a toiles, et com-
ment les carcasses a cordes peuvent pallier aux de-
fauts inhérents & I'emploi des toiles.

Un artcle de M. Ravignaux, paru dans la Vie
Automobile, résume magistralement la question.
Nous en utilisons les principaux passages dans ce
chapitre.

Nous parlons de pneus a cordes, mais qu’est-ce
donc 7

Ce sont simplement des pneus dont la résistance
est obtenue, non pas au moyen de toiles, mais a 'aide
de cordes isolées et noyées dans le caoutchouc.
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Pour pouvoir dire qu'il est avantageux de rempla-
cer les toiles par des ciibles, il faut d’abord démon-
trer : que les pneus en toiles ont des défauts origi-
nels, de principe pour ainsi dire; prouver ensuite
que les pneus a cibles sont dépourvus de ces incon-
venients, sans posséder, toutefois, d'autres défauts
propres qui, compensant leurs avantages, les met-
traient finalement en état d'infériorité. Clest ce que
nous allons'chercher a faire.

Certains défauts des pneus a toiles sont bien
connus : ils se fatiguent et s’usent intérieurement;
ils s’échauffent; ils éclatent; ils s'usent extérieure-
ment; ils crévent.

Un seul de ces défauts est inhérent & la matiére,
I'usure. Ni les hommes, ni les choses ne peuvent
¢luder cette loi, mais, alors que mille précautions
hygiéniques arrivent malaisément & prolonger notre
cxistence d'une faible durée, parce que notre orga-
nisme est invariable, la matiére, avec laquelle on
peut faire des combinaisons diverses, est plus favo-
risée. Soumise aux mémes actions extérieures, elle
s'use plus ou moins suivant la facon dontelle a été
employée. |

Nous devons admettre que, dans 'usage du pneu-
matique, seules, les actions extérieures restent inva-
riables, les routes restant les mémes; mais, par
exemple, I'usure étant d’autant plus rapide que le
pneu est plus chaud, la gomme ramollie d'on pneu
qui s'est échauflé sera moins résistante a I'usure et a
la perforation que celle d'un autre resté plus froid.

Ses tissus se fatigueront-ils moins, eux aussi, parce
qu’ils seront moins chauds?
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La question est spécieuse, pour ne pas dire
absurde, :

En effet, il ne faut pas confondre la cause et I'effet,
Le pneu qui chauffe est précisément celui qui se fa-
tigue le plus intérieurement; I'échauffement n’est que
I'indice de cette fatigue. La farigue est la cause,
I'échauffement est I'effet,

Qu’en savez-vous? me dira-t-on. Il n'y a pas
longtemps que je le sais; j’ai la modestie de Pavouer.
Je le sais depuis que j'ai senti les deux pneus arriére
d’une voiture, 'un a toiles, 'autre a cordes, 'un
chaud, I'autre froid, aprés un méme travail,

Ceci nous éclaire sur un point resté hors de nos
investigations jusqu’ici, & savoir que la principale
cause d’échauffement du pneu est le frottement en-
gendré par la déformation continuelle des tissus, les
autres phénomenes susceptibles d’engendrer la cha-
leur et résumés ci-dessous étant accessoires :

Le frottement du pneu sur le sol est le méme ou &
peu pres.

Resté seul variable avec la nature du pneu, le frot-
tement des tissus dans leurs éléments,

Du moment qu’il existe une différence tres nette
entre la température d'un pneu a toiles et celle d'un
pneu & cordes, plus généralement entre deux pneus
donnant une égale élasticité et roulant a4 méme
vitesse, 1l est permis d’affirmer que la cause d’échauf-
fement prédominante est celle-la,

Le faitqu'un pneu bien gonfi¢ chauffe moins qu'un
pneu insuffisamment gonflé confirme cette hypo-
thése,

Il est assez facile de trouver au pneu toile des
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motifs d’échauffement. — (Voir plus loin le chapitre:
Echauffement des pneus.)

Les fibres de la toile chevauchant 'une sur 'autre
puisqu’ellés sont tissées, celles dirigées dans un sens
ont un petit glissement sur celles perpendiculaires :
la toile elle-méme a parfois de légers replis qui pro-
duisent aussi des glissements. Ces fibres sont inéga-
lement tendues et, si I'on ne voit pas au premier
abord l'influence que peut avoir cette répartition
inégale des tensions sur I’échauffement, on sait néan-
moins que dans ces conditions, la matiére de la toile
n’est pas utilisée en tous points a son meilleur rende-
ment. Au reste, la tension de chaque brin de toile
est un élément fugitif d’autant plus difficile & con-
naitre et a régler qu’il est variable d’un brin &
l'autre et, sur le méme brin, d’un point & un autre.

Cetableauun peu noir des pneus a toiles (que nous
avons ¢€t¢ si heureux de trouver, puisque sans eux
I'automobile n'existerait pas) pourrait faire croire
que ces vieux serviteurs sont a dédaigner et qu'ils
sont au-dessous de tout,

Non point, ils ont prouvé leurs qualités. Les fa-
bricants ont perfectionné peu a peu leurs procédés
de fabrication pour amoindrir, dans leurs causes et
leurs effets, les d¢fauts inhérents a la nature du pneu
A toiles; mais leur compétence, orientée vers des
idées nouvelles, les conduirait peut-étre a des résul- -
tats encore plus brillants,

Considérons la fabrication d'un pneu a toiles. La
toile découpee obliquement dans une piéce est
enroulée le mieux possible sur un mandrin de fonte,
de facon a la courber suivant la forme du pneu.
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IT n'est pas besoin de démontrer que les parties de
la toile situées vers l'extérieur seront plus tendues
que celles se rapprochant des talons, et ceci d’autant
plus que le diameétre du pneu sera plus petit @ c’est
¢vident.

On voit trés bien, en effet, la toile pliée en U,
comme une goutti¢ére retournée sans que les brins
soient plus tendus les uns que les autres, mais dés
qu’on cherchera & courber ce boyau pour 'enrouler
sur le mandrin de fonte, I'extérieur se tendra, 'in-
térieur ou se plissera, ou se comprimera sur lui-
méme.

L’art du faconnier consiste & empécher les plis;
mais il n”empéchera pas le resserrement des tissus,
non plus que les différences de tension entre la partie
exterieure et les bords internes,

C’est un inconvénient du pneu a toiles dont on
peut pallier les effets, mais qu’'on ne supprime pas;
et si certains pneus éclatent prématurément sur les
flancs, on est en en droit de supposer que des plisse-
ments de la toile ont provoqué en cet endroit des
frottements exagérés, 'usure des toiles, 1'échauffe-
ment du caoutchouc, puis 'éclatement final,

De plus, I'inégalité de tension entre les différentes
toiles d'un pneumatique peut amener le phénoméne
suivant : les parties les plus tendues supportent
seules effort, cedent d’abord; les toiles travaillant
ainsi, les unes apres les autres, n'additionnent pas
leur résistance et la solidir¢ de I'ensemble n’est pas
celle que 'on avait calculée.

Lorsque le pneumatique s’applique au contact du
sol, on peut se rendre compte que les toiles exté-
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rieures ont parfois & supporter tout effort, tandis
que les toiles intéricures se reposent.

Si un faiscean de toiles est courbé suivant un
cercle, ce qui réalise a peu pres la forme d'un pneu
bien gonfl¢, la toile extérieure, la plus longue, doit
avoir sur la toile intérieure un supplément de déve-
loppement égal a quatre fois I'épaisseur du faisceau.

On verrait facilement que, si le pneu ¢était aplati
suivantuneJigure triangulairea angles vifs, le supplé-
mentde longueur exigible serait de septfois la méme
épaisseur.

Mais Pangle extérieur, tout au moins, n’est pas
vif; il est arrondi; le calcul démontre alors que
- I'écart de développement de la couche interne et de
la couche externe est négligeable.

Par conséquent, I'aplatissement du pneu ne pro-
duirait aucune tension nuisible si le glissement était
possible.

Malheureusement, ce glissement n'existe pas. La
couche interne subit une extension dans toutes les
parties droites de la section, ce qui n’a pas grande
importance, parce que la variation de tension (ou de
longueur) se produit sur d’assez grandes longueurs,
mais tout le phénoméne (complément nécessaire du
premier) de compression des toiles internes, d’exten-
sion des toiles externes, se manifeste dans les angles
et sur de tres faibles longueurs,

Le fabricant de pneus doit donccherchera faciliter
le glissement relatif des toiles, les unes par rapport
aux autres, pour mieux répartir les efforts, Il 'ob-
tient par l'interposition d’une couche de caoutchouc,
mais il est vite arrété dans cette voie par I'écart plus
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arand qui- ¢n résulte entre les couches de toiles.
C’est a lui de se fixer une cote mal taillée en vue du
meilleur résultat.

Les défauts dont je viens d’analyser les causes
existent aussi bien dans les pneus a cordes que dans
ceux & toiles, mais, dans ceux-ci, Pimpossibilité de
répartir uniformément les tensions, la difficulté de
poser la toile sans la plisser et la plus grande épais-
seur totale des couches, rendent vraisemblablement
les mauvais effets plus dangercux que dans les autres.

Les pneus Torrilhon et Palmer ofirent deux solu-
tions différentes du pneu a cordes.

LE PNEU TORRILHON

Dans 'un, comme on va le voir, les cordes sont
disposées dans le sens meme des cfforts qu’a & sup-
porter le bandage, soit d’'une part suivant la section
du pneu(nappe sectionnelle} pour résister aux efforts
dusa lapression interne, ou provenantdesdérapages,
et d'autre part suivant les paralleles du tore (nappe
circonférentielle) pour résister aux forces dues a la
propulsion.

Ecorchons un pneu a cordes « Rationnel » Tor=
rilhon en lui enlevant son caoutchouc superficiel,
disséquons-le, enlevons successivement les couches
de cordes que nous rencontrons, nous obtiendrons
I'objetanatomique représenté par notre photographie.

La couche de cordes la plus profonde est ce que
nous appellerons une nappe sectionnelle, parce que
ses brins sont dans le plan d’une section perpendi-
culaire au pneu. L’enroulement des extrémités
autour d'un cordon de caoutchouc relativement dur,

[
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enfermé dans une toile, forme des talons tres résis-
tants qui regoivent aussi les extrémitcs des cordes de
la seconde nappe sectionnelle séparée de la pre-
miére par une nappe, dite circonférenticlle.

On se demande comment vont étre arrétes tous les
bouts des cordés longitudinales de cette nappe, mais
cette question nous vient sur les levres parce que
nous avons 'obsession du tissu ; mettons-nous dans
I'idée que la nappe circonférenticlle qui fait le tour
dau pneu, n'est pas composcée de cordes accolces et
réunies par une chaine ; c’est la méme corde qui fait

FFig. 50 — Le pneu i cordes Torrilhon,

toute la nappe. On I'enroule sur le pneu par des pro-
cedés spéciaux qui permettent de lui donner la ten-
sion convenable, uniforme si 'on veut d'un bout &
P'autre, ou plus forte sur les cotés que sur le dessus,
au gré du constructeur,

On congoit fort bien que la nappe D, qui est juste
de la largeur de la bande de roulement, soit faite
comme un bobinage quelconque. Il est plus difficile
de dire comment on opere pour exéeuter les flancs de
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la nappe B ; cette dernicre est posée a l'aide d'une
machine assez compliquée, dont la description serait
déplacée ici,

La disposition des cordes ¢étant connue, reste 2
parler du caoutchouc ; celui-ci, en minces feuilles,
scpare les nappes et sous ['épaisseur habituelle,
recouvre 'ensemble,

Ce pneu une fois terminé ressemble a s’y mépren-
dre a un autre pneu.

Il en différe cependant beaucoup, et voici le résu-
m¢ de ses avantages, dont nous avons déja signalé
un certain nombre.

Les fils d'une toile se cisaillent plus ou moins a
chaque déformation du tissu, et leur frottement
engendre de la chaleur, tandis qu’ils se liment les
uns sur les autres. Les cordes, au contraire, restent
chacune enrobées dans une gaine de caoutchouc
protectrice.

Lecaoutchouc du Rationnel Torrilhon étant moins
chaud, bénéficie d'une augmentation de résistance
propre et, par conséquent, dure plus longtemps.

