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LES BREVETS NOUVEAUX

Brevet n* 334795, — Somérs LAsven. — Carburatenr
i gicleur & jel rebroussé.

Les carburateurs & pulvérisation employés jusqu'd ce jour se
composent d'on réservoir & nivean constant et d’un pulvérisatens
sicleur simple ou composé dans lequel arrive lo liquide car-
ant. La sortie du liquide est provoquée par la dépression

sedpite par un moteur 4 explosions pendant l'aspiration; celte
d pression a en méme temps pour effet de faire passer antour de
aur de air stmosphérique, dens lequel le liquide jaillissant 4
t pulvérolent se vaporise. Le mélange de vapenr d'hydrocar-
bore et d'air winsi obtene doit avoir, pour &tre explosif & son
zaximum, une composition en poids définie et constante.

Or on remarque :

1° Clue lorsqu'sn moteur change de régime. la dépression
il produit varic et est d'autant plus forte qu'il tourne plus
e, :

a* Que Pécoulement du lignide par le gicleur est scnsiblement
roportionnel A la dépression,

3 Que la densitd de l'air diminue quand Ja dépression ang—
fedate. i . .

il vésulte de cette tiple observation que sile mélange d'air et
& vapeur d'hydrocarbure est fait dans le rapport vonlo, quand
le motenr tourne lentement, il n'en est plus de méme quand la
vitesse e rotation augmente. La proportion d’hydrocarbure
s'aceroit et le mélange obtenu est trop riche. Il devient alors
nécessaire de régulariser la dépression par Fouverturs fuite & la
main ou automatiqguement un orilice supplémentaire. La ma-
neenvre # la main présente des difficultds pratiques; quant aux
appareils automatiques, ils sont délicats et eotiteux. La constance
du mélange d'hydrocarcure et dair ost obtenue ici par un pro-
cédé nouvean entidrement différent, leguel repose sur le principe
suivant : an lien de régolaviser la dipression par une prise d'air,
daos ee nouvel appareil, on laisse varier ladite dépression a1 on
utilise la force vive de I'air qui passe antour du gicleor pour
retarder I'dcoulement du lignide dans le méme rapport que se
produit la diminution de densitd de Fair aspiré.

Au dessin annexé :

La figore 1 est une coupe transversale de lappareil, et la
lignre 2 un¢ coupe suivant Ia ligne brisée de la ligure 1.

Il s compose d'un réservoir d’cssence @, dans lequel plonge
o flotteur bmuni 4 sa partie supéricure d’'une pointe abinratear
¢ qui peut pénétrer dans le conduit d’alimentation d.

Le réservoir & communique par un conduit horizontal e avec
le tube £ du gicleur, lequel tnhe est disposé dans 'axe de la

“tubulure gd'aspiration d'air branchée sur le motenr.

Le ou les orifices £ de départ du fiyoide do giclenr £ aboutis-
sent & une gorge circulaire § dont la concavit, est dirigée en
cens inverse du passage de l'air avtour du gicleur. Le rebord T
de la gorge i fait donc obstacle an libre passage de lair.

Lorsque la dépression produite par Je moteur a licu, Thydro-
carbure & I'étai liquide péndtre dans la gorge i, mais en méme
temps U'sir est mis ¢n mouvement ot vient Frapper sur la surface
du fiquide en retardant son écoulement. Ce phénoméne retarda-
teur est d'autant plus actif que la vitesse de Fair est plus orande
el, par conséquent, que la dépression est plus forte. Il est cepen-
dant atténué dans une certaine mesure par la diminution de la
densité de I'air.

Par une série d'expériences successives on a pu vérilier que l&
gicleur ci-dessus décriy suffic & obtenir Ja constance en poids
du mélange d'air el d’hydrocarbure et, par conséquent, la carbo-
ration constante. '

Commiunication de M. H. Roaltcher, ingénienr cinil, directeur de
l'0ffice international de brevets dinveniion, 44, boul. Si-3artin.




Le rendement mécanique des moteurs

1l est eurienx de constater eombien dans ses mdthodes d'é-
tudes Iindusirie antomobile s'écarte parfois des méthodes suivies
par les autres indostries mécaniques.

On en peut trouver un bel exemple dans la maniére doot on
étudie les moteurs & explosion.

