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LA TRACTION MECANIQUE SUR ROUTES 299

LA TRACTION MlClNIQÜE SÜR ROUTES

ET

son application aux transports militaires

(suite)

Planche XVIII

C. Les voitures d petrole ötant actuellement les plus repan-
dues, nous donnerons une courte ötude de leur moteur et de

son fonetionnement.
La planche XVIII represente un moteur ä essence de petrole

en coupe (fig. 13 et 14), accompagnö de ses organes d'allumage,
de refroidissement et de son carburateur, ainsi que, fig. 15 ä 18,
deux differents dispositifs de transmission avec changement
de vitesse.

L'expression moteur ä petrole, consacree par l'usage, ne
repond pas entierement ä Tobjet qu'elle designe. Les moteurs
ä petrole proprement dit (petrole lampant) appliques ä
l'automobilisme sont devenus excessivement rares. Les moteurs ä

explosions sont alimentös par des hydrocarbures tels que
l'essence de petrole (benzine), Talcool denature ou Talcool
mölange de benzine.

Comme le moteur ä vapeur, le moteur ä explosion se compose

d'un cylindre dans lequel se meut un piston relie par
une bielle ä une manivelle actionnant l'arbre moteur. Pour
augmenter la puissance, on accouple frequemment plusieurs
cylindres.

Une explosion ne se produit que si on met le feu ä un
mölange de ces gaz et d'air; encore faut-il que ce melange soit
homogene et compose des quantitös voulues. Les vapeurs
d'essence cle petrole (benzine) sont les plus explosives, clans la
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proportion d'une partie de gaz de benzine pour huit parties
d'air. Dans ce cas, chaque parcelle de gaz se combine au
contact d'une flamme qui se propage instantanement dans tout
le melange avec les parcelles d'oxygene les plus voisines.
Toute la provision brüle simultanement et provoque une chaleur

intense, qui a pour effet une dilatation momentanee
excessive des produits de combustion, ce que nous nommons
explosion. C'est ce qui se produit dans Tinterieur des cylindres
des moteurs ä petrole. II est övident que l'explosion sera
d'autant plus forte que la culasse du moteur contiendra une
plus grande quantite de melange explosif, en d'aulres termes,
d'autant plus forte que ce melange aura ete plus comprimö.
Ces moteurs eompriment donc le melange avant cle Tallumer.

Les moteurs actuellement utilises clans l'automobilisme
representes schematiquement en coupe par les fig. 1 et 2, planche

XVIII, fonetionnent presque exclusivement de la facon
suivante :

1° Le piston (a) en descendant (en supposant un moteur
vertical) aspire le melange explosif.

2° En remontant il comprime ce mölange dans la chambre
d'explosion (b), (espace qui reste libre dans la culasse du
moteur lorsque le piston a termine sa course ascendante).

3° Une fois les gaz comprimös ä la pression voulue, l'allu-
mage que nous decrirons plus loin produit l'explosion qui
chasse violemment le piston en avant, apres quoi Totilice d'e-
chappement (c) est ouvert mecaniquement et les gaz brüles
expulses durant la course ascendante du piston. En redescen-
dant ce dernier aspire ä nouveau des gaz frais et recommence
le cycle decrit, nomme cycle ä quatre temps, vu les quatre
mouvements distincts du piston qui se succedent. De ces

quatre temps du piston Tun seulement, celui qui se produit
immediatement apres l'explosion des gaz comprimös, reprösente

le travail utile produeteur d'önergie, pendant que les trois
autres temps ne font qu'en absorber.

Nous voyons par consöquent que pour obtenir un mouvement

de rotation regulier, il est indispensable de munir l'arbre
d'un lourd volant (cl) capable de resister au choc violent de

l'explosion, tout en emmagasinant Tenergie produite et en la
repartissant sur les quatre temps, alin de faire executer au
piston l'övacuation des gaz brüles, Taspiration des gaz frais,
la compression de ces derniers, ainsi que la commande des
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organes de distribution. Ce n'est que Tenergie restante qui est
fournie au mecanisme de transmission et utilisee.

