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Manuels professionnels « Pour le...»
58 volumes. Format 12 x 18, Illustrés.

Dans les ouvrages de celle collection, on trouvera nne grande
variété de formules, notes, tours de main, recettes,
wtrues » et « Secrets »n de la pratique. Ils censtituent le car-
net de notes idéal que tout amateur, et méme professionnel,
aurait rédigé pour ses besoins personnels... 8’il y avait pensé.

A ce titre, ils complétent henrensement les manuels d’ensei-
gnement technique et sont indispensables & tous.

La mention (N. E. L) signifie qu'une nouvelle édilion est envnisa-
gée dont la date dapparition est acluellement indédlerminde,

Pour l'ajusteur de l'industrie | Pour Photelier et le restaura-

aéronautique (1947)
Pobtl!rl' Pajusteur - mécanicien
(N.E 1) -
Pour l'architecte (N. E I).
Pour former et tailler les
. arbres fruitiers (sous presse).
Pour l'automobiliste (N. E. 1).
Pour le blanchissenr (2- édition.
1937).

Poigé‘;)e bonheur de nos enfants
Pour l’artisan du bois, 2 volu-
mes vendus séparément (1947).

Pour le boucher (sous presse).

Pour le boulanger (N. K [).

Pour s’initer aux calculs d’ate-
lier (N. E 1).

Pour le céramiste (N. E.'L).

Pour le chaudronnier (N. E. L.).

Pour le chimiste (N. E. L.).

Pour le cimentier (N, E. L.).

Pour le cinéaste (N. E. I ).

Pour tenir sa comptabilité et
vérifier ses impots (N. E. I.).

Pour le confiseur (N. E. L.).

Pour le couvrenr (N, E.I.).

Pour le dessinateur (N. E. 1.)

Pour le distillateur, le débi-
tant et le barman (N. E. 1.).

Pour )l’électricien amateur (N.
E. I

Pour les usagers de I’électri-
cite domestique (19441

Pour eviter I’électrocution
(1927).

Pour ’éguipement mécanique
de la ferme (1942).

Pour les praticiens de la fon-
derie (N. E IL.). -

Pour le forgeron, 2 volumes ven-
dns séparément (1946).

Pourle fumisteetl’installatenr
de chauffage central (N. E. 1.).

Pour le garagiste (1947).

Chaque volume disponible......
Sauf : Pour 'ajusteur de Pindusirie aéronauiique ...
Pour éviter Vélectroculion. ...

teur (N. E 1.).

Pour ’'ingénieur des études et
E:]llgénieur -dessinateur (N.

e o

Pour l'inventeur (N. E. 1.).

Pour le jardinier amateur
12° edition, 1943).

Pour entretenir et réparer sa
machine a écrire :

-Machines américaines (N. E. I,).
Machines frangaises. (N. E 1.).
Pour le conducteur de machi-

nes-outils (N. E. 1).
Po\?rEle[ lelﬂ.l;Dll et le platrier
(I el )
Pm;Lrﬁ protéger les métaux
Pour finir un meuble (N. E. L.).
Pour le” monteur-mécanicien
N E L) : .
Pour le monteur radio-élec-
tricien (N. E 1)
Pour le parfumeunr (N. E. [.).
Pour le patissier (N. E I.).

=

‘Pour le peinire-décorateur

iN. E.1.).

Pour le peintre-vitrier(N. E. 1),

Pour le photographe et le ciné-
ma (2° edition T. N 1941).

Pour le plombier et le spécia-
liste en installations sani-
taires (N_k 1.).

Pour le relieur (N. E. I.).

Pour le cycliste (N. E. I).

Pour le sans-flliste (N. E. L).

Pour le serrurier (N. E.1.).

Pour bien connaitre le sol et
le fertiliser 1943,

Pour le soudeur et le braseur
(N.B. 1.).

Pour 1le tapissier amateur
(N.E.I). i :

Pour le tourneur (N. E. I).

Pour y voir clair (1931).
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 AVANT-PROPOS

Ce livre est congu pour répondre & un désir d'infor-
mation concernant le cycle : sa ‘technique, les formes
les plus rationnelles et les matériaux les mieux indiqués,
pour chacun de ses organes, et les différentes industries
qui s'y rattachent.

La bicyclette, dénommée & juste titre « La Petite
Reine », satisfait & un besoin impérieux du grand
public, et pour cela elle doit répondre & un quintuple
but : robustesse, 1égéreté, rendement maximum de 'en-
semble vélo-cycliste, confort, présentalion et enfin modi-
cité du priz.

Ce sont ces exigenees qui ont orienté le vélo vers
sa forme actuelle (voir chapitre sur la technique du
vélo), par 'emploi presque exclusif : ;

1° du tube sous différentes formes pour le chéssis
(cadre) ;

2¢ du roulement & billes pour les organes en mou-
vement ;

3¢ du caoutchouc pour les organes soumis & 1'usure.

Tout d’abord, un rapide exposé montre comment, -il
4 pris naissance, et comment, aprés bien des tatonne-
ments, il a acquis sa forme actuelle, qui parait aujour-
d’hui bien assise.




VI POUR LE CYCLISTE ET LE REPARATEUR DE VELOS

L'importance prise par la bicyclette dans la vie du
pays est démontrée de facon évidente, par le nombre
formidable des usagers, qui ne cesse de s’accroitre, et
par les importantes industries qui en découlent, :

Nous indiquons la standardisation de plus en plus
poussée de chaque organe, accessoire, ou pidce déta-
chée qui le compose, et la régionalisation qui en résulie
pour les différentes fabrications de ces piéces,

Au point de vue technique, 'un exposé rapide, permet
4 un non initié, de juger en toute connaissance, de 1'im-
portance des différents organes et de leur fatigue en
travail. Pour faciliter la compréhension de nos descrip-
tions, nous avons joint, le plus souvent possible, un
dessin détaillé et coté, des organes ou pitces principa-
les : pédalier, direction, moyeux, pédales, roue libre...
Selon I'importance, nous montrons les différentes réali-
sations de chaque piéce, avec croquis a lappui, pour
permettre la comparaison.

Nous citons au fur et & mesure, les noms des inven-
teurs et réalisateurs, qui ont contribué, souvent sans
profit, & perfectionner le vélo pour le plus grand hien
de tous ; et nous sommes heureux de ieur rendre ici,
I’'hommage qu’ils méritent.