Sur les moteurs construits, on mesure la puissance au frein.
Clest logique, puisque cette puissance est celle qui sera milisde,
mais, ce qui I'est moins, c'est qu'on se préoccupe aussi ped, le plus
spuvent, du rendement mécanique du moteur qoe ne le ferait par
exemple le constractenr d'une machine & vapear ou d'an moteur
électrique.

il y a en effet deux maniéres de définir la puissance d'un
moteur. L'explosion (ou la déiente de la vapeur pour une
machine & vapeor) produit dans les cylindres une certaine quan-
tité de chevaux. Clest ee qu'on appelle la « puissance indiquée s,
parce qu'on peut la déterminer par l'indicateur de Watt, on
plutdt par les appareils perfectionnés sujourd’hui en vsage, Iin-
dicateur Mathot-Garnier ou le manographe Hospitalier.

La puissance indiquée représente en somme la puissance que
ls motear, grice & son carbaratenr, i sa compression et i son
allumage, sait tirer de la combustion de Pessence qui lui est
fournie.

En améliorant les formes intérieures de la culasse, en modi-
fignt heurensement les dimensions, les emplacements des sou-
papes et des boogies, ete., on arrive & augmenter notablement
cette puissance, ce qui réduit la consemmation. Un litre d'es-
sence représente une certaine énergie chimique et calorifique, ot
I'on appelle « rendement thermique » do moteur le rapport entre
la puissance indiquée obteuue dans ses eylindres et la poissance
que contenait le poids de carburant wtilisé pour produire la
puissance indiquée.

La puissance une fois produite dans les cylindres, les pistons,
Lielles, manivelles, ete., la transmettent an vilebrequin, malhen-
rensement avee un gaspillage inévitable, ex l'on appelle « rende-
ment mécaniques do meteur le rapport de la u puissance effec~
tive » obtenue sur Varbre & la poissance indiquée prodnite dans
lax exlindres.

Les causes de dissipation de poissance dans un motenr, méme
le plus moderne, sont malheurensement fort nombrevses el
importantes, et 'on ne semble pas beauconp de nos jours cher-
cher & les diminuer.

Frottement du piston dans les cylindres, des bielles et du vile-
lirequin sur les tourillons, frottement du ou des arbres qui com-
mandent les soupapes, allumage, la ou les pompes de circu-
Intion d'ean et d'hwile, les ropteurs si Pallomage est fait par

_ magnéio b basse tension, ete., les causes de perte sont, on Ie

voit, fort nombrenses,

L'adoption des cylindres multiples les a d'ailleors fait accroitre
considérablement. Je ne prétends pas ici faire le procés du
moteur & quatre cylindres, dont les avantages de doucenr et d'é-
quilibrage sont bien conmes ; eepemlant, il est bon de montrer
quil me constitoe pas encore la perfection.

A puissance dgale ot & vitesse de piston égale, e qui est e cas
général, un motcur i quatre cylindres donne deux fois plus de
perte par frottement qu'vn motenr monocylindrique.

En ¢ffet, prenons par-exemple e frottement des pistons. A
puissance égale, si la vitesse des pistons est la méme, le volume
eagendré par enx i la seconde doit éire le méme,

Ce voleme est égal & In surface d'alésage du cylindre molti-
nlida nar ln vitesse do piston & la seconde. chiffes toujours i pen
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momcviindrigue, celte section est un cercle: ponr le moteur &

czazre cyvlindres, la section correspondante donne quatre crrehe-
; s, el la géométrie nous apprend qu'il ¥ anra dgalics
cmres fes surfaces siles diamitres des quatre perits corcles somt
3 seodtid Ju diamétre do grand.

£« d'autres termes, lalésage du moteur monocylindrique sera
= de celui du motenr i guatre cylindres, Mais le frottement
stons sur les parois des cylindres dépend uniquement de la
= de ces parois, ¢'est-i-dire de la longuenr des circonfi-

L
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remces des cercles supposés tracés plus hant, et la gloméirie

s apprend encore qu'h surface égale pour 1 et § cercles, la
wme das circonférences des § cercles est le double de celle du
¢ unique de surface égale. Le frotement des pistons absor-
Lers done denx fois plus de travail dans wn motcur & quatre
svlindres que dans un motenr & un seul cylindre.

[hs raisonnements analogues montreraient qu'il en es* A pen
rrés de méme poar tous les frottements qui se produisent dans
< Moenrs.