II ressort cle ce qui precede, qu'en genöral les moteurs ä

petrole devront toujours etre lances ä la main au moyen d'une
manivelle (e) lors de leur mise en marche, car ce n'est qu'apres
le deuxieme temps, celui de la compression, que le moteur
peut marcher par ses propres moyens. Ceci est un des

desavantages des moteurs ä explosion compares aux moteurs ä

vapeur et aux moteurs electriques, qui demarrent d'eux-memes

apres ouverture d'un robinet ou fermeture d'un contact.
En outre, la puissance produite par un moteur ä explosion

est constante ä la vitesse de regime du moteur, eile est
proportionnelle au nombre de tours de l'arbre moteur, augmente
ainsi avec l'accroissement de la vitesse et diminue avec la
diminution de cette derniere. 11 est impossible cle faire donner
des coups cle collier ä un moteur ä explosion, car toute
surcharge tend ä le faire ralentir, ce qui diminue sa puissance et
en meme temps Teffet utile du volant.II en resulte que tout
moteur ä explosion monte sur une voiture automobile doit
necessairement etre relie au mecanisme de transmission par
un embrayage aussi souple que possible, afin d'eviter les

ä-coups. Cette transmission doit permettre une modifieation
de la multiplication, afin de pouvoir diminuer l'effort demande
au moteur au demarrage et durant les montees; ceci au detriment

de la vitesse, naturellement.

Carburateur. — II est indispensable que Thydrocarbure
(petrole, benzine ou alcool) avant d'etre introduit dans le
moteur proprement dit soit transforme en vapeur et melange ä

la quantite voulue d'air pour former le gaz explosif apte ä

fournir la force motrice.
Ce mölange est obtenu ä Taide d'un appareil fort simple, le

carburateur, qui joue le röle d'une usine ä gaz dans tout
moteur alimente par un hydrocarbure liquide.

Dans un petit recipient le liquide venant du röservoir principal

(f) est maintenu ä un niveau constant au moyen d'un
flotteur ((/), relie ä un pointeau (g'). Ce recipient communique
par un tuyau coudö dont la branche verticale (h) se termine
par un petit trou capillaire (gicleur ou ajutage) place legerement

plus haut que le niveau du liquide, avec une capacite
(chambre de melange ä laquelle les differents construeteurs
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ont donnö des formes variöes. L'enveloppe qui entoure Taju-
tage forme gönöralement une cheminee traversee de bas en
haut par Tair appele par Taspiration du moteur. Cet air penetre
dans la chambre cle mölange par des ouvertures cle diametre
röglable (k).

La depression formöe par Taspiration d'air provoque ä Ta-
jutage un jet cle liquide immediatement transformö en gaz et
melange ä Tair aspire; apres quoi une ouverture menagee
plus haut (l) permet l'addition de la quantite d'air necessaire

pour donner au melange la composition voulue.
Le melange explosif penetre au moyen d'un tuyau dans la

chambre d'explosion du moteur ä Tentree de laquelle il souleve

une soupape (m) retenue par un ressort sur son siege.
Cette soupape maintient fermö l'orifice d'aspiration du moteur
durant les pöriodes cle compression, d'explosion et d'eva-
cuation cles gaz brüles.

L'allumage. — Aussitöt que la cylindree de gaz frais aspirös
par le moteur a ötö comprimee par le mouvement de retour
du piston, il est procede ä Tinflammation de ces gaz. Ici le
Systeme employe en premier lieu par la maison Benz, « l'allumage

electrique, » est aujourd'hui universellenient adopte.
L'aflumage par brüleurs et tubes de platine chauffes au rouge
dans lesquels les gaz s'enflamment aussitöt que la compression

les y fait penetrer, est actuellement abandonnö par presque

tous les construeteurs. II presente un grand danger
d'incendie et rend impossible un reglage exact du moment de

l'explosion. Cependant il est frequemment employe comme
allumage de secours.