Enfin,dans une toile comme dans une corde, ’hu-
midité qui peéneétre par une coupure est aspirée sur la
longueur des fils abimés et dénudés. On sait que la
toile est imprégnée de caoutchouc i refus, la corde
ne 'est pas moins — on n’aurait garde de négliger
cette précaution —, mais, malgré cela, la toile de son
coOté, la corde de I'autre, restent toujours partielle-
ment spongieuses,

Dansun pneu a cordes, lacorde atteinte est perdue,
mais dans une toile, 'humidit¢ se transmet dans
deux directions perpendiculaires, et, faisant bien plus
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de dégats, nous expose a de plus graves et plus pro-
chains déboires.

LE PNEU PALMER

Dans le pneu”Palmer, les cordes sont disposées
en deux nappes svmetriques, a peu pres comme les
fils de chaine et les fils de trame d’une toile de car-
casse, — avec cette difference, toutefois, que les deux
nappes de cordes sont superposées ¢t non entrecroi-
sées comme les fils constitutifs de la toile,

Lacorde qui entre dans la confection des pneus
Palmer est du reste faite d'une fagon toute spéciale.

LA CORDE PRIVEE D'AIR

Comme cette corde est une caractéristique impor-
tante de lenveloppe Palmer et que c’est surtout a elle
qu'elle doitses remarquables qualités, nous donnons
ci-apres la description de sa fabrication et des appa-
reils employ¢s.

Tout d’abord, 'une des raisons de chasser 'air de
la corde est que, pendant la vulcanisation intéricure,
l'air ¢levé & une haute température se dilaterait et
empécherait le contact intime du caoutchouc avec
les fibres du fil,

Les fils élémentaires (qui ont 4 peu prés la gros-
seur du coton a coudre, voir A figure 61), sont enrou-
lés sur des bobines et passant a travers les tubes
représentés a gauche sur le diagramme (fig. 60),
arrivent dans le cylindre a haute pression. Ces tubes
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Fig. 60, — Machine & confectionner la corde privée dair
du pneu Palmer,
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Fig. 61, — Les &tats successifs de la corde Palmer,
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sont tres longs et d'un diametre intérieur juste suffi-
sant pour laisser passer les fils.

Le cylindre tontient de la dissolution de caout-
chouc, maintenue & une pression constante, par un
autre cylindre se trouvant en dessous et contenant de
Peau a haute pression.

Les fils, en pénétrant lentement dans les tubes,
rencontrent la dissolution & une pression graduel-
lement croissante, et!’air contenu entre les fibres est
chassé en arriére et remplacé par ceute dissolution.

Ils traversent ensuite le cylindre pour passer par
une filicre, qui les espace réguli¢rement, dans un
autre tube tres long, d'un diamétre un peu plus
grand, et a leur sortie, se présentent comme en B
(hg. 61).

Ils traversent alors une trés longue chambre
chauffce par des tuyaux de vapeur ol s’évapore le
dissolvant; cette évaporation contracte considéra-
blement le caoutchouc et resserre ainsi les fibres les
unes contre 'les autres, et comme il y a privation
d'air, la pression atmosphérique venant ajouter son
action, lorsque les fils arrivent a la fin de leur trajet
a travers le sechoir, ils ont a peu prés 'apparence
indiquée en C, c'est--dire celle d'une corde de6 fils
droits; ils possedent tous une tension égale et sont
unis par le caoutchouc.

On tord cette corde pendant qu’elle est encore
chaude, etelle prend Iaspect indiqué en D (fig. 61).

On fait passer quatre ou plus de ces cordes dans
un appareil semblable a celui dela figure 6o, mais de
dimensions supérieures, et elles en sortent noyées
dans la dissolution de caoutchouc, comme indiqué
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en K (hg. 61). Ces cordes, une fois séchées, ont
Vaspect représenté en F, clles sont tordues comme
en G, et Popération est répérce autant de fois qu’il
est nécessaire pour obtenir la dimension de la corde
désirée, en se servant pour cela d'un appareil plus
grand pour chaque opération successive.

Une fois terminée, la corde est recouverte exté-
rieurement d’'une couche de caoutchouc et aplatie
comme en H (fig. 61).

Le résultat de cette méthode est que tous les fils
de la corde sont unitairement isolés les uns des
autres par le caoutchouc et forment ainsi une corde
composée uniquement de caoutchouc et de fils com-
pletement exempts d'air.

Accrochage. — L’accrochage des fils au talon est
assuré d'une facon absolument spéciale, et présen-
tant une grande solidité.

Chaque boucle de la corde est prise par une
attache d’acier, recourbée (voir hg. 64}, tenue inde-
pendante de ses voisines, complétement noyée
dans la gomme et vulcanisée dans le talon; 'accro-
chage devient complétement invisible et ofire une
force de résistance énorme.

D’autre part, on remarquera que la surface du
noyau du moule, dans un pneu, est plus large a la
bande de roulement qu'a proximité des talons.

Pour arriver 4 rendre jointives sur toute leur
longueur, chaque boucle de corde, on a procédé de
la fagon suivante :

A DPagrafage, c’est-a-dire a la circonférence int¢-
ricure de I'enveloppe, les cordes sont disposées de
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Fig, b2, — Machine a fabriquer les pneus Palmer.

maniére que les surfaces les plus larges soient en
contact, puis, a mesure qu'elles approchent de la
circonférence extérieure, c'est-a-dire de la chape, on
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Fig. 63.— L'Antidérapant Palmer.
Les rivels sont noyés dans la gomme sans aucune interpo-
sition de toile — Quand ils sont usés, 'enveloppe peut
enccre ctre utilisee comme bandage lisse,

leur imprime un quart de tour afin que les co1és le
plus étroits se trouvent accolés (voir fig. 64).
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Fiz. b4, — Le pneu i cordes Palmer.
On remarque la facon dont les cordes sont reli¢es aux talons,

Fig. 65. — Le Rivet de I"Antidérapant Palmer,
La collerette en acier doux, est assemblée &4 la presse sur

la téte en acier dur. Les orifices ménagés dans la
coleretie, permettent une liaison plus intime aveclagomme.
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Pose des cordes. — Autrcfois, cette opération
¢tait faite a la main. Mais, dans le double but d'ar-
river i une plus grande rapidité de travail, et sur-
tout a une régularit¢ absolue de pose et de tension,
on aimaginé¢ une machine-outil spéciale, que nos
lecteurs ont pu voir fonctionner au Grand Palais,
lors des récents salons de 'automobile,

Cette machine est représentée par notre fig. 62,

La corde, emmagasinée sur une bobine, est ame-
née & la machine par un organe directeur et régula-
tcur de tension.

Un autre dispositif mesure la quantité exacte de
corde et la plie en une double boucle; des doigts auto-
matiques saisissent les boucles, les posent diagona-
lement sur la forme etles passent en méme temps
sur les tiges d'acier destinées a les fixer dans le talon,

Quand une couche compléte a été posée, la forme
est portée sur une autre machine qui posera la
seconde couche de cordes en sens inverse, apres
quoi les deux couches seront recouvertes de caout-
chouc devant constituer le roulement et on attache
les talons.

Ajoutons, pour finir, un petit détail d’ordre pra-
tique.

Dans le croissant des pneus Palmer, est inserce
unc¢ bande de couleur rouge, dont l'apparition
indique au chauffeur qu’il est temps de songer a
faire rechaper.

Gonflement des pneus a cordes, — Les pneus
a cordes sont plus souples que les pneus a toiles.
Aussi, convient-il de les gonfler davantage,
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Diagramme de gonflement des pneus Palmer & cordes.
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Les pneus de 175 millimeétres. — On remarque
que, dans le tableau précédent, figure la section
de 175 millimetres. Le systeme employé pour la
confection des pneus a cordes permet, en effet, de
fabriquer des pneus aussi gros qu’on le veut, pour-
rait-on dire!l... |

Alors qu'avec les toiles, on est limité dans cette
voie par les inégalités exagérées de la tension des
fibres entre la région de la bande de roulement et
les flancs, rien de semblable n’apparait pour les
pneus a cordes La question du jumelage ne se pose
donc pas pour ceux-ci.

Notons qu'on fabriquait autrefois des pneus a
toiles de 150 millimetres, et qu'ils n'ont donné que
de mauvais résultats. On s'en tient maintenant au
135 millimetres et encore faut-il des confection-
neurs bien habiles pour produire des carcasses con-
venables de cette dimension !

— Le plus gros défaut des pneus a cordes est leur
prix tres élevé — et c’est la ce qui empéchera sans
doute leur diffusion.

On prétend d’ailleurs qu'on a finalement économie
dans leur emploi : notre expérience personnelle ne
nous permet pas encore d'émettre unc opinion auto-

risée sur ce point.




CITAPITRE XXI

Lies pheus d’oeccasion

Le chapitre « Réparation des pneus » nous amene
tout naturellement a dire quelques mots des pneus
d’occasion.

On trouve sur le march¢ des pneus offerts a des
prix sensiblement plus bas que les prix du tarifl de
leur fabricant, quoique, trés souvent, ces pneus
soient, en apparence, identiques aux pneus gqui
sortent de 'usine., D'ou viennent ces pneus, que
valent-ils? C'est ce que nous allons examiner.

Ils peuvent avoir quatre origines diff¢rentes :

19 Ils peuvent avoir ¢té volés,

29 Ce sont des pneus dits « deuxieme choix ».

30 Ce sont des pneus vendus en solde.

42 Ce sont des pneus usagés et retapés.

Pneus volés. — 1l est a peine besoin d'en parler,
non pas parce que le cas n'est pas fréquent, mais
parce que 'acquéreur éventuel n’est pas mis au cou-
rant de leur provenance malhonnéte, et qu’ils pré-
sentent tout a fait Papparence d’honnétes pneus
achetés en solde.

Si cependant 'on avait des doutes, ne pas oublier
que, dans ce cas, la sagesse des nations, d’accord
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avec la prudence, conseille formellement de s’abs-

tenir.

Pneus deuxiéme choix, — Les fabricants appel-
lent ainsi les pneus dont la fabrication présente
quelque défaut,, qui, sans souvent étre bien grave,
les rend cependant douteux,

Ces pneus sont démarqués a 'usine, et vendus a
prix réduit a des revendeurs,

On ne saurait en conseiller Pemploi; en s’en ser-
vant, on s'exposerait a des dc¢boires, sans que l'on
puisse avoir aucun recours contre le fabricant, qui
les a reniés pour ses enfants, |

Il se peut cependant que certains pneus de
cette catégorie fassent un usage tout a fait compa-
rable & celui d’'un bandage de premier choix, mais
c’est la uniquement un hasard. Seul, 'ingénieur qui
les a fabriqués, et qui connait la cause de leur rebut,
pourrait renscigner le client.

Pneus soldés, — Quand des pneus, chambres a
air et bandages ont pass¢ une saison entitre dans le
magasin d'un stockiste sans trouver acquéreur, ils
sont vendus par la maison en solde.

On les distingue des pneus « deuxié¢me choix » en
ce que ceux-ci sont démarqués, tandis que les pneus
soldés ont, en genéral, conservé la marque de
fabrique. Cette regle n'est, du reste, pas du tout
absolue, tous les fabricants de pneus n'agissant pas
de la méme facon a cet égard.

Les pneus en solde sont donc simplement vieux,
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Parmi eux, on en rencontre de trés bons, qui valent
les pneus neufs.
L'acquéreur jugera de leur qualité d'apres leur
souplesse.
Quand faire se pourra, il sera bon de s’entourer,
pourlechoix,desconseilsd'unspécialiste désintcressé.

Pneus usagés et retapés. — Un pncu, aussi
usagé soit-il, pourra toujours étre réparé de facon
a présenter a peu pres 'aspect d'un pneu neuf,

On pourra cependant le reconnaitre aux particula-
rités suivantes :

Pneus lisses. — Le croissant est rapporté, et ne
fait pas corps avec le reste de I'enveloppe. Le crois-
sant porte de plus une impression de toile, prove-
nant de la toile quil'a enveloppé pendant la seconde
cuisson. Aujourd’hui que 'on se sert exclusivement
de bandages moulés, ce caractere est génédralement
suffisant.

De plus, la carcasse présente la trace du meulage
qu’elle a subi, tout contre les bords du croissant. La
marque sera donc effacée en partie.

Si le pneu a ¢té réentoilé, on s'en apercevra en
examinant 'extrémité des talons : on apercevra les
bords de la toile ajoutée apres coup.