Apres avoir passé en revue les fabrications les plus
importantes, nous terminons par des considérations sur
I’'évolution actuelle du vélo, et sur certaines industries
ou ayant quelque point commun avec lui : vélo-moteur,
trottinette, vélo-nautique. -

Pour conclure, nous affirmons notre foi en 1'avenir
de la « Petite Reine ».




CHAPITRE PREMIER

HISTOIRE DU VELO

Parmi les moyens de locomotion les plus répandus
la bicyclette peut &tre rangée au premier rang.

Avant d’'arriver 4 sa forme actuelle, le vélo & déji
franchi bien des étapes: de nombreuses publications
ont traité & fond cette question, aussi nous prions nos
lecteurs que cela intéresse particuliérement de s’y repor-
ter, en nous contentant de faire un rapide aper¢u des
ancétres du vélo actuel.

Citons d'abord la Draisienne, qui fut en vogue en
1818 et figurée ci-dessous. (Fig. 1). X .

Fig. 1,
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Elle est constituée par deux roues & jante bois, avee
des rayons également en bois de section trds réduite
(e'était tout ce que permettaient les possibilités de 1"épo-
que).

Ces roues sont réunies par une pidces de bois hori-
zontale qui porte une fourche fixe pour la roue AR et

sur pivot pour la roue AV. Ce pivot est prolongé par

un guidon horizontal en bois recevant les mains pour
la direction.

La propulsion est obtenue par le jeu des pieds
prenant alternativement appui sur le sol, & la facon de
rames, et d'aprés les compte-rendus de 1'époque, les

Fig. 2.

draisiennes permettaient de belles vitesses ? évidemment
.comparées & la marche.

On peut reconnafitre 1a, une bicyclette ? mais com-
bien différente du réel bijou que nous avons aujour-
‘d’hui : Notons seulement que l'on employait unique-
ment le bois et des axes sur coussinets bronze bien
graissés pour les axes des roues.

Ensuite apparaissent successivement les différents
modeéles crées par Michaux, congus pour réaliser la pro-
pulsion par des pédales, attaquant directement le
moyeu de la roue AV.
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Cette premidré machine (Fig. 3), comportait 2 roues
égales comme la Draisienne et était également constrai-
te toute en bois. Mais le développement par coup de
pédales s’est révélé vite insuffisant de sorte que le cons-
tructeur a été conduit & augmenter & plusieurs reprises
le diametre de la roue AV, obtenant ainsi les formes
des Fig. 3 et 4.

Dans cette dernigdre réalisation la roue AV atteint
jusqu'a 1 m. 50 et en raison de ce grand diameétre on
a 6té amené A exécuter le montage avec des rayons
métalliques tendus sur la jante.

Fig. 3.

1l est curieux de constater que, par évolution logi-
que & un certain point de vue, le vélo aprés étre parti
de la forme a deux roues égales s'en écarte de plus en
plus. Mais alors apparut un autre défaut qui remit tout
. en causfe : au fur et & mesure de l'augmentation de dia-
matre de la roue AV, le cycliste se trouva juché de plus
en plus haut, et son équilibre devint de plus en plus
instable.

11 fallait &tre réellement acrobate et un peu casse-
cou pour s'adapter & la nouvelle machine.

De plus il y avait également une sérieuse difficuité
a pédaler dans un virage, en raison de I'obliquité de
la roue AV portant les pédales, ce qui obligeait souvent
le cycliste & les lacher, et quelquefois ¢'était la chute.
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Pouf y remédier, on eut 'idée de commander la
roue AR, par un pédalier fixé au cadre, ce qui permit
une meilleure position de pédalage et aussi une multi-
cation suffisante pour garder le méme diamaétre de roue
a4 'AR qu'a I'AV, la méme époque on réalisa le cadre
métallique en tubes acier, puis la direction montée sur
billes apparut en Angleterre vers 1%80 permettant de
garder la méme douceur de direction jusqu'a la vétusté
compléte du vélo.

Fig. 4.

La bicycletle se trouvait alors a peu prés réalisée
dans sa forme actuelle; en apparence seulement, car
depuis que de progrés ont continuellement amélioré
I’ceuvre des premiers pionniers,

Par ordre d'importance et aussi de date, nous citons
I’invention du pneumatique par J. DusLop, qui augmen-
ta considérablement le confort du cycliste, en absorbant
la plus grande partie des chocs de la route : pour la
meéme raison la durée de tous les organes se trouva
sérieusement augmentée.

Le premier pneumatique était constitué par un tube
en caoutchouc entourant complétement la jante et gonflé
par l'air comprimé & une pression suffisante pour n'éire
pas trop applati au contact du sol. Cependant, malgré
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une épaisseur de paroi assez forte, les crevaisons étaient

‘nombreuses, par suite du contact direct de la paroi,
sous pression, avec les aspérités de la route: on fut
ainsi conduit & entourer le tube gonflé, par une enve-
loppe de caoutchouc durei plus résistante,

I1 fut alors possible de diminuer 1'épaisseur de paroi
de la chambre & air, qui devint plus souple. Nous arri-
vons ainsi au pneu actuel.

Un autre pas important fut fait par la création
de la roue AR folle d’abord, permettant au cycliste
d'arréter le mouvement de pédalage a volonté pour
se reposer ; puis ensuite de la roue libre, qui a, sur
la roue folle, I'avantage de la reprise immédiate.

Citons ensuite, au fur et & mesure, de multiples
perfectionnements tendant a alléger, tels que les rayons
retreints dans leur partie centrale et renforcés a leurs
extrémités, les tubes confiés pour 1'arriére et la fourche,
les tubes de cadre et le pivot de fourche & épaisseur
renforcée & leur extrémité ; les jantes métalliques & base
ereuse, les freins & commande par cable et gaine.

Enfin viennent les perfectionnements ayvant irait a
I'éclairage et aux changements de vitesse, Le rayon
d'action du vélo augmentant chaque jour, la nécessité
d'avoir un éclairage commode et puissant, s'imposa vite.
Aprés les premiers dispositifs au pétrole, puis & V'acé-
tyléne, nous voici maintenant arrivés a 1'éclairage élec-
trique, qui présente les avantages d’étre toujours prét,
par la seule manceuvre d'un bouton, et d'étre trés
propre.

Les changements de vitesse sont toujours a 1'étude
depuis de nombreuses années, et de multiples solutinns
ont été offertes au public, se ramenant presque toutes
aux moyeux AR polymultipliés par engrenages, et quel-
quefois combinés avec le frein, ou aux systemes par
dérailleurs de chaine qui permettent des combinaisons
multiples jusqu'a 4 et 6 vitesses.