Le moteur represente par les figures 1 et 2 est muni de

l'allumage electrique le plus usite. II se compose d'une paire
d'accumulateurs (n) d'une capacite d'environ 40 äGO amperes-
heures ä un regime de decharge d'un ampere, d'une bobine ä

trembleur (o), d'un dislributeur de courant (p) et d'une bougie
(q). Le courant produit par les aecumulateurs (n) est conduit
d'une part (pole negatif) ä la masse, c'est-ä-dire ä une partie
mötallique de la voiture, par le fil (nl), et, d'atitre part (pole
positif) au circuit interieur (gros fil) de la bobine par le fil (n2).
Apres avoir traverse cette partie de la bobine, le courant
primaire ou courant ä faible tension (faible vollage) est conduit
par le fil (n3) au distributeur de courant (p) qu'il traverse pour
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rejoindre la masse (soit le moteur) el ainsi fermer le circuit.
Le distributeur de courant (p) se compose d'une came (pl)

montöe sur un arbre dont la vitesse angulaire est egale ä la
moitie cle celle de l'arbre moteur. Cet arbre faisant par
consöquent un tour pendant que celui du moteur en fait deux, la
partie proöminente de la came (pl) souleve une fois durant
deux tours de l'arbre moteur le ressort de contact (p'2) lequel
porte une goutte de platine. Celle-ci entre en contact avec une
vis ä pointe platinee reliee au fil (n3).

La came (p4) est placee de fagon ä ce que le ressort de contact

soit souleve au moment oü le piston a effectuö la
compression des gaz.

Ppendant le court espace de temps que dure le contact, le

passage du courant provoque la Vibration du trembleur de
la bobine (o1) (conformement au principe bien connu de la
bobine Rhumkorff); il en resulte une sörie d'interruptions de

courant, qui ont pour effet un courant d'induction qui
parcourt Tenroulement exterieur de la bobine reliee d'une part
par le fil (n1) ä la masse, et d'autre part ä la bougie.

Ce courant d'induction possede une tres forte tension, gräce
ä la finesse et ä Texcessive longueur (plusieurs kilometres)
du fil dans lequel il prend naissance. Des etincelles tres
chaudes se produisent ä l'extremite de la bougie (q), dans
Tinterieur du melange gazeux comprimö et Tentlamment.

D'une fagon generale Ia bobine d'induction n'est autre chose

qu'un transformateur tel qu'il est employe en grand dans les
distributions de courant alternatif.

La bougie se compose d'un ecrou que traverse un cylindre
de porcelaine, traversö lui-meme par une tige de mötal. Cette
derniere est reliee par le fil (o3) ä Tun des pöles du circuit ä

haute tension de la bobine, L'öcrou de la bougie visse dans le
corps du cylindre fait partie de la masse; il porte gönöralement

un petit fil de mötal recourbö dont l'extremite est proche
d'un millimetre environ de la tige qui emerge lögerement du
cylindre de porcelaine. C'est la que se produit Tötincelle.

Vu la forte tension du courant d'induction, il est indispensable

de le conduire de la bobine ä la bougie au moyen d'un
fil tres fortement isole (o3), afin d'eviter les fuites de courant.

Le moment oü se produit Tallumage peut etre regle par
döplacement du dispositif qui porte le ressort de contact, autour
cle Taxe de la came. C'est ainsi qu'on peut, dans une certaine
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mesure, faire varier la vitesse de rotation du moteur en pro-
voquant Tallumage avant la fin de la course du piston pour la
marche rapide, et en le retardant pour faire marcher le moteur
lentement.