Si le pneu avait ¢té victime d’un ¢clatement avant
le réentoilage, on pourrait le sentir avee les doigts :
les pitces collées sur le trou font surépaisseur, et,
en tous cas, diminuent la souplesse au point malade.

Pneus antidérapants, — 1ls sont beaucoup plus
difficiles a reconnaitre, car, extérieurement, un an-
tidérapant neuf aura le méme aspect qu'un rechapé.

1g
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L'examen intérieur renseignera.mieux. On verra
si les toiles présentent 'aspect du neuf, et n’ont pas
été recouvertes d'un enduit ou d'une toile de réen-
toilage.

Malgré tout, on pourra fort bien s’y tromper, et
nous ne saurions trop consciller d'acheter des
« semelles » seulement aux maisons notoirement
scrieuses et honnétes.

Doit-on acheter des pneus d'occasion? Ce que
nous avons dc¢ja dit fait assez préjuger de notre
réponse.

A notre avis, on ne doit jamais acheter de ban-
dages démarquds, ni présentant trace de réparation,
En ce qui concerne les pneus vendus neufs et mar-
qués, une extréme prudence est de rigueur pour les
bandages. Les chambres a air, marquées et non
réparc¢es, pourront faire un bon usage, si elles sont
bien souples, et n'ont en aucune fagcon l'aspect
« cuit » ou « séché »,

Comme conclusion, acheter toujours ses pneus,
soit chez le fabricant lni-méme, soit chez ses déposi-
taires autorisés : en cas d'accident imputaple a la
mauvaise fabrication, on aura toujours ainsi un
recours efficace aupres de 'usine d’oli sort le pneu.




CHAPITRE XXII

Li’échauffement des pneus

Un pneu qui roule s'échautffe, voila un fait bien
connu de tous les chauffeurs. Cet échauffement a
plusicurs causes, que nous avons exposées dans nos
différents chapitres. Citons-les encore pour mémoire.

En premier lieu, il y a le frottement du bandage
sur le sol, qui fait chauffer davantage les roues
motrices. Ensuite, les flexions répétées du pneu
sous la charge produisent un travail dont une partie
seulement est restituée par le bandage sous forme
cinétique. Le reste se transforme en chaleur, — Il
est clair que le pneu chauffera d’autant plus que ces
flexions auront plus d’amplitude, et serontplus sou-
vent répétées. Un pneu peu gonflé et fortement
chargé s’échauffera donc plus fortement que s'il por-
tait la charge normale, étant lui-méme gonfié i la
pression normale. Pour les mémes raisons, plus la
voiture ira vite, plus les flexions seront répétées,
plus le frottement sur le sol sera intense, plus consi-
dérable sera I'échauffement,

Enfin, il v a lieu de considérer le cas ot la roue
quitte le sol, sous I'action d'uncahot violent. Tandis
qu’elle est en I'air, elle prend une vitesse supérieure
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a celle qui correspond a la vitesse linéaire de la
voiture. Arrivant sur le sol, elle subit une friction
énergique, d'ou échauffement et usure, Cette friction
est d’autant. plus intense et prolongée que la force
vive emmagasinée dans la roue est plus élevée, ou,
ce qui revient au méme, que son moment d'inertie
par rapport a son axe est plus grand. On voit par
cette considération tout I'intérét qu’il y a a4 adopter
des roues légeres, et surtout ayant le plus faible
poids possible a la jante.

Cest la, croyons-nous, que réside la plus grande
superiorit¢ des roues méralliques, dont tout le
monde a pu constater I'heureuse influence sur
T'usure des pneus. Leur poids total est cependant
sensiblement celui de roues en bois. Si 'on a pu
constater que les pneus qu'elles portent chauffent
moins, il faut Pattribuer & peu prés uniquement &
leur faible moment d’inertie.

Afn de parer dans la mesure du possible aux
ficheux effets de I'échauffement des pneus, on a
cherché i en faire disparaitre la cause. Pour cela,
une analyse exacte du phénomene était indispen-
sable, que pouvaient seules donner des expériences
de laboratoire, |

Ces expériences ont c¢té faites par M. Pirelli, le
caoutchoutier italien bien connu, et publi¢es par
lui dans son rapport au congrés de Milan, en
1903.

Nous en donnons ci-dessous les passages les plus
intéressants.

« Nous avons fait, sur ce sujet, d'intéressantes
expériences au moyen d'un appareil de laboratoire
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permettant de reproduire aussi rigoureusement que
possible les conditions de la route.

ttudiant le cas d'une roue simplement portante,
nous la faisons tourner contre une poulie de 1 meétre
de diametre, 'adhérence étant obtenue au moyen
d'un contrepoids fournissant une pression corres-
pondant au poids de la voiture sur la roue. La pres-
sion d’air est mesurée par un manometre monté a de-
meure surla valve La puissance est mesurée facile-
ment a I'aide d’'un wattmetre intercalésur le circuitdu
moteur ¢lectrique commandant la machine. Le plus
difficile était de mesurer la température avec une
exactitude suffisante ; nous avions successivement
essay¢ la méthode électrique, évaluant la tempéra-
ture d’apreés 'augmentation de résistance d'une spire
meétallique introduite dans la chambre a air, ainsi
que la lecture directe au moyen d'un thermometre
inséré dans une valve spéciale; ces moyens éraient
imparfaits el nous avons obtenu de bons résultats
en recourant a des mesures calorimétriques sur une
certaine quantit¢ de liquide introduite dans la
chambre a air. .

Toutes les expériences dont nous allons parler
furent de la durce d'une heure, a puissance main-
tenue constante pendant toute la durce de l'essai, et
les résultats résumés dans les diagrammes ci-joints
sont comparables entre eux. La roue ¢tait chargée
d'un poids de 310 kilogrammes et les vitesses corres-
pondaient a des allures de 45 et de 83 kilometres a
'heure.

- Une premiere série futfaite pour vérifier 'influence
de la pression initiale de I'air sur I'"échauffement de
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la chambre a air et sur la consommation de travail.
Ces essais mirent surtout en évidence les deux obser-
vations genérales suivantes :

1 La tenipérature de la chambre a la fin de
'essai et les watts consommés pour produire le mou-
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IFig. 67. — Diagramme indiquant la température . atteinte
et la puissance consommée suivant la charge supportée par
les pneus.

(A} sur route unie,
{B) sur route raboteuse.

vement aux allures indiquées augmentaient notable-
ment pour des pressions initiales diminuant; .

20 La température et la puissance sont directe-
ment proportionnelles a I'affaissement du pneuma-
tique, c’est-a-dire augmentent avec cet affaissement.

Ces deux lois ont été vérifiées pour différents dia-
metres, ditférentes largeurs, différentes vitesses de
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marche ; on peut les considérer comme générales.

Les diagrammes reproduits ci-contre montrent
qu'un pneu de 810 X go gonflé a trois atmosphéres
seulement s’échauffa dans les conditions de 'expé-
rience jusqu'a g8, alors que le méme bandage
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Fig, 68, — Echauffement des pneus en fonction de Ia seclion
et de la pression de gonflement.

gonflé & 6 kilogrammes atteignait 80° seulement.
Ceci, pour la vitesse de 83 kilometresa 'heure; a la
vitesse de 45 kilométres, les chiffres étaient respec-
tivement 679 et 62°.

Une autre série d’experiences fut faite sur des
pneus de méme dimension (810 X go), mais avec des
enveloppes de divers types (rondes et plates) et de
gommes de différentes qualités (notamment avec un
caoutchouc dosé a 40 ofo de manieres minerales
bonnes conductrices de la chaleur), et avec interpo-
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sition d'un ressort entre la charge et la roue 'comme

c’est le cas dans les voitures), ou non. '
Les résultats obtenus varient peu en ce qui con-

cerne la valeur de Péchauffement, mais en ce qui

concerne la consommation de puissance, on constata

i 1!...
pdfog I =
= F
ﬂ‘-};-:,'s .
. Jr5a I ~i &y “'f;
*
: oo T A ]
o 2500 G { .
=3 =
3 g I
3 azsp o 5r1 —--..__v*_fﬂ <
LT L
o 3000 A0 e |
= " S
. Qs )
;.1-;30 hl:;‘ — e
3 -g .‘||_:| ,.li-' r"-"-j..:
0, 5a0 Jae ] , .
5 - 2
- 3
IE50 o E T
b= Bl o, "I-L"E,_ i -
2000 .J.::-E e [ ke a1l
EE Z| P
B E«. 4 P
Sl s -
= Lg.o, -
E ==L T,
gm E i
1
Eg'
o Ao
o I z ki & A ¥ F

Fressions iniliales en Ky cm?
La Vie Autemobile

IMig. 69, — Echauffement, affaissement et puissance absorbée
en fonction de la pression initiale de gonflement,

{A) vitesse de 45 km.- heure.
( B) vitesse de 83 km.-hcure.

avec 'enveloppe fortement minéralisée une augmen-
tation de puissance absorbée allant de 4,70 o/o pour
une pression initiale de 6 kilogrammes, a 19 ofo
pour une pression initiale de 2 kilogrammes, par
rapport a la puissance absorbée par le bandage en
gomme pure, Quant a l'influence du ressort, elle
est a peu pres nulle sur 'échauffement, mais on
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constate une puissance absorbée un peu supérieure
lorsque son emploi est supprime,

Encore une autre série d'essais fut faite pour
rendre évidente I'influence de la dimension du ban-
dage sur son échauffement.
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Fig. 70, — Echauffement et puissance absorbée suivant la charge
supportée par le pneu,

Les resultats, clairement montrés sur le dia-
gramme 6g, sont que la température atteinte, dans
des conditions d’expériences identiques, augmente
notablementa mesureque diminuentle diamétre etla
section du bandage essay¢. Elle varie (pour des pres-
sions initiales de 6 a 3 kilogrammes), de 80° a 8¢
pour des pneus de 810 X 9o, de 72%a 87° pour des
815 % 103, et de 67%a 75° pour des 928 X 120. Ceci
pour une allure de 85 kilometres a I'heure. A la
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vitesse de 45 kilométres, ces chiffres correspondants
sont 62-77° 57-G20 et 53-619, |

Nulle autre raison, mieux que les chiffres ci-dessus
dans leur éloquente simplicité, ne démontre I'intérét
de 'adoption de bandages a grosse section.

Enfin, une autre série d’expériences fut faite pour
rechercher I'influence des aspérités de la route, et,
dans ce but, la périphérie de la poulie simulant le
chemin parcouru fut munie de quarante clous a
téte de 3o millimetres de diametre, dépassant les uns
de 14 millimétres, les autres de 10 millimétres ;
d’autres enfin de 5 millimétres seulement.

Les résultats montrés sur les diagrammes 70 et 71
indiquent la valeur de 'augmentation de tempéra-
ture et de puissance absorbée que 1'on constate dans
le cas de la route accidentée. |

Augmentation de pression due a l'échaufie-
ment. — Il nous restait, pour compléter ces essais,
a rechercher expeérimentalement Ueffet de la tempé-
rature sur la pression dans la chambre a air. On sait
que la pression d'un gaz augmente avec la tempéra-
ture; on peut donc se demander si I'échauffement
du pneu n'amene pas une augmentation de pression
anormale,

Nous avons constaté pratiquement que cette
augmentation de pression, sur un bandage 810 X go
atteignait 1 kg, 5 pour une pression initiale de 3 kilo-
grammes, et I kilogramme pour une pression ini-
tiale de 6 kilogrammes. Avec des bandages de volume
plus grand, 'augmentation de pressiondiminue, Ces
augmentations de pression sont plus sensibles sur
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des bandages usagés que sur des bandages neufs,

Au point de vue pratique, que conclure de ces
expériences? d’abord que les pneus de forte section
s'échauffent moins que les autres, Ensuite que 'aug-
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Fig. 71. — Echauflement, affaissement, puissance absorbée
en fonction de la pression initiale.

mentation de pression due a la chaleur est d’autant
plus faible que les pneus sont plus gonflés.

On aura donc grand profit & tenir compte de ces
indications pour le choix et ['usage de ses pneus.

L’échauffement doit en effet étre évité autant qu’il
se peut. Ses effets sur les pneus sont les snivants.