CHAPITRE II.

CONSIDERATIONS
. r
D’ENSEMBLE SUR LE VELO
Le eycliste, méme choisi parmi les plus avefti.s {en

dehors des gens du meétier), ne se doute certainement
pas du nombre de mains et de machines qui ont e¢ontri-

bué & le doter du magnifique outil qu'est la bicyclette,

et eela pour un prix trés modique.

Il ignore aussi trés probablement qu'un vélo eom-
plet est constitué par le nombre impressionnant de
1.400 a 1.500 pidces différentes, qui ont été fabriquées
longtemps & I'avance dans des usines situées souvent
trés loin les unes des autres et n'ayant pas de liaison
dans leur direction. .

Malgré cela la précision dans I'exécution de toutes
ces pidces est telle qu'elle permet lo montage en grande
série. C'est d’ailleurs pour cela que 1'on est arrivé & un
prix de revient extrdmement réduit.

D’autre part, un grand nombre de piéces telles que :
billes, maillons, rouleaux et axes de chaines, écrous,
ete., sont obtenues de facon automatique ou presque
entiérement automatique. Mais malgre cela il n'est pas
exagéré d’affirmer qu'un vélo fini est I’ceuvre de plu-
sieurs milliers de mains qui ont chacune apporté une
petite part & 1'édifice final,

I1 n’est pas une usine, si puissante soit elle, qui
produise toutes les pideces entrant dans la composition
d'un vélo. En général les plus puissantes fabriquent
les pidces & base d’acier sous toutes ses formes et sont

s
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tributaires d'autres qui utilisent comme matidre pr:
‘miére le caoutchoue, le cuir, le bois, le celluloid, les
textiles... pour la fabrication des pneus, selles, poignées,
jantes, filets garde-jupe...

Régionalisation. — Toutes ces fabrications exigent
une main-d'euvre, des procédés et outillages bien spé-
cialisés et se sont concentrées dans des régions bien
localisées.

La spécialisation & outrance a.compartimenté d’une
fagon absolue les fabrications des tubes raccords, four-
reaux, haubans, jantes, garde-boue, moyeux billes,
rayons, écrous; chaines, roues libres, freins, etc..

Dang presque tous les cas on étudie des machines

pour exécuter en grande série une seule piéce, on équi-

pe une usine entiere avec ces machines et on dresse la
main-d’ceuvre uniquement pour le travail de cette piece ;
cette main-diceuvre ainsi formée a une grande valeur pour
cette seule fabrication et non pour d’autres, et ainsi
nous trouverons dans un méme centre les mémes pro-
ductions.

La région de St-Etienne qui est le berceau du cycle
en France (comme Coventry en Angleterre), est le centre
le plus important de production des cadres, fourches,
moyeux, pédales, piéces décolletées, manivelles, pignons,
raccords, roue libre.

Celle de Montlu¢on, Clermont-Ferrand est le centre
de l'industrie du pneumatique.

La région lvonnaise est spécialisée dans la fabri-
cation des jantes, gardelboue, guidons et freins, voir
méme un peu’ les tubes,

La fabrication des chaines, rayons et écrous de
rayons, se situe dans différentes usines de 1'Est et dans
la région Parisienne. )

Par contre, les usines assemblant les vélos complets
sont dispersées dans toute la France, car, pour de telles
usines, la proximité de la clientéle est un facteur treés
important, et ¢’est pourquoi nous trouvons les usines

Masson-Cycliste . 9
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des grandes marques & Paris ou dans les grandes villes

telles que Bordeaux, Toulouse, Dijon,

Développement du véle : Le nombre des bicyclettes
en service a augmenté d'une fagon continue et cette
progression n'a marqué que de rares temps d’arréts,
qui se sont traduits par des crises dans 1'industrie du
cycle.

Le nombre des bicyclettes officiellement recensées

est :
en-1920. .. .ouu 4£.200.000,
en 1930....7... 6.800.000,
en 1938........ 8.700.000.

Ces nombres sont certainement au-dessous de la
réalité, et actuellement, en raison de la disparition des
autres moyens de transport, le nombre des vélos en
circulation s'est- considérablement accru et dépasse
10.000.000.




CHAPITRE III.

TECHNIQUE DU VELO ACTUEL

La bicyclette éfant avant tout le moyven de loco-
motion & la portée du plus grand nombre, donc des pe-
tites bourses (sauf pendant la période de guerre ou les
prix- ont été exagérés), doit répondre aux exigences
ci-dessous : :

1° Prix d'achat (et par suite prix de revient), trés
~modique ;

2¢ Robustesse A toute épreuve dans tous ses organes,
assurant une sécurité absolue au cycliste, & toute vites-
ge et quel que soit 1'état plus ou moins bon de la route ;

3° Légeéreté poussée au maximum, le poids étant
l'ennemi de tout véhicule ;

4° Rendement maximum de l'ensemble vélo-cycliste
permettant une vitesse moyenne comparable & celle d'un
bon trotteur, et cela sans fatigue appréciable pour un
trajet allant jusqu'a 30 et méme 40 km., et pour des
personnes moyennes en force et entrainement ;

5¢ Confort, sécurité et propreté maximum sur la
route, obtenus par une bonne suspension, par des
moyens de freinage puissants, permettant de régler
I'allure a volonté; par des avertisseurs et signalisa-
teurs, enfin par des protecteurs contre la boue et la pous-
- gigre de la route; ;

6° Présentation trés soignée faisant de la bicyclette
une machine de luxe dont on est fier, et de plus étudiée
pour étre d'un entretien facile et rapide.
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Ces considérations sont souvent contradictoires,
notamment la modicité du prix, avec toutes autres,
ensuite la robustesse et la légérets,

11 a donc fallu trouver dans chaque cas, la solution
la plus judicieuse, donmant le maximum de légereté
sans compromettre la sécurité, et améliorant la présen-
tation et le confort sans augmenter le prix, d’'une fa-
¢on sensible. : -

Etude technique du vélo : Considéré comme ma-
chine seule, la bicyclette doit transmettre avec le mi-
. nimum de pertes, I'effort moteur du cycliste & la roue

AR. ‘

Il taut donc rendre négligeables les frottements
dans tous les organes de transmissions du mouvement :
pédales, pédalier, moyeux, roue libre et chaine.