=i nous parlons tant du rendement mécanique, ce n'est pas
=+ son amélioration soit trés importante au point de vue de la
consommation d'essence. Clest plutdt an point de vue de I'osure.
= 1« travail perdu par frottement est grand, il est évident quiil

* correspond beavcoup d'usure, un échauffement dangerens des
eofaces frottantes, ete., qu'on ne peut éviter que par un abon-
‘10t graissage, avec le danger de gripper tonjours suspends au-
‘cisiis de la thte comme la fameuse épée du Sicilien Damo-
-

sméliorer la randement mécanique du moteur clest surtoul
fminuer les risques de grippage, el, & ce point de vae, on peat
s¥irmer ouil est intéressant de chercher, en construisant wn
motenr, 4 améliorer le p'lus 'poslﬁb]tb son rendement ml.",l:Iniqni

smme son rendement thermigue.

iLe Félo.)

Léo Robida.
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(La Vie Automobile du 9 juillet 1904)

Le nettoyage des radiateurs :

Plusieurs questions nous ont été posées au sujedtthyage intérieur et extérieur des radiateuosisNavons
immédiatement prié la Maison GROUVELLE et ARQUEMBRG@ de bien vouloir nous rédiger quelques
notes a ce sujet. Les voici :

« En réalité, il arrive qu’il se forme trés peundrustation dans les tuyaux des refroidisseurslesa
incrustations ne se produisent que lorsque I'edvesa la température d’ébullition, ce qui ne dévemais se
produire dans le radiateur, ou alors il est tofatitinsuffisant. (Il n’en est pas de méme danddable
enveloppe des moteurs, ou I'eau arrive fréquemmad®0©.) dans le cas cependant ou il y aurait des
incrustations, il faudrait y faire circuler de lieégérement acidulée avec de I'acide sulfuriqunegyant bien
soin de laver ensuite avec de I'eau pure pour enl@ute trace d’acide.

Mais le plus souvent ce sont des dépbts qui secfiornet non pas des incrustations, dépbts provelesnt
impuretés contenues dans 'eau ; pour les enléaiffit généralement de faire des chasse d'ezaitiolentes
avec une pompe.

En ce qui concerne les soins extérieurs a donneradiidisseurs, ils consistent simplement a égeimdre
guand leur peinture est enlevée ; il faut pour,cataployer de la peinture noire ou gris foncé mQigant au
refroidissement des tuyaux en cas de chocs, destdglicat a faire pour un chauffeur ; il risqueahsser
completement le tuyau s'’il n’a pas I'habitude ati@oyens nécessaires. Le mieux est de continuaréher
tant bien que mal, si les tuyaux ne sont pas cammpient aplatis, et d’envoyer ensuite le radiateum a
spécialiste pour qu’il redresse les tuyaux. Siuyat est crevé ou cassé, on le répare facilemertemant la
fissure ou en réunissant les deux bouts avec dtectoam bien enroulé ; cette opération peut duregiemps. »
— GROUVELLE & ARQUEMBOURG —
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(La Vie Automobile du 23 juillet 1904)

Déja des initiatives contre la pollution !!
Trop de fumée !

Depuis quelques temps, certains constructeurs setdloir adopté un systéeme de graissage absolument
défectueux.

Leurs voitures laissent échapper un épais nuafignaiee bleuatre répandant une odeur nauséabonde,
obscurcissant I'atmosphere et rendant I'air ambédsblument irrespirable.

Des mesures tres séveres vont étre prises incessarpar I'administration contre toutes les voitugeg par
suite de leur mode de graissage défectueux, sentause permanente de gene et d’insalubrité pquutliéc.
Tel est du moins le communiqué qui nous est ademsEAutomobile Club de France.
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(La Vie Automobile du 6 aodt 1904)

GUIDE PRATIQUE DE L’INVITE EN AUTOMOBILE ...

Faites-vous beaucoup d’automobile ?

Beaucoup. J'adore ca.

Quelle voiture avez-vous ?

- ....Jen’en ai pas pour le moment. J'en fais avecades.