D’abord, il cause une augmentation de la pression
interne. Cetté conséquence est presque sans incon-
vénients, surtout pour des bandages en bon éat.
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Mais I'effet le plus grave da a I'échauffement est de
transformer le caoutchoue, au point de diminuer
fortement sa résistance,

Il n’est pas rare, en effet, comme on peut en juger
par les diagrammes de M. Pirelli, que la tempéra-
ture des pneus dépasse 100 degreés.

Or, la gomme, des qu'elle est soumise & une tem-
pérature qui approche de la température ot la vulca-
nisation commence a se produire, voit ses propriéics
physiques profondément modifiées.

Sa plasticit¢é augmente, d’abord, en méme temps
que sa ténacité diminue dans une trés large mesure.,
Il s’ensuit que la bande de roulement se laisse plus
aisement entamer par les cailloux de la route, et
surtout que 'adhérence des toiles les unes contre les
autres devient notablement plus faible. Les décolle-
ments se produisent presque toujours par suite de
I'échauffement exagéré des bandages. .

Enfin, quand la gomme subit pendant longtemps
I'action de la chaleur, elle se « survulcanise » et
durcit. Elle devient donc alalongue moins souple, ce
qui est encore une nouvelle cause de décollements.

Les remédes a 1'échauffement. — On concoit,
sans qu'il soit besoin d’insister davantage, tout I'in-
térét qu'il y aurait a éviter d'une facon aussi com-
pléte que possible I'élévation de température. Malheu-
reusement, c'est une conséquence nécessaire du role
meme du pneu. On ne peut donc la supprimer,mais
on a cherché a 'atténuer, ‘ |

Deux procédés sont employés dans ce but.
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L'arrosage des pneus. — Le premier consiste a
arroser de temps en temps les bandages avec de 'eau
froide.

On profite d’un arrét pour jeter a la volée un seau
d’eau sur chacune des roues, ¢t I'on repart, la cons-
cience en repos.

Evidemment, arroser les pneus les refroidit, au
moins pour un temps. Mais 'effet est bien moindre
qu’on ne se le figure.

Il est facile de s’en rendre compte en titant scs
pneus avant 'aspersion, et apres quelques centaines
de metres parcourus, les pneus ayant été arrosés.
Bien souvent on ne pourra constater aucune diffé-
rence sensible,

S'il ne présente pas grande utilité, le procédé est-il,
au moins, d'une innocuité parfaite ? — Nous répon-
drons : Oui, sauf de trés rares exceptions (bandages
tres usagés arroses avant un arrét d'une assez longue
durée). Dans les autres cas, la force centrifuge et la
chaleur auront séch¢ les pneus avant que P'eau ne
puisse pourrir les toiles.

On . a proposé d'arroser les pneus pendant la
marche, en laissant couler sur eux, d'une facon con-
tinue, un mince filet d'eau. — Nous n’avons jamais
essayé ce procédé, et ne pouvons rien dire au sujet
de son efficacité. Par contre, il nous semble d’une
application difficile, surtout parce qu’il exige 'emploi
d’une grande quantité d'eau, que l'on sera bien
obligé de renouveler assez souvent.

L'eau dans les pneus. — L'autre école propose

de mettre de 1'eau dans les chambres & air. — Nous
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passons la parole au savant collaborateur de la Vie
Automobile, The Man Who Knows, qui a traité
tres completement cette question,

Voici ce qu'il dit :

« Cette question est presque aussi vieille que le
pneu lui méme. Elle a déja été effleurée un jour dans
un numéro de La Nature que je ne puis malheureu-
sement pas retrouver. Mais en feuilletant La Tech-
nique Automobile, je trouve la question traitée trés a
fond par M. Legrand, ingénieur des Arts et Manu-
factures.

« M. Legrand montre qu'il n'y a aucun intérétain-
troduire de 'eau dans la chambre. [l examine deux
hypotheéses. Dans le premier cas, il suppose que la
chambre ne contient que de 'air et de 'eau.

« En prenant comme exemple un bandage de 820
X 120, gontlé a 3 kilogrammes a l'origine, avec de
Pair a 09, on trouve que le poids de I'air emmagasiné
est de 188 grammes. En supposant que le bandage
supporte une voiture tres lourde et trés rapide, on
peut admettre une élévation de température de 144°.
Le poids d’air restera le méme, mais la pression sera
montée a 7 kilogr. 63 (en admettant que le poids de
I'enveloppe et de la chambre est de 5 kilogrammes
et que la chaleur spécifique du caoutchouc est de
0,42).

« Si on ajoute de I'eau dans la chambre, la chaleur
(307 calories) au lieu d’étre emmagasinée dans les
deux ¢léments, air et caoutchouc, sera contenue en
outre dans I’éau introduite.

« Quelle estla quantité d’eau a introduire pour qu’a
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la température finale en résultant de 'absorption de
ces 307 calories, la pression intérieure soit inférieure
a 7 kilogr. 637

« I1 faut d’abord se rendre compte que la force ¢las-
tique d'un mc¢lange de gaz et de vapeur est ¢gale a la
somme des forces ¢lastiques quauraient séparément
le gaz et la vapeur si chacun d’eux occupait seul le
volume du mélange.

« Dans le cas présent, il faut que cette somme soit
inférieure a 7 kilogr. 63.

« Les tables de Regnault nousdisent que la tension
de la vapeur d’eau saturante est de o kilogr. gagy° ou
a cette tempcrature la pression de 'air est de

= & - - - I
5 kilogr. 4 5 o=
. g —|_ :’{ 9.." ']"3
soit pour la somme des pressions :

- - I .
0,045 4+ 5 X g7 — =7 kilogr. 67.

« Onvoit d’abord qu'il faut déjapouvoir, au moyen
de I'eau, abaisser la température du bandage a moins
de g7°, puisque méme a cette température la pres-
sion est encore un peu plus élevée qu’elle ne I'était
dans le premier cas a la température de 144°

« Or & g7¢ la chaleur emmagasinée dans le caout-
chouc et dans l'air est de 200 calories. Il s’agit donc
d’absorber la différence de :

307 —206= 101 calories.

« On calcule facilement qu’il faudra g50 grammes
d’eau, soit prés d’un kilogramme, pour obtenir une
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pression finale qui ne soit pas plus élevée que celle
qu’'on obtiendrait avec I'air seul.

« Sion mettait moinsd’eau, latempératuredecelle-
ci monterait ainsi que celle du bandage, et la force
¢lastique de la vapeur ajoutée i celle de I'air dépasse-
rait alors rapidement 7 kilogr. 63.

« [l est vrai quele but de 'introduction de I'eau est
moins de diminuer la pression intérieure que de re=-
froidir le bandage et d’empécher son ramollissement
etle décollement destoiles, quien estla conséquence.
On pourrait donc, en gonflant peu, par exemple a
3 kilogr. 5 ou 4 kilogrammes, en introduisant de
I'eau, faire monter la pression a 6 ou 7 kilogrammes
et maintenir la température au-dessusd’'une certaine
limite. Mais il est certain que la masse d’eau sou-
mise a la force centrifuge produirait des ravages
considérables dans la chambre et diminuerait la sou-
plesse du pneu. Le micux, pour éviter les ¢chaufle-
ments trop considérables, est de gonfler suffisam-
ment et d’'employer de gros pneus lorsque le poids
de la voitare est trop grand. »

Nous ajouterons quelques mots, pour déconseiller
formellement cette pratique.

« The man who knows » a montré qu’au point de
vue abaissement de la température, elle était prati-
quement inefficace. Au point de vue conservation et
entretien des pneus, elle est absolument néfaste.
[’eaun, s'infiltrant peu a peu sous les piéces mal
collées, les decolle complétement, d'ot une panne
qui ne se serait sans doute jamais produite autre-
ment, Mais ce n'est pas tout! Cette eau, s’échappant
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par le trou, est venue inonder l'intérieur de I'enve-
loppe. Le talcforme avec elle un mortier qui se colle
a l'intérieur du bandage, et qui, si 'on n'y prend
garde, prépare la fin prochaine de la chambre a air.

Lestoiles de I'enveloppe, imprégnées d’eau, sont
dans les conditions les plus favorables pour pourrit
dans un bref délai. La jante, enfin, subit le contre-
coup de 'arrosage général, et ne manquera pas de
rouiller si le métal est nu en quelque point. Et tout
cela en pure perte, puisque 'ecau dans les pneus ne
produit aucun effet utile.

Influence des roues. — On a constaté, depuis
que les rouesmétalliques sont de nouveaua la mode,
queles pneus qui les garnissent chauffent moins que
ceux qui sont en contact avec des roues en bois. Le
fait est patent, et hors de toute discussion.

On en a donné¢ bien des explications. Les uns
disent que la roue mctallique, étant plus légere,
diminue le poids non suspendu, et améliore, parcela
méme, les conditions de travail des pneus. On
répond que les roues métalliques sont aussi lourdes,
sinon plus, que les roues en bois!

Les roues métalliques, dit-on encore, permettent
aux calories en exces de se dissiper plus facilement,
la jante étant debarrassce de son matelas de bois,
mauvais conducteur de la chaleur. Mais, on a fait
observer, avec quelque apparence de raison, que, si
I'acier était bon conducteur de la chaleur, le caout-
chouc, parcontre, ne I'était pas, ct qu'il formait, a lui
seul, un écran suffisant pour s'opposer a la diffusion
de la chaleur.

2
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Ainsi que nous avons cu l'occasion de le dire
d'autre part, nous croyons que les roues métalliques
doivent leurs avantages, au point de vue usure des
pneus, unigquement a ce fait gqu'ayant un moment
d’inertie moindre que les roues en bois, le rapage
de la gomme sur la route se trouve diminué,

Nous nous hdtons, d’ailleurs, d’ajouter que ce
n'est la qu’une hypothese, que l'expérience seule
pourra confirmer... ou infirmer.




CHAPITRE XXIII

Les pneus jumelés

Pour les voitures lourdes et rapides, les pneus les
plus gros que 'on fabrique couramment ne résistent
pas toujours au travail qu'on leur impose,

On ne peut, d’autre part, confectionner avec des
toiles des carcasses d'un diameétre supérieur Aa
135 m/m. La raison est la suivante.

Etant donné le mode d’application des toiles sur
le noyau du moule, on congoit que le milieu de la
bande de toile, appliqué sur le plus grand diamétre
du noyau, se trouve fortement distendu, alors que
les bords, au contraire, n'ont aucune tension.

Il en resulte que le bandage ne présente pas par-
tout la méme résistance. Ces différences de tension
sont d’autant plus considérables que la section du
pneu est plus forte.

Aussi, les fabricants ont-ils da se limiter.

On a fabrique autrefois des pneus de 150 milli-
metres, maisl'expérience a montré qu’ils présentaient
toujours des défauts qui en ont fait rejeter 'emploi,
Il semble acquis, maintenant, que 'on ne doit pas
dépasser la grosseur de 135 m/m.

La maison Michelin a, la premicre, imaginé de



308 LE PNEUMATIQUE

T

monter sur la méme jante, deux bandages, eta donné
le nom de pneus jumelés aux bandages ainsi accou-
plés.

Tous les chauffeurs sont encore loin d'étre d’ac-
cord sur 'économie d'un tel procédd.

Comme la question est encore relativement neuve,
et que notre experience personnelle ne nous permet
pas d'avoir un avis autorisé sur ¢¢ point, nous avons
pensé que nos lecteurs trouveraient ici, avec plaisir,
le sentiment de chauffeurs qui aient expérimenté le

systeme qui nous occupe,

Nous publions donc quelques-unes des lettres
adressées ala Vie Automobile par un certain nombre
d’abonnés.

Auparavant, voici l'opinion de notre camarade
Faroux, opinion qui, comme on le verra plus loin,
s’est quelque peu modifice par la suite :

Je ne pense pas beaucoup de bien des pneus jumelés ou
couples, quand il s'agit de leur emploi sur des voitures de tou-
risme rapides.

L.a transformation des roues {on n'en met généralement qu'a
arriére} est assez colleuse; mais ceci ne serait rien. Malheu-
reusement ils ont d'autres inconvénients, Je suppose que vous
aviez votre voiture montée d'abord en pneus de 120 simples;
vous les remplacez par des 107 millimétres jumelés, parce que
le 120 vous a paru & I'usage trop faible et qu'il s'usait trop vite.
Si je consulte les tableaux des fabricants de pneus, je vois en
eflet que le 120 simple permet pour une voiture faisant du 75 ki-
lométres a 'heure, de supporter 1.200 kilogrammes au maximum
par essieu, alors qu'avec des jumelés de 105 millimetres on peut
aller Juaqui‘i 1.600 kilogrammes,

Mais un pneu boit I'obstacle d'autant plus aisément qu il est
plus gros, Le 120 millimetres boira certain obstacle, — c’est-a-
dire &pmlsera ga forme sans que la carcasse de tloiles n'en
souffre, — que le 105 ni seul, ni couplé ne pourra avaler.