Pour y arriver, on a monté tous ces organes sur
roulements & billes, substituant ainsi au frottement de
glissement, le frottement de roulement qui lui est bien
supérieur.

De plus & 1'usage, les roulements bien protégés,
congervent leur douceur de roulement pendant trés long-
temps, ce qui ne serait pas le cas, si ces organes étaient
montés sur des coussinets soumis a I'usure.

Mais il est bien évident que le vélo ne peut étre
considéré seul, puisqu’il ne constitue pas la puissance
motrice ; il y a donc lieu d’examiner comment est uti-
lisée celle-ci, ..

Elle sert & vaincre :
1° La résistance offerte par le sol;

2° La résistance due & la pente de la route fqui
peut étre une déclivité) ; : ;

3° La résistance offerte par 1'air.

Examinons successivement ces 3 parties. La pre-
miere est proportionnelle a un coefficient A qui
dépend de la nature de la route : unie ou caillouteuse,
séche ou boueuse, et de 1'état de la bande de rowule-
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ment : bandage plein ou pneu ou boyau ; elle est aussi
proportionnée au poids supporté par la roue P.

Elle s'exprime par la formule: R sol=A xP.

La deuxiéme exprime le travail absorbé (ou récu-
péré, selon le sens de la pente), pour déplacer le poids
de I'ensemble de p em par metre parcouru : elle est dong
proportionnelle & p x P.

La troisiéme partie qui représente la résistance
offerte par 1’air, (1) est essentiellement variable : en
effet, elle est presque négligeable & vitesse réduite et
par temps calme, mais devient trés importante aux
fortes allures des coureurs ou par vent debout violent.
Qui n’a pas expérimenté par lui-méme les efforts consi-
dérables qu'il devait fournir pour avancer en sembla-
bles conditions : c’est ce que la technigue exprime en
disant que la résistance de 1'air est proportionneile
au carré de la vitesse du mobile qui se déplace (par
vitesse du mobile, il faut comprendre la composante de
sa vitesse propre et celle de 'air qu'il traverse).

Elle est aussi fonction de la surface cfferte S par
le corps, mesurée perpendiculairement au sens de mar-
che, et & un coefficient K (étudié par Eiffel), de valeur
0,08 et & un autre E tenant compte de la forme plus
ou moins « pénétrante », du mobile : E varie de 1 pour
le plan & 0,62 pour une boule, et dépend de la rugosité
ou du poli de la surface. Prenons la valeur moyenne
£ =0,85

Essayons de chiffrer ces formules dans un exemple
concret : soit un cycliste de poids moyen, compté avee
sa machine a 80 Kg, offrant une surface de 0,40 x 1,25
=0,5 m2, et se déplacant a la vitesse raisonnable de
18 Km/heure, soit:

V=18.000 = 5 m/seconde.

3.600
En remplacant les lettres par leur valeur, nous
obtenons pour valeur de Ra:
. o |
= KxE x SV5 =0,08 x 0,8 x 05 x 5
d’ot Ra = 0,85 kg.
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Chiffrons la résistance au roulement sur le sol en

comptant pour le coefficient par route moyenne: A =

2 par 100 kg,
d'ott Rsol = 2 x 80 = 1,6 kg
100
soit au total, pour les 2 résistances envisagées (en comp-
tant que le sol est plat sans pente),

Rsol + Ra = 1,6 + 0,85 = 2,45 kg.

La puissance requise & cette méme vitesse de 5 m/sec,
est-le travail produit en une seconde, soit le produit de
la force par le chemin parcouru dans le méme temps :

2,45 x 5 = 12,25 kilogrammetres, soit exprimé en
chevaux (en comptant 75 kilogrammeétres pour 1 cv):

12,25 = 0,164 CV gzensiblement 1/6 CV.

75
Dans cef exemple, nous constatons que la résistance

au roulement représente le double de celle de 'air, et
le 2/3 du total. 3 :

Voyons ce qui va se produire, si 'on admet la
vitesse doublée, soit 36 Km/heure ou 10 m/sec, les autres
conditions restant inchangées ; nous aurons :

Ra = 0,08 x 0,85 x 05 T 8,40 kg,
d'oti:
R sol + Ra = 1,6 + 3,4 = 5 kg
et la puissance nécessaire 4 cette allure devient :
5 x 10 ;
5]
= 0,66 ou 2/3 CV,

soit le quadruple de la puissance a 18 Kni.’heure, la
résistance de 1'air comptant pour plus des 2/3.

Influence de la pente : Dans le 1* exemple, suppo-
sons que I'on monte une pente de 2 9%, soit 20 m/m par
matre. i
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La mécanique élémentaire nous apprend que le
travail fourni pour déplacer une tonne sur 1 metre
de cette pente sera :

1.000 kg. x 0,02 meétre = 20 kilogrammeétres, ce qui
correspond a4 un effort de :

1 kilog. par tonne et par milliméire de pente (au
maetre)

et dans notre cas, nous aurons un effort de :

20 x 100

1.000

(d'ou:

R total = 2,45 kg. + 2 kg. = 4,4b kg
ce qui-a.la vitesse de 18 km/heure ou 5 m/s., représente
une puissance de:

4,46 x b

75
soit presque le double de celle nécessaire en palier.

= 2 kg.

= 0,296 CV

Adaptation optima de l’ensemble vélo-cycliste :
Dans cet ensemble, le moteur est constitué par les mus-
cles de 'homme, et malgré ia souplesse de ceux-ci a
s'adapter 4 un effort trés variable, il est évident qu'on
ne peut dépasser un maximum d’effort compatible avec
la, vigueur musculaire du cycliste, autrement dit, il ne
faut pas vouloir aller trop vite, selon I'état et la pente
de la route.

Il ¥y a pour chaque cycliste un développemeni opti-
ma. & obtenir par tour de pédale: le développement
étant le chemin parcouru pendant ce tour de pédales.

11 est égal A la circonférence extérieure de la roue
" AR, multipliée par le rapport : ;

nombre de dents du pignon de pédalier,
nombre de dents du pignon AR.
Ce rapport est appelé : Multiplication du vélo.

Si nous 'augmentons, le développement augmente
dans les mémes proportions, mais aussi 'effort a& pro-
duire, jusqu’a la limite permise. "~
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. Dans le cas contraire, la diminution de ce rapport,
entraine celle du développement et par suite du che-
min parcouru par coup de pédales: il faudra done
donner plus de coups de pédales dans le méme temps
si I'on veut conserver la méme allure.