Le type de I'automobiliste qui « n’a pas d’automelgour le moment » est de plus en plus répandite Ce
facon « d’en faire avec des amis » est trés erufatdle a d’abord I'avantage de supprimer certéiass, tel
gue I'achat d’'une 16-chevaux, son entretien eapgmintements du mécanicien. Les économies réalgéece
chapitre permettent d’étre plus large sur d’auairtisles, tels que le cache-poussiére, les lunettlEs gants.
La s’arréte la liste des fournitures — d’une élégaimpeccable — qui doivent étre apportées parilénlLes
couvertures sont a la charge du maitre du boitlsetait indiscret de notre part d’en apporter,was nous
semblerions ainsi mettre en doute la vigilance halgre de notre mobile amphitryon.
Les déjeuners, les diner, et en général toutalidions un peu substantielles sont égalemémntharge du
propriétaire de la voiture, c’est du moins l'avesglusieurs invités de mes collegues que j'ai clbdswur ce
point. En revanche, ils pensaient que l'invité aditir les consommations |égéres, I'apéritif, \le café s'il
ne figure pas déja sur I'addition du repas. lldsi permis aussi d’acheter quelques cartes podtakistes et
d’en faire hommage a son compagnon.
Il est de bon ton pour un invité de faire preuvend’ certaine bienveillance pour apprécier le fametement du
moteur et la vitesse de la machine. Cette affiromati« nous marchons a soixante-cing » ne doitig#étee
accueillie que par la réponse : « Au moins...
Il est de mauvais golt a ce moment de tirer unrametre de sa poche. Il est reconnu que les chretnes)
dans les appréciations de vitesse qu’ils prétenaaung fournir, sont d’'une modération tout a fagxacte...
Si le maitre de la voiture vous demande avec ud'iaidifférence mal joué : « Trouvez-vous que ¢mduise
bien ? », répondez : « Oui, mais vous avez un tefalous étes un peu téméraire », méme si le chauéfe
'habitude de freiner dés qu'il apercoit une poule
Si votre voiture est dépassée par une autre voitites : « C’est idiot de faire des courses desg sur les
routes. »
Il vaut mieux a mon avis se refuser toute compé&e@mcce qui concerne les réparations, et partrentient
celles des pneumatiques.
Il est des recommandations inutiles a faire, pgueel’invité les suivra d’instinct. C’est a propds récit du
voyage et des heures de départ et d’'arrivée.oSiduitte Rouen a trois heures moins un quart poirer a
Paris a sept heures et demie, il tombe dans leqgenkes fractions doivent étre négligées, et mured quitté
Rouen a trois heures pour arriver a sept heuresis. P
De méme que la durée des pannes doit varier sedarak. La méme panne qui n'aurait duré qu’untquar
d’heure, si I'habilité du mécanicien est en questaura duré quarante-cing minutes, s'il s’agitabér une
bonne moyenne de marche.
C’est en suivant ces recommandations et certainessa que son instinct lui dictera, que l'invit®lpngera sa
carriere d’invité et pourra attendre, pour se precune voiture a lui, que les constructeurs arenivé « le
type définitif » qu’il espére depuis quelques asndéa.

Tristan Bernard
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A propos de la Douane.

Parmi les projets dont je voudrais vous entretdrén existe notamment un, sur lequel jauraisd&gireux
d’appeler plus spécialement votre attention.

C’est au sujet d’'une réforme dont je crois l'urgeabsolue, si 'on ne veut pas laisser dépérirrande la
construction auto.

Dailleurs, voici les faits : Tout dernierement, da mes bons clients me commandait une carrosseioe-
pour étre montée sur un chassis italien Fiat jeceidr devait entrer en France, en provenancdidlta
naturellement a destination de mes ateliers, afim@nter la dite carrosserie et devait ensuite Biexpédié a
Londres. Or ce chassis, apres des formalités sanbne a la frontiére frangaise, put enfin m’étvediavec
beaucoup de difficultés, ce qui eut pour effet a@aser un tel retard dans sa livraison, que montate
déclara, absolument écoeuré, qu'il ne ferait plusstruire, désormais — a la suite de ces faitgad®sserie en
France.

Plusieurs agences d’'autos et de nombreux achatewss voitures, m’ont aussi fait connaitre égatemeae
vu la situation qui leur était faite par suite @s cncompréhensibles formalités, ils cesseraientessi de
commander des carrosseries frangaises.

Avant de me permettre d’appeler votre attentionceuui précede, j'avais déja eu I'intention deckarun cri
d’alarme, a un de mes amis qui fait partie du CibiMgnicipal de Paris : je voulais le prévenir desc
errements, espérant faire voter un vceu par le @dvisaicipal et provoquer ainsi la constitution de
Commission parlementaire a la Chambre.

Je crois qu'il est grand temps de s’apercevoirahgedr que font courir, a une des industries les plaspéres
de France, ces chinoiseries et tracasseries doaanie

G. DUMOND, 40, rue ddl&juif, Paris.
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