De plus, l'obstacle peut se présenter pour un seul des deux
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pneus — c'est presque toujours ainsi quand il s'agit de pierres
— et c'est ce seul pneu, bien insuffisant pour supporter & lui
tout seul la charge, qui devra absorber le choe, pendant que
son compagnon se reposera, Tour & tour chacun des deux
pneus travaillera; ils ne travailleront presque jamais ensemble.
Or, ce n'est qu'ensemble — l'union fait la force — qu'ils seront
suffisants,

Pour soutenir 'arche d'un pont, deux piliers trop faibles ne
vaudront jamais un seul gros pilier.

Mais ce n'est pas tout. Pour porter ¢galement surle sol, pour
avoir une méme aire d'écrasement, il faut que les deux pneus
soient gonilés exactement ala méme pression. On congoit que si
I'un des deux pneus ¢lait plus gonflé que l'autre, c¢'est celui-ci
qui travaillerait le plus, et comme il est trop faible seul, il serait
vite hors d'usage. Or, il est trés difficile de maintenir dans les
deux pneus rigoureusement la méme pression. Pour des rai-
sons diverses — virages, dérapages, etc., — c'est le pneu exté-
rieur qui se dégonflera le plus rapidement, car ¢'est celui qui
travaillera le plus dans les virages et dérapages. C'est donc le
pneu intérieur qui supportera pendant un dérapage presque
toute la charge, jusqu’a ce que lui-méme perde un peu dair.
Ainsiles deux pneus travaillent tour a tour, mais presque jamais
ensemble.

Comme toutes les causes qui font travailler le pneu — choes
contre les obstacles, virages, dérapages, freinage — croissent
avec la force vive de la voiture, et que celle-ci eroit 4 son tour
comme le poids et comme le carré de la pifesse, les jumelds ou
couplés ne sont pas & conseiller sur des voitures rapides. [ls
peuvent au contreire rendre d'excellents services sur des voi-
tures lentes, comme voitures de livraison, camions, elc,
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Les pneus jumelés, auxquels j'ai dit leur fait la semaine der-
ni¢re, ont trouvé un défenseur en la personne d'un de nos
abonnés, M...R. : « Pourquoi attaquez-vous les jumelés, m'écrit
M... R.; lorsqu'un fardeau est trop lourd pour un seul homme,
vous chargez deux hommes de le porter; lorsqu'un travail est
trop considérable pour une machine, vous employez deux ma-
chines pour 'accomplir. Qu'est-ce qui vous empdécherait de
faire de méme quand il s'agit de pneus? Les deux pneus qui
travaillent ensemble se fatigueront naturellement moins gu’un
seul pneu,de section méme plus forte »

Evidemment, siles deux pneus travaillaienttoujours ensemble,
notre correspondaut aurait raison,
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Mais ils ne le font malheureusement pas, et ¢'est ce que je me
suis efforcé de montrer dans mon dernier article. Il en est
d'ailleurs des pneus jumelés comme de toutes les machines
couplées, du fandem aux locomotives couplées, et cela provient
précisément de ce fait que les deux machines — que ce soient
deux cyclistes dans le cas de tandem ou deux locomotives —
ne travaillent jamais parfaitement ensemble. Il o'y a jamais syn-
chronisme absolu dans les deux mécanismes.

Pour que les deux pneus puissent travailler ensemble et se
soutenir mutuellement, on est d'ailleurs obligé de les gonfler
moins que les pneus ordinaires, par exemple on ne dépassera
pas 4 kilogrammes dans les couplés,alors que I'on devra donner
6 kilogrammes aux pneus simples. Or, les raisons qui font que
l'on gonile le pneu simple 4 6 kilogrammes subsistent pour le
pneu couplé; on se trouve done dans un dilemme, et je ne vois
aucun moven d'en sortir.

N'empéche que les jumelés peuvent rendre d'immenses ser-
vices; mais,je le répéte, leur emploi me parait recommandable
surtout pour les voitures lourdes, mafis lenies, comme les voi-
tures de livraison, omnibus de gares,

C’est une branche de l'industrie automobile qui devra peut-
Gtre au pneu jumeld un éelat nouveau,
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+.. J& dirai donc mes raisons de ne pas aimer les bandages ju-
melés, J'ai ¢té parmi les tout premiers & les expérimenter, et
j'en ai ¢té trés mecontent, |'ai beaucoup éclaté — ceci remonte
4 deux ans déjia — et j'ai été écceuré par la surveillance quoti-
dienne que demandaient les bandages arriére.

Autre inconvénient : 4 grande vitesse, l'arriére, mime avec
une voiture a chaines — flotte sur la route, On croirait conduire
une voiture & roues elastiques et bandages pleins. Pour le gon-
flement, je m'Clais toujours rigoureusement conformé aux indi-
cations du fabricant de bandages,

Peu aprés, sur les deux mémes voitures qui avaient servi
i mes essais avec les jumelés, j"ai fait monter sur l'arriére de
l'une des Bergougnan de 135 et sur 'arriére de l'autre {la pre-
migére & cardans, la seconde & chaines) des Dunlop de méme
dimension.

Satisfaction sur toute la ligne,

Evidemment, feslis unus, festis nullus... Aussi citerai-je mon
frére, victime des mimes déboires que moi il y a deux ans et
revenu aux grosses sections.,

Et je citeral surtout un exemple auquel je songe toujours
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quand on me parle des jumelés. L’an dernier, j'avais le plaisir
de me trouver & la Coupe du Tsar avec M. Hardt, directeur
commercial de la maison Mors, qui suivait comme moi "épreuve
sur une jo-chevaux Mors a4 6 cylindres, une magnifique voiture
d’ailleurs, admirablement carrossée et munie de jumelés & 'ar-
ri¢re. Le mécanicien de M, Hardt ¢tait ce méme Landon qui
exécula un plongeon si magistral dans les fossés pleins d'eau
d'une ville par laquelle passait le circuit de Bologne, un vrai
gamin de Paris, aclil et débrouillard. Or, quand on a fait
j.000 kilométres en commun sur la route avec une voilure
munie¢ de jumelés, on peut porter un jugement sur elle. Cette
malheureuse Mors, qui marchait comme le diable et qui n'eut
méme pas une bougie 4 changer, ¢tait terriblement handicapée
par ses jumelés, Sur une étape de joo kilométres, nous avons
vue crever ou éclater jusqu'a neuf fois, Est-ce vrai, mon cher
monsieur Hardt ?

Et comme un matin, j'interviewais Landon, ce brave garcon

me répondit :
« — Ah! Monsieur Faroux, quel sale blol que ce truc-la!
J'en ai pour une demi-heure tous les matins & m'envoyer le
« contrdle de la pression et, sur la route, c'est des cing et six
« fois tous les jours qu'il faut sortir le cric et faire de la gym-
@ nastique sucdoise... Iit puis, quand par hasard ¢a n'est pas
« crevee, on « chamboule » sur la route,.. La vérité, voyez-vous,
« on créve un des pneus, on pe s'en rend pas compte, alors
« I'autre, qui est trop faible pour toute la charge, éclate.,. Et
¢« allez done. »

Ce langage &nergique avait fait sur moi une forte impression,
d’autant plus qu'il corroborait mon opinion propre.

Et puis, je naime pas, je crois vous ['avoir déja dit, les
organes doublés, La double traction, le double allumage, les
doubles ressorts, les doubles soupapes, les doubles bandages...
tout ¢a, c'est de l'expédient. (la peut convenir & tel cas particu-
lier, ¢ga ne vaut rien (& mon humble avis du moins) en régle
genérale,

Ainsi, de trés bonne foi, j'avais fait mon opinion. Dans mon
esprit, les jumelés étaient condamnds, d'autant plus que jai
regu un certain nombre de plaintes émanant de nos abonnés,

-
-

-

(Faroux.)

Par contre, plusieurs abonnés ne sont pas du
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meme avis, ainsi que 'on va en juger par ces quel-
ques lettres :

Mowsievr Fanoux,

Vos articles sur les jumelés, parus dans les deux derniers
numéros de La Vie Aulomabile me surprennent, Contrairement
4 votre habitude, vous n'¢tes pas documenté sur cette question.
Demandez leur opinion & ceux qui ont eu l'excellente idée
d’en munir leur voiture et vous changerez stirement d'avis, Esti-
mant que c'est rendre service aux possesseurs de voitures vites,
mais soucieux de leur porte-monnaie et de leur tranquillité, je
vous donne ci-dessous le résultat obtenu avec des jumelés aprés
8.8o0 kilomdétres de route,

Je posséde depuis le mois de juin une « Minerva » sans sou-
papes 26 HP, Poids & vide, carrosserie 7 places, 1.750 kilo-
grammes, pneus 8735 % 103,

Voici les états de service de mes 8 pneus, 6 sur la voiture et
les 2 de rechange, aprés 8.800 kilométres dont Goo seulement
dans Paris. Sur les 8, il n'y en a que 2 mis au rebut, les ¢ au-
tres marchent encore.

Au rebut :
1 1 anti & 8,477 kilométres, & arriére.
¢ — A €,425 — a l'avant,

Ce dernier aurait pu faire plus, mais j'ai eu le tort, d'aprés
les conseils de Michelin, de le gonfler & § 1/2 aprés 5.c0o kilo-
metres de service, Je ne gonfle plus qu'a 4 1/2 et jobtiens de
meilleurs résultats pour 'avant,

IEn service :

1* 1 anti  7.962 kilometres., Trés usagé.

20— 7.930 —_ Rechapé 4 7.500,

3t —  5.083 —- Bon état,

4 — 2,873 - Trés bon état.

g0 1 lisse B.800 - Bon &tat.

6" —  0.140 — Eclate 4 840 kilomeétres; réparc,

roule depnis.,

J'estime que les jumelcs ont trois avantages principaux !
i* Economie, Marchant & 70-7§ de moyenne, des pneus ordi-
naires auraient & peine duré 3.000 kilométres,
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2* Minimum d'entretien. Conduisant sans chaufleur, je n'ai
pasaremettre des pneusneufs aux quatre roues tous les 3.000 kilo-
métres.

3* Le plus important :

Tranquilité d'esprit. Avec des pneus ayant G.oo0 kilométres
dans les toiles,je suis revenu de Toulouse & Paris en 106 heures,
arréts déduals.

Sur l'excellente route de Limoges & Orléans, j'ai marché ré-
guliérement & 75 & heure. Quels sont les pneus qui, méme
apres 4.oco, tiendraient a cette allure pendant des heures
sans arrdt?

Autre avantage Cconomique. Mon sixiéme pneu éclate a
840 kilometres (pour {tre monté sewl sur un trottoir, 7 per-
sonnes dans la voiture, gonflé & 3 1/2,il n'a pu résister}; a pu
Ctre réparé bien qu'avec sestoiles coupées sur 4 ou 5 centime-
tres et il a fait depuis 5.340. Il peut en faire encore autant,
(Réparation faite avec vulcanisateur H. F.)

Il sera intéressant de voir jusqu'oll vonl ceux encore en ser-
vice. .

C'est sur les conseils de M, Moufflard d'Abbeville que jai
pris des jumelés, demandez-lui ce qu'il en pense ainsi que ses
clients et j'espere qu'a votre tour vous deviendrez aussi chaud
défenseur des jumelés que vous 1'ttes des sans-soupapes et ce
sera avec raison, car c'est le riéve,

Recevez, Monsieur, etc.

M. Bratar,

Administratenr des Elablissements Mestre ¢t Blaigé, 5, rue Brunel,

Voici une lettre que j'emprunte encore a la Revue
del'A. G. A.:

Je me sers des jumelés depuis le mois de septembre et m'en
trouve fort bien, Je roule sur une so HPF 6 eyl., pesant, en
ordre de marche, sans les voyageurs, 2,300 kilos. J'ai des 88o-
120 simples 4 'avant et des jumelés de la méme dimension &
Parriére, Ce qui me parait le systéme le plus pratique.