Il y a donc bien pour la marche en palier, une
bonne "« multiplication », qui convienf le mieux au
cycliste : C'est ce que les coureurs appellent le
« braquet »,

- En général on adopte, pour les hommes, 46 dents
au pignon de pédalier et 18 au pignon AR, ce qui donne
un développement, avec des roues de 0,70 m, de :

0,70 x 3,14 x .46 g :
. — = 5,60 m.
18 !

Pour les vélos dames, équipés avec des roues de
0,65 m., le pignon AR & 20 dents, et celui de pédalier &
généralement 46 dents (quelquefois 44), ce qui donne
un développement de :

0,65 x 3,14 x fi_B 450 m.
20

Nous verrons que ces développements moyens, peu-
vent &tre modifiés considérablement, dans des cas spé-
ciaux, par exemple pour les vélos de piste, o 1'on
adopte des « braquets »n beaucoup plus grands.

Mais en dehors de ces cas, il est aisé de comprendre
que leffort réclamé aux pédales, varie fortement avec
la pente de la route : dans notre petit calcul précédent
on a vu qu'il double pour une pente de 2 9. i

Dés qu'on arrive & des rampes de 6 & 8 9, 1'effort
devient trop grand, s'il doit &tre soutenu longtemps,
le cycliste peine et il doit descendre de machine, 4 moins
qu'il n'ait la possibilité de changer facilement de bra-
quet, c'est-a-dire, de développement sans méme descen-
dre de machine, .

Nous verrons que c'est ce qui & incité les construc-
teurs a trouver les nombreuses solutions de- change-
ments de vitesses que nous décrirons plus loin.




10

30

40

60

CHAPITRE 1IV.

COMPOSITION DU VELO

Le chéssis ou cadre auquel sont fixés tous les
autres organes, supporte le poids du cycliste et
des bagages, et résiste aux chocs de la route ;-
Les organes de roulement : moyeux, roue.et pneu-
matique ; }

Les organes de propulsion, comprenant dang
Pordre d’attaque par le cycliste: les pédales,
manivelles, pignons de pédalier, chaine, roue
libre et moyeu AR;

Les organes de direction constitués par la four-
che, le guidon, et le mode de liaison-enfre eux ;

Les organes de support : selle, poignées, pédales ;

Les organes de protection et de sécurité, com-
prenant : les garde-boue, garde-chaine et garde-
jupe ; )

les freins ;

les avertisseurs, timbre ou trompe, feu-rouge ;
I'éclairage ; 4

les plagques réglementaires ;

Les accessoires pour ie démontage, les répara-
tions et le mnettoyage,

Nombre de piéces et poids : Nous avons déja indi-
qué qu'une bicyclette complete comporte entre 1400 &
1500 pidces; & titre indicatif, nous donnons ci-dessous
le détail de la composition des différentes parties :
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ERATE L 5 S e S S s e e 27 pidces.
HoMrelie = rr s v e s 13 »
Direction billes de & .. ... .. ............. 68 »
Padalior: billes Q€. 8. . covamnts 13 ooF ciud B
Total pour le cadre complet .... 139 pidces, 4 kg.
Roue libre ................. 140 & 150 »
Chaine de 106 maillons ........ 531 »
Roues compl. (sans les moy). 166 & 240 »
Moyeux (la paire) ............ 64 2 8 »
Pédales (Ia paire) ................ 66 »
Guidon avec poignées ............ 8 .»
Freing. (la. paire)  voviiods vaias 112 »
Garde-boue et garde-chaine ...... 26 »
Selle et matoches ....c.iicailu 50 »
Pompe et accessoires ............ 26 »
Eclairage et divers .............. 110 »

Les conditions de travail du cycliste ont été étudiées
fréquemment, soit sur route, soit au laboratoire, ce qui
permet d'éliminer bien des facteurs parasites.

En nous basant sur les travaux de Marey, Bouny,
du capitaine Perrache, de Carpenter et du professeur
Amar, nous donnons ci-dessous quelques régles pra-
tiques, qui résument ces travaux et études pour un
cycliste moyen, comme taille et musculature :

1¢ Le développement optima ,en palier correspond

4 la longueur développée d’une roue idéale, dont

le diametre équivaut & la taille du vélociste.
Ce qui signifie que pour un homme de 1 m. 60, le

meilleur développement sera :
1m. 60 x 3,14 = 5 metres
pour 1 m. 70 : 5 m. 35, pour 1 m. 75 : 5 m. 50
et 1 m. 80:5 m. 65;

2° La meilleure longueur de manivelle correspond
au dixidme de la taille du cycliste -
Ce qui se traduit en’ chiffres, pour un homme
de taille 1 m, 75, il faut des manivelles de 17,5
centimeétres et pour une taille de 1 m. 65 des
manivelles de 16,5 cm., ce qui correspond aux
manivelles dames.
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Pour les vélos enfants, on exécute des manivel-
les, bien plus petites de 10, 12, 14 cm.

3¢ La meilleure cadence au pédalier, correspondant
 au meilleur rendement est de 120 coups de pédale
4 la minute, soit un tour de pédalier par seconde.
Cette cadence est une moyenne, qui peut étre
nettement augmenée selon les moyens physiques
du coureur-: certains pistards ayant atteints des
- cadences  plus élevées. (Zimmermann, Major
Taylor, Marin, Ellegaard) ;

4° La hauteur du cadre est proportionnée directe-
ment & la longueur de jambes, soit : 55 cm. en
moyenne pour un homme de taille 1 m. 70 ayant
0,78 entre jambes : 0,78 a°0,80..
Pour les dames la hauteur courante est de
50 cm.

' 5° La meilleure longueur du vélo, toujours pour un
homme moyen correspond & la distance de
1 m. 10 entre axes des roues,

Equilibre en vélo : Il faut considérer cet équili-
bre en marche et non au repos : ce n’est donc pas 1'équi-
libre statique qu'on doit chercher & obtenir et qui est
trés difficile & réaliser puisqu’on sait qu’il faut que le
centre de gravité se projette & lintérieur du polygone
de sustentation, qui se trouve réduit & la ligne joignant
les points de contact des 2 roues avec le sol.

D’ailleurs cet équilibre une fois atteint, sera trés
instable, car le moindre déplacement en détruira la
permanence.