L'echappement. — Une fois la course utile du piston, pro-
voquöe par l'explosion, terminee, le piston remonte gräce ä

Timpulsion due ä la force d'inertie du volant. La sortie des

gaz brüles s'effectue par la soupape d'öchappement (c), maintenue

sur son siege par le ressort (c';. Cette soupape est
soulevöe une fois tous les deux tours de l'arbre moteur par
une came (c2) montee sur un arbre qui, comme celui de la
came d'allumage, est, aetionne par l'arbre moteur au moyen
d'engrenages qui provoquent la demultiplication du mouvement.

Les gaz brüles passent par le tuyau (c3) qui les conduit
au pot d'öchappement (c1), oü ils se dilatent avant d'atteindre
Tair libre, ceci afin d'eviter le bruit que produirait la sortie
brusque de ces gaz sous pression.

Refroidissement. — Les nombreuses explosions qui se
produisent successivement dans le cylindre elöveraient la temperature

des parois de ce dernier ä un degrö oü la graisse
brülerait et oü la lubrilication deviendrait impossible. L'abaissement

de la temperature est obtenu par un dispositif special.
Les moteurs sont munis d'une circulation d'eau gräce ä

laquelle les parois cle leurs cylindres ne peuvent atteindre une
temperature tres superieure ä 100°.

Les parois de fönte qui forment la partie superieure du
cylindre, et qui entourent la soupape d'öchappement, sont
creuses et possedent deux orifices par lesquels Teau entre et
sort. L'eau contenue dans le reservoir (r) penetre par le

tuyau (r1) dans une pompe centrifuge (»•'-) actionnee par le
moteur. De cette pompe eile se rend par le tuyau (r]) dans
la partie creuse des parois du cylindre, pour en ressortir
chaude par le tuyau (r¦') et retourner au reservoir apres avoir
circulö dans le Serpentin ä ailettes (r"'), oü sa temperature est
considerablement abaissee par la circulation de Tair le long
des ailettes. Ce Systeme cle radiateur est en usage depuis Tepoque

oü des moteurs de plus de cinq ä six chevaux ont ete
exöcutös. Pour les moteurs de grande puissance qui se construisent

actuellement, on cherche ä obtenir un refroidissement
plus efficace encore en reunissant radiateur et reservoir sous
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forme d'un recipient traverse par une multitude de tuyaux de

petit diametre ä travers lesquels Tair circule, gräce ä Tappel
que provoque un ventilateur mu par le moteur. L'avantage
de ce Systeme est que le refroidissement est aussi efficace
durant la montöe de longues cötes qu'en marche rapide en
palier, tandis que les moteurs munis de radiateurs en
Serpentin chauffent generalement en montee de longues rampes.

Regulateur. — Afin d'empöcher le moteur de s'emballer,
c'est-ä-dire de prendre une allure folie lorsqu'il marche ä vide
ou que la voiture suit sur une descente, on le munit generalement

d'un regulateur ä force centrifuge (s). Aussitöt que la
vitesse döpasse celle pour laquelle le moteur est regle, les bou-
les (s1,«'2) s'ecartent et agissent au moyen d'un Systeme de
leviers et Melles (s3, sl) sur im papillon (s5) place dans le

tuyau d'aspiration (entre le moteur et le carburateur). Exspiration

du gaz est ainsi partiellement interrompue, ce qui
entraine le ralentissement du moteur.

Le moteur que nous venons de decrire dans ses grandes
lignes est le moteur äun cylindre. Actuellement, ces moteurs-lä
ne sont utilises que pour de petits vehicules (voiturettes), tandis

que les voitures de dimensions plus considörables et d'un
poicls superieur ä 5 ou 000 kilogrammes se construisent avec
des moteurs ä deux ou ä quatre cylindres, suivant la force
dösiröe. Les moteurs ä plusieurs cylindres sont en principe
identiques aux moteurs ä un cylindre. Les cylindres sont
montes, soit separement, soit accouples par deux sur un Carter
allonge en aluminium qui contient l'arbre moteur, coudö de

fagon ä former deux ou quatre manivelles.