Je viens de faire avec cette voiture Paris-Nice, Nice-Biarritz,
Biarritz-Paris, soit, avec les diférentes excursions, 4.200 kilo-
metres,

Jat en pour tout ce voyage un seul pneu mis hors d'usage
par un silex, mais aucun autre éclatement et mes autres pneus
reviennent en trés bon ¢tat, Ma moyenne de marche n'est jamais
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inférieure & 50 kilométres et, quand la route le permet, supé-
rieure a.,. Je n'ose pas le dire de crainte d'élre traité de
chauflfard par vos lecteurs.

Méme a des allures trés rapides, j'ai constaté que les pneus
chauflaient & peine; méme moins & 'arriére qu'a 'avant.

Je ne gonfle jamais & plus de 4 kilos (les jumelés).

I.a suspension et la tenue sur route sont meilleures, la con-
duite de la voiture surprend un peu, au début, mais on s'y fail
vite, Se mdéfier des virages, plus difficiles a prendre en vitesse,
et des bords de trottoirs (la roue arricre &lant plus large que
celle d'avant).

MNe pas monter ce sysiéme de pneus sur des voitures au-des-
sous de 30 HP, le tirage sera trop grand et la vitesse trés di-
minuée,

On peut se servir de pneus rechapés, Certains m'ont fait un
trés bon usage. Je recommande une semelle et un lisse de
chaque cote, la semelle montée & Uintérieur,

Bref, ce sysléme, plus colteux au début, est, par la suile, de
beaucoup plus ¢conomigue.

Un membre de 'A. G, AL, louriste.

Enfin, une derniére lettre extraite de la Vie Auto-
mobile:

Voici quelgues renseignements que je puis vous donner au
sujet de pneus jumelés,

Je possédais, en 1008, une limousine 18 chevaux, & chaines,
pesant avec les voyageurs et bagages 2,530 kilogrammes.

Jai parcouru 10.000 kilometres. Ma voiture ¢tait montée en
895 % 135 et les pneus faisnient de 1.coo & 1.200 Kkilométres.
Aprés ce parcours,javais un &clatement et je faisais remplacer
la carcasse pour finir d'user le croissant, ce qui me permettait
de faire encore de 1.000 & 1,200 kilométres, Le prix de revient
du kilometre était, dans ces conditions, de o [r. 6o pour mes
deux pneus arricre,

J'ai conservé cette limousine et j'ai remplacé le chiissis par
un 2:-chevaux & chaines, monté sur pneu jumelés de 889x 120,

Je place a l'arriére une semelle neuve et un pneu rechapé en
lisse, provenant de la précédente semelle que j'avais sur la
voiture, La semelle est placée intérieurement.

Je gonfle entre 3 1/2 et 4 kilogr. et vérifie trés souvent la
pression.
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Avec ma voiture montée de cette fagon, je dépasse 4.000 ki-
lométres et ma voiture fait facilement du 5o de movenne, les
pneus chauflent trés peu et les chambres dépassent 8,000 kilo-
métres,

Dans ces conditions, mes pneus ne me coltent plus que ofr, 2o
du kilométre pour les deux roues arri¢re au lieu de o fr. 6o,
L avantage est donc incontestable,

J'ai fait un voyage dans la Corréze, au mois d'octobre der-
nier. J'ai parcouru 1.200 kilométres par trés mauvais temps
avec beaucoup de routes empierrées et mes pnecus n'ont pas
soullert, Avec des pneus ordinaires, j'aurais eu des crevaisons
multiples,

Je crois donc qu'il y a avantage & employer le jumelé pou
les voitures un peu lourdes et aussitdt que le 120 n'est plus
suffisant.

P.-5. — Le prix de revient a ¢té fait en se basant sur le tarif
actuel des pneus.

Et voici maintenant les résultats d'une année d'essais, qui
n'ont fait que confirmer tous les avantages que présente le ju-
melage tant comme sécurité que comme économie.

Je résume, dit M. Epen, et compléte ci-dessous les résultats
de mon essai :

I. Ma voiture pése a vide 1.700 kilogrammes, moteur 4 cylin-
dres 120 140. Cardan. Avec deux vovageurs, le poids se ré-
partit également sur les deux essieux. Pneus jumelés 820 120
gonflés & 5-4 1/2 atm. (janles auxiliaires A. V, E.}.

Diistance parcourue,

1° 20 juillet 1909 & fin 1900;

(2 pneus neufs, 2 pneus de rebut réparés);

I pneu vieux éclate aprés j.ooo kilométres.

(L'autre & §.000),

2° De aolit 1910 & ce jour;

{pneus neufs et les 2 de l'essai précedent);

2 pneus ont fait 9,409 kilomeétres, ils ne sont pas usés, les
deux aulres qui n'ont fait que 4.400 kilométres sont & I'état de
neuf,

Auparavant, mes pneus arriére faisaient j.c00 kilométres en-
viron et éclataient,

Je citeral encore :

II. Un landaulet Minerva 40 HP, pesant a vide 2.160 kilo-
grammes, transmission &4 chaines, pneus 805 135 a4 larriére,
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Distance maximum fournie par les pneus simples, 1.500 kilomé-
tres.

Jumelage en 134 avec un pneu neul et un pneu réparé aprés
eclatement.

Le pneu neul a fait B.ogo kilomdtres environ. Il est usé, mais
n'a pas éclaté,

i1, Une voiture Minerva 24 HP. Poids &4 vide 1.300 kilo-
grammes; 7 places; cardan; pneus de 815 % 105.

Les pneus éclataient généralement 4 1.000 ou 1,200 kilomé-
tres,

4 pneus neufs ont ¢é1¢é montés 4 l'arriére en oclobre dernier,
Le propriétairc me dit qu'il espére finir sa saison 1911 avec
ces pneus. La distance parcourue actucllement dépasse
1o.000 kilomdétres.

Les éléments me manquent pour appriécier avec précision
I'économie realisée par le jumelage, mais j'estime qu'elle dépas-
sera 60 oo,

Avec une pression de 3 1/2 atmosphéres, la voiture flotte, Ce
flottement disparait (4 toutes les allures) en portant la pression
4 § atmosphéres. De méme en augmentant la pression, le tirage
diminue d’une facon trés sensible,

La température des pneus arriére s'éléve fort peu, et reste
sensiblement moins élevée que celle des pneus avant,

Le rapprochement de ces faits tendrait & démonirer que
I'assertion de M. Renaux pourrait {ire plus prés de la vérité
que cela ne parait,

L.e proprié¢iaire de la voiture Il prétend que les jumelés
diminuent la tendance au dérapage,

Et M. Faroux conclut :

Comment douter aprés cela des avantages du jumelage. Et
pourtant! Cet argument des adversaires du jumelé me tour-
mente : que devient 'un des jumelés, lorsque 'autre éclate?
Comment prend-il ce ldchage de son frére d’armes ?

Le conducteur de la voiture ne doit pas toujours s'apercevoir
que l'un des pneus est crevé, et plein de quiétude, il doit con-
tinuer jusqu'a ce que la mort de l'autre malheureux s'en
suive.

C'est un argument terrible. M., V. Espen et ses amis sem-
blent avoir évité cet ennui en prenant de trés gros pneus, qui
suffiratent a cux sculs.
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Par exemple, sur une limousine 22 chevaux, pesant compléte
avec voyageurs et bagages 2.530 kilogrammes, il monte des
88o/120 qui suffiraient seuls, parce que cette voiture n'est pas
rapide, (Juand je dis que les 120 suffiraient seuls, que 'on m'en-
tende bien, je veux dire qu'ainsi chargés ils ne travaillent pas
au-dessus de leur charge limife, mais cela ne les empéche pas de
travailler, quand ils sont seuls, frop prés de leur charge lmite.

Autre exemple : Sur une voiture de 1.700 kilogrammes a vide,
s0it 2,000 kilogrammes avec quatre voyageurs, M, Van Espen
monte des jumelés de 820X 120 gonflés &4 4 1/2 atmosphéres;
sur une 40 HP pesant a vide 2,160 kilogrammes, un de ses
amis monte des 893X 135; et ainsi de suite. C'est peut-&tre la
clé du mystére.,

Et en attendant mieux, si vous me consultez sur l'emploi des
jumelés, je vous dirai :

Jumelez, si vos pneus actuels ne vous font pas un service
suffisant, mais jumelez avec des pneus de méme diamétre, c'est-
a-dire que si vous aviez des 120 simples, mettez des 120 ju-
melés, mais gardez-vous bien de remplacer des 120 simples par
des 10§ jumelés, par exemple, Vous feriez ainsi une ¢conomie a
rebours,

En somme, il me semble, que je pourrais résumer mon opi-
nion actuelle comme suit : remplacez du 105 millimétres, s'il ne
suffit pas, par du 120 jumelé,

Un jour viendra sans doute, ol toutes les dimensions inter-
médiaires, comme le 100, le 129, le 135 auront disparu, Ce
sera encore un pas vers la simplification.

Le jumelage semble bien, par conséquent, avoir
gagné sa cause,

Jumelage facultatif. — Une autre question se
pose : Doit-on jumeler les pneus par la simple
adjonction d'une roue dite « de secours » a coté de
la roue ordinaire? Ou faut-il, de toute nécessité, faire
faire des roues spéciales pour les pneus jumelés?

Nous pensons, et nous ne sommes pas les seuls de
notre avis, que le jumelage facultatif ne peut étre
que néfaste pour la conservation de la voiture.
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Il est facile de s’en rendre compte, sans recourir &
des calculs.

[Le jumelage facultatif a pour but de soulager les
pneus de la voiture quand elle est surchargée au
point d’amener une usure rapide ou un éclatement
prématuré des pneus simples qui garnissent ses
roues en temps ordinaire.

Mais, en juxtaposant a coté de la roue, et a 'exté-
rieur, une deuxieme jante, on reporte plusen dehors
de la voiture le point d’application de la réaction
des roues sur les fusées. Le bras de levier de cette
réaction est donc augmenté dune largeur de
pneu,

Or les fusées et méme l'essieu, ont été calculés
pour résister quand ce bras de levier a une longueur
normale. Aussi, ces organes ne résisteront-ils pas
toujours, si on leur impose une fatigue anormale,
d’autant plus anormale que c’est quand la voiture est
le plus chargée (et par conséquent quela force qui
agit sur les fusces est augmentée} que 'on augmente
le bras de levier!

Le jumelage facultatif ne serait acceptable que si
I'on pouvait placer la roue auxiliaire a l'intérieur des
autres. Malheurcusement, il n'y a pas en général une
place suffisante pour, permettre d'opérer ainsi.

A l'appui de notre these, nous citerons 'opinion
de Michelin lui-méme, le pere du jumelé : il a cons-
truit une roue de secours qui, intentionnellement,
ne permet pas le jumelage.

Au surplus, voici une lettre qui édifiera nos lec-
teurs a ce sujet
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Voici quelques renscignements qui pourront iniléresser
'abonné de La Vie Aufomobile qui demandait quelques détails
sur les roues jumelées facultatives :

Je connais un chaufleur faisant le taxi-auto a Paris avec une
voiture Delahave 12/16 4 cylindres pesant a vide environ
1.100 kilogrammes : il & muni ses roues arriére de roues des-
tinées au jumelage facultatif.

Pour ce qui concerne les pneas, le résultat est merveilleux :
des enveloppes 815-105 considérées par lui comme inutilisables
isoléement, ont roulé encore plus de 1.500 kilometres, s'usant
jusqu'a la toile sans ¢clater,

Pour ce qui concerne le mdcanisme, le resultat est lamen-

table. Le porte & faux a amené la rupture des fusces, puis des
roulements intérieurs.

Conclusion @ jumelez, mais avec des roues failes pour cet
usage,
Veuillez agréer, ete.
R. Laxtix,

Il faut done, comme on le voit, faire fabriquer spé-
cialement des roues si on veut munir sa voiture de
pneus jumelés.

Cependant, nous avons pu, par ailleurs, recueillir
des opinions autorisées favorables au jumelage fa-
cultatif. Alors?... dira-t~on. Alors le micux sera
de consulter le constructeur de la voiture avant
d’adopter le jumelage facultatif. Lui saura bien si le
coefficient de sécurité adopté par les fusées et les
roulements est suffisant pour permettre a ces organes
de résister dans wous les cas. §'il y a doute, il faut
s'abstenir,




CHAPITRE XXI1V

La question du boulon-valve

Un bandage gonfl¢é est, comme nous l'avons vu,
maintenu dans les crochets de la jante par la pres-
sion de I'air sur les talons.