Au contraire, dés que le vélo est en mouvement tout
change et, méme réduit & une ligne, le polygone est
suffisant, pour l'équilibre: dans le cas de la toupie,
on constate qu'un point de contact suffit. Cela s’explique
par le fait que la vitesse du mobile s’oppose a la chute
verticale et se compose avec la pesanteur, « qui ne perd
pas ses droits » et c’est pourquoi on voit la toupie s'in-
cliner petit & petit, sans qu’il y ait chute brutale. Dans
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le cas du gyroscope, on peut méme constater que 1'axe
peut s'incliner plus bas que I’horizontale.

L'équilibre est d’autant plus stable que la vitesse
est plus grande, car elle s’oppose au basculement dn
a la pesanteur. Par contre avec la vitesse interviennent
des éléments nouveau : :

12

30

L'adhérence avec le sol : en ligne droite sur une
roufe trés bombée et glissante, ou en virage, il
faut que l'adhérence du pneumatique soit suffi-
sante pour empécher le glissement par cété ; sans
quoi il y a dérapage et c’est la chute avec ses
conséquences d'autant plus graves que la vitesse
est plus élevée ;

Tl est nécessaire que le centre de gravité soit tras
stable ; on peut aisément s’en rendre compte,
lorsqu’on a notamment un’ ohjet lourd suspendu
au guidon ; ou en tandem lorsque le deuxidme
équipier ne se déplace pas en accord avec le
pilote : dans les deux cas on sent’trés bien que
I"équilibre n’est pas stable, et que l'on doit cons-
tamment le rétablir ;

A

La hauteur au-dessus du sol :- contrairement 2
ce qu'on peut croire, I'équilibre est plus facile
4 maintenir sur un vélo haut: cela tient au
fait que le cavalier haut perché, percoit miesux
la nécessité d'une correction & opérer par le
guidon pour un faible écart angulaire.

C’est un phénoméne du méme ordre qui expli-
que combien il est plus facile de tenir I'équilibre
sur le doigl une canne trés longue qu'un baton
court. Tout le monde a vu dans la parade des
cirques, I'acrobate qui circule sur un vélo de 4 a
5 meétres de haut, et qui reconnait que la diffi-
culté ne réside pas dans l'équilibre en marche,
mais plutdt au départ et a l'arrivée, on il y a’
nécessité d'un perchoir.
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Etude du cadre avec la fourche : Le cadre actuel
a une forme qui parait bien définitive puisqu’elle n'a
pas évolué depuis plus de 30 ans ; considéré comme pou-
tre composée d’éléments tubulaires multiples, il est
soumis 4 de multiples efforts :

i° En C et E le poids du ecycliste dont plus de la
moitié en C; )

2¢ En A les chocs ou réactions horizontales trans-
mises par la fourche ;

20 En D leffort variable et alternatif des .mani-
velles.

L'étude statique du cadre permettraitl certainement
d’alléger gérieusement le cadre, en diminuant les épais-
seurs des tubes de moitié, jusqu'a 6/10 et méme 5/10.

Nous avons soumis des cadres supportés en B et
F 4 des charges allant jusqu'a 300 kgs, en observant
seulement des déformations momentanées qui disparais-
saient avec la suppression de la charge.

- D'ailleurs au cours de cet essai (qui est imposé pour
certaines réceptions officielles), la charge est alternati-
vement enlevée et remise de nombreuses fois, ce gui
. constitue une épreuve bien plus pénible que la charge
statique seule.

Les efforts transmis par les manivelles, sont trés
varinbles selon les cyclistes : certains en prenant-appui
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sur le guidon peuvent développer des pressions supé-
rieures a leur poids propre.

Ces efforts alternés, sont supportés par le triangie
AR formé par le tube de selle, les haubans et les tubes
du bas, qui subissent ainsi des torsions et des flexions
d’intensité variables ; pendant trég longtemps ces. tubes
arriere étalent contre-coudés : Fig. 6, pour obtenir la
largeur suffisante pour passage du garde-boue, main
tenant, on les exécute droits: Fig. 7, avec un départ
oblique aux tubulaires de la boite de pédalier : ces tubes
sont également conifiés, le petit, diamatre. étant vers la
paite AR,

Fig. 7.

Cette exécution donne le maximum de rigidité a I'en-
semble de Parriére, jointe & une grande légdreté.

Mais en dehors de ces efforts normaux, si l'on peut
* dire, le cadre est soumis A des charges accidentelles,
dues par exemple & un cbstacle : caillou ou caniveau
franchi en pleine vitesse, et ces charges dépassent de
beaucoup les premiéres.

Sz
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1l devient ainsi trés difficile de” déterminer la mu
que du cadre dans ses différents points.

Aussi la pratique a sanctionné les dimensions des
tubes et épaisseurs minimum au-dessous desquelles il
est dangereux de descendre. Nous les indiquons ci-
dessous :

fo Tube du hant diamétre 26 ou 28 épéisseur 10/10.

20 Tube du bas  » 28 »  A2/10 o 10/10.
30 Tube de selle » 28 » 10/10.

4o Tube de direction » - 30 ou 31 » ~ 10/10.

o Haubans diamétre 16 -environ conifiés .

6o Tubes du bas » 22 »  coniliés.

7o Rourreanx section variable épaisseur. 15/10.

La pratique nous apprend également que les pO.iIlfﬁ
de fatigne maximum sont a I'attache des tubes 1 et 2

ElF P*Fixe
3 1

Fig. 8.

a1 fube de direction, a4 1'emmanchement des fourreaux
dans la téte de fourche, et aussi & Dattache du tube
2. prés de la boite de pédalier.

Appareil d'essai du cadre monté avec sa fourche :
Tous les constructeurs sérieux éprouvent leurs
cadres avan{ ’émail avec l'appareil représenté ci-contre :
le cadre est supporté en A et B par les axes et on le
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charge au ‘pédalier a 300 kgs au moyen d'un levier
multiplicateur, articulé au point fixe C. °

On vérifie sous cette charge, la bonne tenue de tous
les raccords et des tubes, et la fleche du cadre lue sur
Pécheile graduée G qui ne doit pas dépasser 5 a4 6 m/in.

Le levier & main articuld sur une came M permet
de supprimer la charge et de la laisser retomber 3
volonté plusieurs fois, comme il a 6té dit précédemment.

Fig. 9.

Aprés Dépreuve on ne doil constater aueun fléchis-
ment permanent. S'il en existe un appréciable, il faut
déceler ou est le point faible et y porter remeéde,

L’épreuve de la fourche peut étre faite sur un appa-
reil spécial sous une charge de 100 kgs.