La transmission. — Les figures 15 et 10 representent, ä titre
d'exemple, en elevation (coupe en long), ainsi qu'en plan, la
transmission de mouvement qui relie le moteur aux roues
motrices, teile qu'elle est utilisee aujourd'hui d'une fagon

presque generale. ]

Cette transmission, qui comprend un embrayage par cöne
de friction, une boite de changement de vitesse, le difförentiel
et les chaines qui relient ce dernier aux couronnes dentöes
montees sur les roues motrices, est construite pour donner
trois vitesses differentes et la marche arriere.

Le volant (d) du moteur contient un evidement ä bord
conique cle dimension voulue pour recevoir le cöne d'embrayage
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(d1), dont la circonförence est garnie de cuir, afin cle rendre
plus douce la prise de contact entre le cöne et le volant.
Le cöne d'embrayage coulisse sur la Prolongation cle l'arbre
moteur, et il est maintenu en prise par le ressort (tf?), tandis
qu'une fourche (d3) actionnöe au moyen d'une pedale öloigne
ii volonte le cöne du volant, afin d'opörer le döbrayage. Dans
la Prolongation de l'arbre moteur, un arbre (t) relie au manchon

du cöne d'embrayage d'une fagon flexible, sans entraver
le deplacement longitudinal de ce Memier, penelre dans le

Carter (boite) des engrenages de changement de vitesse. Cet
arbre est de section carree entre les deux paliers qui supportent

ses extremites. II porte un manchon sur lequel sont
montes les quatre pignons (t\ t-, ts, et ll) de dimensions
differentes (train baladeur); le manchon se deplace ä volonte dans
le sens de sa longueur sur Tabre t, tout en etant force de suivre

le mouvement de rotation cle ce dernier, gräce ä sa section
carree ä laquelle correspond Tevidement du manchon. Les

deplacements du train baladeur sont commandes par un
levier (H, par Tentremise d'une tringle et d'une fourche (iB)

qui penetre dans une rainure circulaire du manchon. Les

deplacements om pour objet le changement de la multiplica-
tion ou, pour mieux dire, de la demultiplication du mouvement

ä transmettre du moteur aux roues motrices.
Les quatre engrenages (£', t-, t'1 et tl) entrent successivement

en prise avec les roues dentees correspondantes (tt1, u-, tt3),
montees sur l'arbre intermediaire (u) parallele ä l'arbre (t) et
le pignon (u1), montö sur un petit arbre fixe au carter.

Ceci a pour effet que, suivant la paire d'engrenages mise en
prise, la vitesse transmise sera petite, moyenne ou grande. ou

que le mouvement sera renverse pour obtenir la marche
arriere. Ce dernier cas se prösentera lors de la mise en prise de
V avec tt', car u{ entraine la roue dentee u:\ montee sur l'arbre
intermediaire en sens inverse.

Nous voyons par consequent que nous pouvons, par la
simple manutention d'un levier, faire varier la vitesse cle

marche de la voiture et en meme temps la force agissant aux
jantes des roues molrices, et cela clans l'exemple decrit ä raison
de trois vitesses differentes. Les vitesses intermediaires seront
obtenues par action sur le regulateur, d'oü modifieation cle la
vitesse du moteur.

L'arbre intermediaire (u) porte ä son extremite un pignon
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d'angle («'•) toujours en prise avec une couronne dentee (v)
montee sur l'arbre differentiel transversal, qui porte ä ses

deux extremites les pignons de chaine (w) qui commandent

par Tentremise de chaines (v1) les couronnes dentees montees
sur les moyeux des roues motrices. Ainsi s'obtient la propul-
sion de la voiture.