Par mesure de sécurité, on arenforce 'assemblage
par I'emploi de boulons de forme spéciale dits
« boulons de securité¢ », qui, écartant les deux
talons du bandage, les pressent fortement dans le
fond des crochets de la jante, et les empéchent de
s'en échapper, dans le cas ol le pneu viendrait i se
degonfier. Ils sont trop connus de tous les chauffeurs
pour que nous jugions utile de les décrire plus lon-
guement, |

Frappce des nombreux inconvénients qu'ils pré-
sentent, surtout pour le montage et le démontage
des enveloppes, la maison Michelin a, bientot suivie
d’ailleurs par les autres fabricants de pneus, essayé
de les supprimer.

Empruntons a la Revue du Touring-Club un
article de M. Maillard qui expose clairement la
question,

Il parle d’abord du role des boulons de sécurité i

« Ce rdle est double : les boulons de sécurité servent d'abord
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a4 empécher 'enveloppe de tourner dans la jante, concentrique-
ment au moyeu de la roue, c'est-h-dire dans le sens de la
marche; ensuite ils empéchent "arrachement du pneu dans le
sens latéral, au moment d'un virage par exemple, dans lequel
les talons du prieu supportent tout 'effort de retenue de la voi-
ture. Or, en régle générale, on peut admettre qu'un pneu, dont
les talons sont de dureté normale et de profil absolument exact,
dont les dimensions sont en rapport avec le poids et la vitesse
de la voiture, et qui est monté bien gonfié sur une jante appro-
priée et en bon é&tat, ne doit ni tourner ni s'échapper, méme
sans boulons de sécurité, Mais voild le fic! Cela fait beaucoup
de conditions & satisfaire & la fois, et qui se trouvent rarement
remplies; en particulier, il faut prévoir le cas d'un dégonfle-
ment toujours possible : sans boulons, le résultat en est que le
pneu tourne dans la jante, arrache la valve et déchirela chambre
& air. De méme, il peut se produire un démontage instantané
des plus dommageables. On comprend alors le nom de ces bou-
lons « de sécurité », dont le rdle ne commence que dans les
circonstances anormales,

Donc, puisqu'ils ont leur utilité, mais que leur suppression a
¢té décidée en principe, il restait & trouver quelque chose pour
les remplazer. C'est alors que les fabricants de pneumatiques
songérent a utiliser le corps méme de la valve, en le munissant
d'un dispositif de retenue «flicace et assez puissant pour rem-
plir & lui seul l'office de tous les boulons supprimés, Les « Blo-
queurs »,« Bloque-Pneus », « Boulons-Valves »,« Plaquettes de
sécurité », etc., étaient nés. lls se composent tous, en principe,
d'une plaguetfe allongée, en un métal résistant, et qui s'adapte
facilement au pied de la valve, en remplacement de celle qui
s'y trouve d'habitude. Cette plaquette est munie de griiffes ou de
stries, tournges face & la jante et s'agrippant dans le pneu, &
I'intérieur des talons, gridce a un solide boulon qui fait serrage
sur la jante, a Uextérieur.

Bien serrée, la plaguette de sécurilé est suffisante; j'en ai fait
'expérience sur diflérentes roues, depuis 710X 90 jusqu'a
75 % 105, sans avoir jamais eu aucun déboire. Quant au mon-
tage des pneus, il est simplifi¢ : il s'opére en plagant la cham-
bre & air bien au rond dans l'enveloppe et en montant le tout
sur la jante en un seu: bloc, les deux talons a la fois.

L'adaptation des plaquettes de sécurité aux voitures déja
existantes se fait sans difficulté; point n'est besoin méme de
changer la valve ni d'envoyer les chambres & air & l'usine, et
n'importe qui peut modifier ses chambres en quelques minutes.
La seule précaution & prendre est de boucher les trous laissés

21
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dans les jantes par les anciens boulons; on le fait au moyen de
chevilles de bois, entrées & force au marteau, ou mieux avec
des faux boulons, spécialement créés par les fabricants de pneus
prour cel usage.

De cette petite étude, basée sur 'expérience, il résulte que
la plaquette de sécurité est un gros perfectionnement; si son
emploi peut encore &re discuté pour quelques voitures trés
lourdes et trés rapides, il est & recommander sans réserves
pour les voitures ordinaires : employée concurremment avec
une roue de secours et une bouteille d'air ou un gonfleur, elle
permet de partir en guerre contre les ruses du pneuw, le terrible
ennemi, et de limiter ses méfaits 3 leur plus simple expression

Comme toutes les choses nouvelles, le bcru]ﬂn-
valve a ses partisans et ses détracteurs,

Il semble bien maintenant qu'il ait cause gagnée.
Cependant, nous croyons intéressant de publier
quelques lettres qui exposent le pour et le contre de
la question.

Pour commencer, citons un article paru dans
IU'E'cho de I’Automobile:

M. de Saint-André réclame la suppression des papillons de
securité, réclamée par des maisons comme Michelin et Conti-
nental et les journaux spéciaux. Malgré cela, il v a encore des
milliers et des milliers de chauffeurs qui pinceront des chambres
avec des papillons — s'ablmeront les doigts & dévisser des pa-
pillons recouverts de peinture — couperont des chambres
neuves avec des tétes de papillons dénudés, qui redémonteront
un pneu parce qu'un papillon ne voudra pas redescendre, alors
qu’il est si simple de s'en passer! Tenez, écoutez deux minutes :
Vous commandez & votre fournisseur de pneus habituel ou A
votre mecanicien guatre bloque-pneus ou boulons-valve, ¢'est la
méme chose; vous demandez vos pneus et vous envoyez a la
boite aux ordures les boulons de sécurité; avec de petits mor-
ceaux de bois durs, lisses, coniques, vous bouchez soigneuse-
ment les trous qui deviennent inutiles; s'arranger pour que le
bois vienne & fleur de la jante fer, et forcer suffisamment dans
le trou pour que sa fuite soit impossible; passer au besoin un
coup de lime douce pour sassurer que le bois ne fasse pas
saillie et ne puisse déiériorer la chambre — ceci fait — prendre
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la chambre & air, dévisser toutes les picces de la valve, sauf le
dernier écrou six ou huit pans qui est tout & fait & la base de la
valve — visser alors le bloqueur la pariie creuse en dessus, re-
mettre les piéces de la valve en place dans leur ordre habituel
— les bords du boulon-valve feront, au moment du gonflement,
serrage sur les talons de l'enveloppe et les emplcheront de
tourner et de sortir — le seul blogue-pneu fera I'effet de plu-
sieurs papillons de sécurité — les avantages sont incontestables,
ils se traduisent en un seul mot : simplicité, Quelle d¢tait C'Il
effet la grosse difficulté au moment du montage d'une enveloppe,
le placement correct des papillons — aujourd'hui plus de leviers
coudés extraordinaires... vous prenez lenveloppe, vous y
metiez la chambre, suffisamment gonflée pour qu'elle ne fasse
pas de plis, la valve munie du boulon-valve dans 'encoche pra-
tiquée dans le talon, et vous placez le tout sur la jante en in-
troduisant d'abord la valve dans le trou de valve de la jante,
puis vous forcez le premier, puis le second talon en place dans
les bourrelets internes de la jante acier, sans avoir d'autre obs-
tacle que la légére diférence de diamétre qu'il y a entre le talon
de I'enveloppe et le rebord de la jante par-dessus legquel il faut
le faire passer. :

M. Cornil estime qu’il faut conserver les bc:-uI-:-ns
de sécurité :

Les essais auxquels je me suis liveé ont &té faits avec une Ber-
liet 22 HP, légére, 1910, pesant vide 1.235 kilogrammes, pneus
arriére 880/120, pneus avant 870/00. Les 200 premiers kilomé-
tres s'effectuérent sans le moindre ennui lorsqu’un soir, par une
pluie battante, un pneu d'avant sauta. C'était 4 la suvite d'une
perforation d'un clou, P'enveloppe était sortic de la jante, cOté
opposé au boulon-valve, et ma chambre était déchirée sur une
longueur de 15 centimétres. J'en prévins mon fournisseur qui
me répondit que c'était de ma faute : j'avais négligé de serrer
mon boulon. Je suivis donc ses prescriptions &4 la lettre.

Je fis un autre jour, par un temps trés chaud, 50 kilométres.
Cette fois, ce fut un pneu d'arriére qui éclata comme un coup
de fusil: c'¢tait encore l'enveloppe sautée de la jante, cité
oppose & la valve. Je trouvai inutile de signaler la chose ﬁ mon
fournisseur, m'attendant & une réponse semblable 4 la prcmu.re
Aprés avoir bien réfléchi, je me suis dit que deux papillons n'y
pourraient faire de mal. Je dévissai donc mes trois jantes au
tiers, donc deux papillons et le boulon-valve: je laissai’'la ana-
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tricme indemne. Au bout de 110 kilométres, celle-ci éclatait de
la méme maniére que les deux autres. Mes essais ¢étaient donc
concluants et je traitai ma quatriéme jante comme j'avais traité
les trois avtres. Depuis lors, j'ar parcouru § ooo kilométres, non
sans crevaisdns, mais sans éclatement. J'estime donc que deux
papillons et le boulon-valve sont bien suffisants pour les
chafleurs qui ne veulent pas prendre de nouvelles chambres &
chaque crevaison. .
Veuillez agréer, elc,
L. CorNiL.

M. Bergeret est du méme avis.

Jai voulu faire un essai consciencicux de cette nouvelle
méthode séduisante par sa simplicité, et pour cela j'ai monté
sur ma voiture — une 12-16 HP Peugeot — des enveloppes
neuves (81§ 105}, Tout alla trés bien pendant 2.000 kilométres,
et j'ctais trés satisfait de mon essai quand me survinrent, 4 quel-
ques jours d'intervalle, deux crevaisons. Ces deux crevaisons
furent accompagnées chacune de I'éclatement longitudinal de la
chambre & air sur une longueur de 30 & 40 centimétres, et cet
eclatement était dd & ce que les talons de 'enveloppe s'échap
paient de la jante sur la demi-circonférence opposée & la valve
Il s’agissait bien de crevaisons, puisque j'ai pu retirer les objets
qui les avaient produites : clou dans un cas, silex dans 'autre,
et les enveloppes n'étatent pas abimées,

Si le fait ne s'é¢tait produil qu'une fois, je n'y aurais pas
attaché d'importance ; mais la deuxieme fois je I'ai trouvée mau-
vaise et j'ai remplacé mes faux papillons par de vrais papillons
que j'avais eu la précaution de placer dans le coffre de ma voi-
ture! je ne voulais pas m'exposer a perdre autant de chambres
4 air que le hasard sémerait de clous sur ma route.

Je crois d'ailleurs que le fait se serait renouvelé 4 chaque
crevaison, car 'enveloppe est insuffisamment maintenue pour
résister & la pression de l'air qui s'échappe entre la chambre &
air et l'enveloppe, quand la chambre est percée et que l'objet
qui a provogué la crevaison bouche partiellement 'ouverture
de I'enveloppe par ol lair pourrait s'échapper.

e serais heureux si cette guestion pouvait susciter ['avis
d'autres autemobilistes ou si vous me donniez le moyen d'obvier
a cet inconvénient que je signale,

Receves, etc,

C. BERGERET.
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Par contre, le boulon-valve a de trés nombreux
partisans, ainsi qu'on peut cn juger par ces quelques
lettres :

J'al utilis¢ les « boulons-valve » dés que j'ai eu en main la
premiére réclame de la maison Michelin,

Je possédais & ce moment une Lion-Peugeot ¢ HP avec
laquelle je desservais ma clientéle et qui, les dimanches, faisait
des randonnées de 200 4 250 kilométres. Toutes mes jantes
¢taient munies de pneumatiques 710X 90, Mes deux premiéres
crevaisons ont sérieusement mis & mal les chambres & air : la
plague des premiers boulons-valve ¢tait en aluminium, cassait
sous le choc et dilacérait les chambres en quelques tours de
roue ; la valve s’arrachait, mais 'enveloppe ne quittait pas la
jante. 1l est vrai que, sauf aux descentes, je ne dépassais pas
le 40 kilométres en palier.