Formes de cadres. Hauteurs. Ligne de chaine :
La Fig. 5 reproduit la forme classique du cadre

dans laquelle Te tube I est sensiblement horizontal, et -

les angles en C et D ont environ 67°,

La cote du point D au sol est tres importante :
elle est appeler « Hauteur de pédalier », on cherche &
la réduire au minimum possible pour ne pas toucher
le-sol en pédalant, et on adopte en général 270 & 275 m/m.

Ligne de chaine : Cette cote indiquée sur la Fig, 9
définit la position de la chaine par rapport au plan ver-
tical du cadre et de la roue AR : elle a une grande
importance, car elle assure la position correcte des
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plans du pignon de pédalier et du pignon AR 'de fagon
a ce que la chaine « tire » bien dans un méme plarn.

On adopte poﬁr les vélos aun seul braquet « la ligne -

de chaine» de 38 m/m, tandis que pour les polymul-
tipliés on met 41 m/m de facon & mettre la chaine en
ligne du milieu des pignons AR,

Hauteur du cadre : Nous donnons dans les Fig. 10,
11, 12 a 15, les différentes formes classiques de cadre.

Fig. 10,

La Fig. 10 montre un cadre homme de hauteur mo-

~ yenne : le cadre est en effet établi d'aprés les dimen-

sions du cycliste, et sa hauteur est définie par la lon-

gueur du tube de selle mesurée depuis ’axe du pédalier
a4 Yextrémité, '

En général les constructeurs fabriquent 3 hauteurs
de cadre, soit: 53, 57 et 60 ¢/m marqués par les tubes
repérés 2, 1, 3 sur la Fig. 10, Beaucoup se contentent
de ® hauteurs soit : 55 et 59 qui conviennent A presque
tous les cas. :

I1 y a naturellement des exceptions ; cadres de 65
et méme 67 c/m.

Masson-Cycliste, L 3
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La longueur du tube de direction suit celle du tube
de selle de facon & conserver le tube du haut horizontal.

Fig. 11,

La Fig. 11, montre deux variantes, 'une avec le
tube 4 plongeant, I'autre avec le tube 5 montant, mais
qui ne se font plus.

Fig. 12.

La Fig. 12, représente le cadre dame dit « un col »
et la Fig. 13 celle du cadre & «deux cols», ayant le
premier, 1 tube cintré et le 2° 2 tubes cintrés.
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Fig. 13.

Ces deux types tendent & disparaitre pour &tre rem-
placés par les types des Fig. 14 et 15 & tubes droits,
qui sont plus simples & construire, et plus rigides.

Fig. 14.

I faut ajouter, qu’ils sont acceptés par la clientéle
féminine actuelle, en raison des robes trés courtes de
1’époque, mais qu'on les refusait catégoriquement il y
a dix ans, avec les robes longues. .
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Fig. 15. E

Composition du cadre: Le cadre type représenté
par la Fig. 16 se compose de 4 tubes droits, comme aéja

; -
b L
./ A
A ﬁi“‘\
! 3
2
Fig. 16, = e

vu, assemblés par des raccords acier, alésés exactement
au diamétre et & I'angle voulu. Sur le trapéze AV, ainsi
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obtenu, se montent les 2 tubes arriére du bas, emboités
dans les tubulures de la boite de pédalier; sur ces 2
- tubes du bas sont montés les pattes AR et, I'entretoise
d’écartement, et 'arriére du cadre est complété par les
2 haubans droits qui se montent d'une part sur le.rac-
cord de selle et de l'autre sur les paltes AR ; ils recoi-
-vent aussi une entretoise, qui renforce et sert aussi au
montage du frein et du garde-boue.

La carcasse du cadre ainsi montée, soit & la main,
soit sur des tables de montage congues pour donner
les angles corrects, et faciliter 1'assemblage des tubes
dans les raccords, est ensuitg brasée au cuivre pour
rendre l'assemblage aussi résistant que si le cadre
était monobloc. '

Nous ne décrirons  pas les différents procédés de
brasage : soit au chalumeau, soit au bain, a la baguette
ou & la charge préparée. Nous dirons simplement gue
c’est une opération trés importante, qui exige beaucoup
d’attention pour ne pas trop chauffer les piéces et bien
taire couler la brasure, qui doit garnir les surfaces en
contact, mais sans déborder.

Aprés le brasage, on effectue le sablage qui enléve
le borax vitrifié et la brasure qui déborde plus ou moing
des raccords : cette opération est faite soit au sable, soit
a la grenaille d’acier, et elle demande une installation
de compresseurs et sablcuses onéreuses et d’un entretien
trés colteux.

Les cadres sont ensuite finis & la lime pour enlever
ies goupilles et les défauts ou excés de brasure, puis
parachevés & la foile, pour avoir une surface trés lisse
avant d’aller & 1'émaillage. ‘

L'émaillage destiné & protéger le métal de la rouille
et & donner une bhelle présentation, sera étudié plus loin
avec les autres modes de protection.

Piéces du cadre : Tubes : les -tubes sont tous droits
4 part des cadres spéciaux, il suffit donc qu'ils soient
coupés & longueur, en biseau ou d'onglef pour &tre
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préts au montage, nous parlerons de leur fabrication .
Pplus loin,

Raccords : se font soit en fonte malléable, soit en
tole roulée et soudée. Dans les 2 cas on exige d’eux une
solidité & toute épreuve, avec des épaisseurs trés rédui-
tes : 2 m/m maximum & 0,7 a4 Uextrémité des fuseaux,
et aussi un aspect extérieur trés propre sans rugosités
ni porosités.

L'usinage (Fig. 17), .doit assurer la précision des

" alésages, avec les tolérances voulues, et aussi V'angle

A des axes, qui donne la bonne direction aux tubes

Fig, 17,

Enfin pour corriger des différences d’épaisseurs, pro-
venant d'une piéce brute un peu déformée, ou d'un
alésage un peu excentré, il est souvent nécessaire d'usi-
ner les parlies extérieures avec des montages de frai-
sage & reproduction suivant avec la fraise I'inter-
section des surfaces (en pointillé).

Les raccords en malléable ont été progressivement
abandonnés, en raison des difficultés & obtenir des
pitces en fonte bien décarburée, bien aux cotes de-
mandées, bien saines et propres d'aspect extérieur:
malgré des essais sévéres au gonflement ou & 'appla-
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tissement on avait encore quelques piéces défectueuses
au montage final.