L'arbre differentiel est une des pieces les plus importantes
cle toute voiture automobile munie de deux roues motrices. II
est evident que, pour pouvoir effectuer cles virages de petit
rayon, il est de toute necessite que Tune des roues tourne
momentanement plus vite que Tautre, autrement Tune pati-
nerait, ce qui occasionnerait une grande resistance et une forte
usure cles bandages. On obtient ce resullat au moyen de l'arbre

ä mouvement differentiel. Le mouvement du moteur est
transmis par Tentremise de la couronne dentee d'angle (v) ä

une boite (u2) qui fait corps avec deux manchons (u3) qui tournent

dans des paliers menages dans les parois du carter. L'un
de ces manchons se prolonge gönöralemenl ä l'extörieur et

porte une poulie de frein (v*).
Les deux arbres (v:>) qui portent en leur extremite chacun

un pignon de chaine penötrent ä travers ces manchons dans
la boite (v-), ä Tinterieur de laquelle ils se terminent chacun

par un pignon d'angle (v<>). Ces deux pignons d'angle places
en regard Tun de Tautre sont relies par deux ou plusieurs
pignons d'angle correspondants (v~) toujours en prise avec eux
et montes tous sur des tourillons solidaires de la boite (v2).

II en resulte que le mouvement tournant dela boite v'2 (boite
du differentiel) entraine les pignons satellites (v7) qui, sans
tourner autour de leur axe entrainent ä leur tour les pignons
(ve) et avec eux les arbres (v5). C'est ce qui se produit durant
la marche en ligne droite. Lorsque la voiture effectue un virage
Tune des roues motrices solidaire parla chaine du pignon^1)
tourne plus vite, Tautre plus lentement que Timpulsion
correspondante ä la vitesse transmise par le moteur ä la boite du
differentiel, difference de vitesse rendue possible par un
mouvement des pignons satellites (v7) autour de leur axe. La
somme des vitesses angulaires des deux roues motrices restera

constante, mais Tune tournera plus vite aux depens de

Tautre qui, eile, tournera plus lentement.
Les figures 5 et 6 representent, ä titre de Variante, une trans-
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mission d'un type tres frequemment utilise dans la construetion

des voitures legeres. 11 se caracterise par la prise directe
de la transmission ä la troisieme vitesse et par la transmission
ä l'essieu arriere par un arbre articulö ä la cardan. Comme
dans le dispositif decrit ci-dessus l'arbre moteur transmet le
mouvement ä l'arbre des pignons (t) et les deux pignons (£' t'2)

transmettent soit la premiere, soit la seconde vitesse ä l'arbre
intermediaire (tt) par Tentremise des roues dentees (u* ou w2).

Ce mouvement est ä nouveau transmis par le pignon (,r) au
pignon fou (a:1) sur l'arbre (t) mais relie par un manchon ä la
poulie de frein (x2) et ä l'arbre articulö ä la cardan (y) qui
commande par le pignon d'angle (tt6) la roue dentee (V) calee sur
le differentiel contenu ici dans l'essieu moteur et dont les
arbres v'ü portent ä leurs extremites les roues motrices. La
troisieme vitesse est obtenue en rendant le pignon x1 solidaire cle

l'arbre t par Tembrayage ä griffes x" xx. La marche arriere est
obtenue en intercalant le pignon tt3 entre tl et u1.

Apres avoir döcrit le mecanisme moteur d'un automobile,
voyons quel est son fonetionnement :

La mise en marche du moteur au moyen de la manivelle (e)

ne peut s'effectuer qu'apres debrayage ou mise au point mort
du changement de vitesse; c'est-ä-dire mise du train balladeur
dans une position oü aucune paire d'engrenages n'est en prise.
Si la carburation et Tallumage sont bien reglös, le moteur
part apres deux ou trois tours de manivelle, souvent meme
apres le premier demi-tour lorsqu'il est chaud.

Une fois le moteur lance, le demarrage de la voiture s'ef-
fectue par la mise en prise cles pignons de premiere (petite)
vitesse (tl et tt1) puis par Tembrayage aussi progressif que
possible du cöne (d1) dans le volant (d).