Je revins au boulons de sécurité, mais persuadé que le
« boulon-valve » avait du bon, j'informai la maison Michelin qui
put seé rendre compte, par la nature et la cause des avaries, des
inconvénients de Paluminium pour cet usage. Je ne dus pas étre
le seul & lui communiquer ces observations.

Peu de temps aprés, 'aluminium ¢€tait remplact par de la tdle
d’acier, la forme de la plaquette était un peu modifiée,

Jemployai ce nouveau modéle sur les quatre jantes montées
aussi en 710 9o d'une Doriot-Ilandrin-Farant 4 cylindres, 10
HP, atteignant le Gokilométres en palier,

Depuis un an et demi, avec au moins six sorties par semaine
dans de bons et de mauvais chemins, au cours de randonnées
de 300 kilométres, je n'ai eu qu'un éclatement sans que 'enveloppe
quittdt la jante & un tournant, et huit ou dix crevaisons sim-
ples. Plus aucune avarie aux chambres ou aux valves.

Dr Goamua,

MoxsisUr,

J'ai exigé en juin 1909 sur ma nouvelle Peugeot 12 HP 4 cyl.
le montage des pneus 815/10f sans papillons, et cela malgré
I"opposition du constructeur.

Depuis {'ai roulé, j'ai creveé, j'ai éclaté comme tout le monde,
et cela & toutes les allures, dans les cdtes, dans les descentes,
dans les virages, etc. Je puis vous dire que pas wne seule fois
fe n'al ¢w le moindre ¢nnui du fait de 'absence des papillons,
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Pour moi, ¢'est entendu : jamais on ne verra plus de papillons.
& mes roues.

Nota. Je « chaulfe » depuis 1809, Par conséquent je ne suis
pasun « bleu » et ne crois pas nécessaire de vous dire que les
pneus m'en oat fait voir de toutes les couleurs,

Veuillez, Monsieur, agréer 'assurance de ma trés haute con-
sidération.

G. SiMonIN.

Ma voiture est une 6o DBerliet, carrosseries : double-coupé
conduite intérieure en hiver, torpedo en été. Pneus : 9203 120
aux quatre roues, fantes amovibles.

J'ai éclaté fréquemment a l'arriére, plus raremeni & l'avant.
FPaicrevé plusieurs fois. J'ai cette voiture depuis seize mois. Or,
jamais je n'ai eu & reprocher au boulon-valve gque jemploie
eniguement, le méfait de laisser l'enveloppe sortir de la jante
ou simplement tourner, sauf une seule fois il y a un mois, o,
dans un virage assez sec, pris trés vite, un pneu avant a éclaté,
Et encore l'enveloppe arrachée de la jante a4 cause du virage
(elle &tait vieille et 'éclatement était d'une longueur de 15 centi-
métres) est restée fixée énergiquement au point ot le boulan-
valve la fixait. En tout ¢tat de cause, je crois que l'enveloppe
serait sortie de la jante,

Je n'ai plus de pincements, d’ennuis de montages, etc., depuis
que j'emploie le boulon-valve. Mes pneus sont toujours gonflés
a5 kilosou § 1/2. '

Les déboires que certains chaulfeurs peuvent avoir eus pro-
viennent 4 mon avis ; 1° de I'emploi de boulons de I'ancien
modele, plus petits, moins épais, non cannelés ; 20 de 'emploi
du capuchon-valve & oreilles, plus mince et ne donnant pas le
serrage energique du capuchon cylindrique, &pais, i petite bar-
rette supérieure ; 30 de l'emploi de jantes déformées, ou mal
calibrées,

Veuillez croire, ete.

Comte peE FavoLis.

M. le comte de Bonvouloir, encore un chauffeur
¢mérite, est également partisan résolu du boulon-
valve,

Je puis vous écrire, moi aussi que j'ai roulé depuis deux ans
sans aucuns papillons, et que, depuis ce temps-14, je n'ai jamais
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éclaté d'enveloppe 815-105.11 n'y a aucun doute sur la bonne
marche sans papillons qui est bien plus pratique comme montage
et démontage.

Comte J. pe BoNvouLoir.

A propos des boulons-valves, quelques uns de mes lecteurs
hésitent encore & l'adapter sur des voitures lourdes et rapides.
Je crois qu'ils ont tort; ma propre expérience et celle d'un
srand nombre de nos abonnés me permet d'affirmer qu'il n'y a
aucun danger pour 'enveloppe, lorsque les jantes et les talons
sont en bon état, de n'employer qu'un seul boulon-valve.
Cependant. pour l'enveloppe de ¢tox oo montée sur jante de
goo X 100, il serait peut-&tre bon d'adapter un second boulon &
griffes, placé en un point & peu pres diamétralement opposé au
boulon-valve. C'est une précaution qui ne me semble cependant
pas indispensable,

Faroux.

Nous croyons que l'accord est fait aujourd’hui, et
que les boulons de sécurité ont vécu, aucun chauf-
feur pratiquant ne les regrettera!...




HAPITRE XXV

La Jante

La jante, support du pneu, lui estsi intimement
liée a tous les points de vue, que nous croyons
indispensable d’en parler dans un ouvrage consacré
a I'etude des pneus.

Nous ne décrirons pas les jantes, que tous les
chauffeurs connaissent.

Nous nous contenterons d’emprunter a la Vie
Automobile un trés intéressant article que leur a
consacré M. Paul Mevaxn, sous le titre « Surveillons
nos jantes ». Nos lecteurs y trouveront certainement
matiére a rétflexions fécondes.

« Ceci est pour ceux quise plaignentde semer trop
de caoutchouc sur les routes ; qui, a chaque éclate-
ment, maudissent le fabricant de pneumatiques; qui,
enfin, trouvent, non sans raison, hélas! que 'entre-
tien des chaussures de nos automobiles est de beau-
coup le gros chapitre du budget et seraient heureux
de le voir réduire, si peu soit-il.

Que ceux-la lisent attentivement ces lignes; ils y
trouveront peut-¢tre une source d'économie.

« Le décollement et le déchirement des tissus,
I'éclatement pres du talon, ne proviennent pas,
maintes fois, d'une enveloppe défectueuse. Une
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mauvais jante y peut contribuer, y contribue souvent.
Il importe donc de surveiller et de vérifier celle-ci.

« Le profil de la jante et celui de I'enveloppe, dans
la partie que 'on dénomme talon, ont éié étudiés
de facon a pouvoir supporter un travail donné, et
quel travail ! Si ces deux profils ne s'épousent pas
d'une fagon parfaite, si la jante de fer n’a pas les
dimensions exactes qu'elle doit avoir, 'effort de-
mandé au pneumatique se fera dans de mauvaises
conditions et il s'ensuivra que la jante rigide et
impassible ne bronchera pas, mais que l'enveloppe
souple etfragilerendral’dme au boutde peude temps.

« Les quelques figures ci-dessous montreront clai=-
rement les qualités d’'une bonne jante et les résultats
désastreux causés par une mauvaise.

« La figure 72 représente la coupe d’une jante telle
qu’elle doit étre pour se trouver dans les meilleures
conditions de travail.

« Comme on le voit d'aprésle schéma ci-apris, les
points de contact entre la jante et 'enveloppe, points
dits d’accrochage, sont les points B et C. C'estlaque,
quelle que soit la nature de l'enveloppe et de la
mati¢re employée pour la constituer, le travail de
flexion s'opére. Le talon A se loge dans la gorge et
s'appuie, d'autre part, sur le fond de la jante. Les
dimensions de celles-ci doivent donc avoir, suivant
la grosseur du pneu, des cotes rigoureusement
exactes. Ces dimensions sont celles indiquées sur
la figure par les lettres E, D et M : E, distance
entre les points extrémes d'accrochage; D, distance
entre le point d'accrochage et le fond de la gorge;
M, la hauteur de la gorge.
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« Si ces dimensions, ne sont pas mathématique-

V.A.

Fig. 72, — Coupe d'une jante telle qu’elle doit &tre
pour se trouver dans les meilleures conditions de travail.

Fig. 73. — La distance E entre le point d'accrochage est
trop grande et la distance D trop petite. Il se produit des
flexions entre B, qui provoquent le décollage des matiéres.

mentobservées, il s’ensuivra pour 'enveloppe les in-
convénients énumérés plus haut, usure rapide, décol-
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lement des tissus au talon, déchirures, éclatement.

Fig. 74. — La profondeur D est bonne, mais la distance E
est trop faible.

D.va

I'ig. 75. — La distance M, hauteur de la gorge, n'a pas la
cote voulue, le talon n'entre plus dans la gorge, le pneu
travaille dans de mauvaises conditions.

« Voyons donc ces mauvais effets.
« Dans la figure 73, la distance E, entre les points
d’accrochage est trop grande et la distance D, pro-
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fondeur de la gorge trop petite. Il s’ensuit que le
point B du talon n’est plus en contact avec le point
C de la jante et que les flexions se produisent en B,
provoquant,le décollement et le désagrégation des
matieres qui constituent I'accrochage.

« Dans la figure 74, au contraire,laprofondeur D de
la gorge est bonne, mais la distance E entre les
points est trop faible. L’accrochage du talon se fera
dans de bonnes conditions, maisle papillon G n’aura
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Fig. 70. — Gabarit en tdle découpeée pour lexamen des jantes,

plus la place suffisante pour descendre & fond de
course. Un vide restera entre le papillon et la jante,
danslequel glisserala chambre a air, d’ol éclatement.

« Dansla figure75,c’estla distance M, hauteur de la
gorge, qui n'a pas la cote voulue, Ce cas se produit
plus fréquemment qu’on ne croit, quand on a roulé
a plat. Comme le montre le dessin, le talon n'entre
plus dans la gorge; toutes les dimensions se trou-
vent alors faussées et le pneumatique travaille dans
les plus mauvaises conditions possible.
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« Alors? direz-vous, comment faire pour avoirune
bonne jante? car il est difficile de se rendre compte,
d'un coup d'eeil ou au toucher, si elle a les qualités
requises,

« Ayez un gabarit fait de tole découpée, semblable
a celui que représente notre figure 76,et présentez-le
dans la jante au moment ou on vous la livre Ce
gabarit doit s’y appliquer exactement et en épouser
rigoureusement la forme, Une tolérance d'un ou
deux millimétres au plus peut étre tolérée pour la
dimension E, D et M restant toujours les mémes.

« Il est bien entendu que le gabarit varie suivant
la section du pneumatique, go, 105, 120 ou 135.

« Pour conclure, vérifiez vos jantes suivant les
indications ci-dessus, vous vous en trouverez bien.
Vos réclamations, s’il y a lieu, auront 'avantage
d'obliger les constructeurs a surveiller de plus prés
leur fabrication et & unifier, une fois pour toutes,
leurs profils,

« Voici un tableau donnantles dimensions exactes
des trois cotes principales que doivent respecter les
constructeurs de jantes afin que celles-ci corres-
pondent aux talons des enveloppes.

s, 90 | 105 120 | a3

E S| 62 | 67 71
i D 8§ | 9 IETE: 12
‘ M 12 5 | 165 | 16,5
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Les cotes ci-dessus sont minimum,

Indiquons pour terminer les tailles des pneus
interchangeables, c’est-a-dire pouvant se monter sur
la méme jante.

Vont sur la méme jante :

Les pneus de 750X 65 — voiture.

SooxX 80— )
800 X 75 — } volturelte.

Les pneus de 700 X 85.
710 X Q0.

Les pneus de 750 % 85,

760 X go.

760 X 100. - .
Les pneus de 8oo X 85.

810 X go.

810 X 100,

Les pneusde 870X go —) .
- volture.
)

870 X 100 —

Les pneus de 910X Q0 =

VoI .
000X 100 — olture

Les pneus de 820X 120 — )

- . voiture
820X 175 — )

Les pneusde 880X 120 — ) | |
880 % 125 - ) VOITUIC.

Les pneus de 920X 120 = .
P 9 ; volture.

Q20 X 120 ==
Les pneus de 815 X 105 J . feia]
875 X 105 ﬁ sur ]a‘;];clsgtma e

Q15 ¥ 105
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(Bien que le 105 possede une jante spéciale, on
peut monter, en cas d’extréme besoin, sur cette
jante, des enveloppes de go ou 100 millimétres.)

Les pneus de 8g5 135 sur jante speciale
g35 X 135 de 135.

FIN
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