Le changement de vitesse necessite le debrayage du cöne (d1)

au moyen de la pedale puis le deplacement du train balladeur
et ensuite Tembrayage comme decrit plus haut, ces trois
mouvements se succödant tres rapidement.

Le chässis d'une voiture automobile se compose de deux
essieux sur les extremites desquels sont montees les roues,
puis des ressorts qui supportent le cadre sur lequel reposent
le moteur, le changement de vitesse, les röservoirs et les
divers organes mentionnös plus haut. Le cadre se compose de
deux longerons relies par des traverses ou entretoises qui por-
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tent soit directement soit par Tentremise d'un faux chässis les

organes moteurs. ¦

II se construit soit en tubes d'aeier, soit en bois arme de
töle d'aeier et quelques construeteurs ont tout recemment
execute des chässis en töle emboutie renforcee aux endroits
oü l'effort est le plus considerable.

Aujourd'hui les voitures sont generalement pourvues de

trois freins ä lame ou ä enroulement dont cleux agissent sur
des poulies montees sur les moyeux des roues motrices, et le
troisieme sur la poulie (vi) calöe sur l'arbre differentiel (fig. 15

et 16) ou sur l'arbre relie par les joints ä la cardan au
differentiel (x2 fig. 17 et 18).

La direclion s'elfectue par essieux avant brise, ä deux
pivots. Les fusees tournent selon un plan horizontal autour d'axes
verticaux places aussi pres que possible des roues directrices.
Un jeu de tringles et leviers appropriös relie les deux roues
directrices entre elles, afin de rendre leurs mouvements
correspondants. Ces mouvements, qui ont pour effet de donner äla
voiture la direction voulue, sont provoquös par le volant de
direction placö ä la portee de la main du conducteur. Ce volant est
monte sur une tige inclinee qui, par Tentremise d'une vis sans
fin (quelquefois d'une cremaiilere), d'un levier et d'une tringle
rigide, fait prendre la position voulue aux roues directrices.

Les directions du Systeme ä vis sans fin sont irreversibles,

c'est-ä-dire que les secousses provenant des inegalites
du sol et qui tendent ä faire devier les roues de la direction
donnee sont arrötees par la vis. Ceci facilite beaucoup la täche
du conducteur et lui evite de la fatigue.

Les camions sont construits suivant les memes prineipes
que les voitures rapides, tout en ötant, sous tous les rapports,
considerablement renforces.

II resterait encore ä decrire un certain nombre d'innova-
tions et de perfectionnements apportes durant ces dernieres
annees ä l'automobilisme, mais le cadre de cette ötude ne nous
permet pas de nous etendre au delä d'une breve description
des mecanismes les plus usitös. Mentionnons seulement qu'ac-
tuellement un certain nombre de construeteurs ont modifie
Tallumage electrique en remplagant les aecumulateurs par une
autre source d'ölectricitö. Ils utilisent soit de petits dynamos,
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mus par le moteur,soit des magnetos qui produisent im courant

dont on utilise Tötincelle de rupture.
D'une fagon generale, le mecanisme d'un automobile n'est

pas aussi complique qu'il le parait ä premiere vue, surtout sur
un dessin. Si l'on se rend bien compte du fonetionnement de

chaque organe, il suffit d'un court apprentissage pour devenir
un habile conducteur et savoir se tirer d'affaire dans toutes
les circonstances.

Les automobiles ont atteint aujourd'hui un haut degrö de

perfection, et ils representent, pris dans leur ensemble, et
meme envisagös piece par piece, des machines bien congues,
soigneusement executees et repondant ä toutes les exigences
cle la mecanique moderne.

Nous etudierons clans la suite l'application des divers types
d'automobiles decrits aux services divers d'une armöe en
campagne.

(A suivre.)
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