De plus le délai exigé par le raccord de malléa-
ble était trop long, et son prix de revient (prix de la
fonte et usinage), plus élevé que celui du raccord-tdle
qui a fini par s’imposer. Nous verrons plus loin sa
fabrication en emboutissage.

Boite de pédalier: C'est la seule piéce qui se fait
encore en malléable, par suite des nombreuses tubu-
lures qu’elle porte.

Néanmoins signalons qu'on arrive & l'obtenir par
emboutissages successifs, en partant de tdle épaisse,
qui est ensuite roulée au diameétre et soudée ; ou en
partant de tubes en acier doux, dans lequel on fait
saillir les tubulaires..

Fig. 18.

L'usinage de la boite, demande les mémes précau-
tions. que celui des raccords, et en plus des alésages,
il faut exécuter le taraudage a4 35 pas 100 destiné &
recevoir les cuvettes de pédalier. Cet usinage est réa-
lisé avec un montage en 2 parties, qui guide, les outils
de fraisage et alésage, pour donner les angles voulus.
(Fig. 18).
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Pattes AR : Les pattes AR qul assemblent les hau.
bans et les tubes du bas, .ont une fente destinée 2
recevoir 1'axe de moyeu. Cette fente 4 tout d'abord
été ouverte vers D'arridre et elle recevait un boulon
a @il avec chapeau, s'emboitant sur I'extrémité de la

Fig. 19,

patte et permettant de régler la lension de Ia chaine.
(Fig. 19).

Toutefois avec cette patte il était nécessaire de
démonter la chaine pour sortir la roue (en cas de
réparation), ce qui est toujours assez long. Cet incon-
vénient est trés grave pour. les coureurs, qui ont &
sortir fréquemment leur roue AR, soit, pour réparer,
soit pour changer de hraquet, et qui doivent le faire
trés rapidement.

La solution pratique a été trouvée par la patte
dite « retournée », et les écrous de blocage dits « papil-
lons » (Fig. 20), qui permettent un serrage énergique
du moyeu, sans le secours d'une clef.

A noter, que 'ouverture de la patte n'est pas hori-
zontale, mais orientée perpendiculaire au hauban, de
sorte que le réglage de position du frein AR n'est pas
modifié quelle que soit la position de I'axe en 1 ou en
2. (Fig. 20).

Signalons que certains constructeurs ont réalisé
des modeéles de pattes AR & deux crans, permettant
de donner la bonne position du moyeu, pour la nou-
velle vitesse désirée, en passant d'un cran a I'autre.
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Etude de la fourche : La fourche constitue la pidce
principale de direction, et elle supporte en premier lieu
tous les chocs | et une casse dune partie de la fourche
peut avoir de graves conséquences.

La fourche peut &tre considérée comine une poutre
encastrée dans les deux portées de roulement da la
direction, et soumise & deux séries d'efforts :

i* Environ la moitié du poids propre du cycliste

et du vélo et dirigé verticalement ;

Fig. 20.

2° Les reactions dues aux choes de la route, appli-
quées aux extrémités des fourreaux, de sens
horizontal et d'intensité variable.

Cette deuxiéme composante assez faible sur bonne
route, peut devenir beaucoup plus importante que la
premiere. Elle est difficile & évaluer, selon la vitesse au
moment du choc, ' c'est-d-dire de I'énergie absorbée :
dans le cas d'un choc frontal suivi d'un arrét presque
immédiat, on constate presque chaque fois la rupture
d'un organe, ce qui prouve l'inportance des efforts
supportés par les pieéces de la fourche.

La- encore, un calcul se révéle trés délicat, ne pou-
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vant préciser les forces. maxima auxquelles la fourche
est soumise, et la pratique a fixé les cotes normales
au-dessous desquelles il est dangereux de- descendre.

Gomposition (Fig. 21) : La fourche se compose de
la téte de fourche A, du tube de fourche B appelé
aussi pivot, des 2 fourreaux C et-des 2 pattes D, munies
ou non de bouchons,

Fig, 21,

Elle a une. forme bien déterminée, qui swit les
cotés du cadre :

La longueur du tube A dépend de la haunteur du
cadre, le passage de roue B d'aprés le diamétre des roues,
et le passage entre fourreaux, d’aprés la largeur du
pneu’ et du garde-boue,

Quand & la cOte C appelée chasse de 1a fourche, clle
est de 80 m/m en moyenne, et elle caractérise la cour-
bure -des fourreaux, avec de légéres variantes selon
‘que les fourreaux sont cintrés plus ou moins pres
de la patte. En 1928, la mode s'oriéntait vers les fourches
trés cintrées en bas, en prétendant donmer ainsi plus
de souplesse,

Ie tube de fourche est standard au diaméfre de 25,
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et son épaisseur varie de 25/10 en bas dans la téte, a
15/10 en haut par une partie conifiée intérieurement.
Les fourreaux sont exécutés en tble d'acier épais-

00D P

Fig, 22, Fig. 23. Iig. 24. Fig, 25,

seur 15/10 et leur section va réguliérement en augmen-
tant des pattes vers la téte, oti ils supportent leffort
maximum : elle est établie suivant une des formes repré-
sentées : Fig. 22 ronde, Fig. 23 ovale 31 x15 ou 31x16:

 ARLALLLAR R LR
// IELPIITTEEEIASNES

Fig. 27. I

%
”4. ,‘,_ru_:&li;in:u.
I R ARARARARAR MWW

Fig. 24 forme en D 31 x 16 ou encore avec nervures,
Fig. 25 ; les fourreaux sont conifiés pour se terminer &
leur extrémité inférieure au diametre des pattes (Fig. 26
et 27). : s
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Pattes et bouchons: Aprés la patle complétement
fermée qui exigeait de forcer sur les fourreaux pour
sortir la roue AV, on a exécuté les pattes avec une
ouverture de la largeur de 1'axe, ce qui permef de
sortir facilement la roue, une fois les écrous de moyeu
déserrés. Cette conception a été certainement frés hardie
a I'époque, car on devait craindre le danger de perdre
la roue en marche, par snite des trépidations de la
route ; avec un serrage puissant, il a été prouvé que
ce danger n'était pas A craindre, et on a muni 1'axe
AV des mémes écrous A ailette que 'axe AR. Les pattes

j~ 19225

|

SRR RR LY

Fig. 28 et 29.

sont découpées dans un feuillard de 4 m/m, qui permet
la brasure directement ; elles s’emboitent & force dans
e diametre intérieur du fourreau d et 2 bouchons en
tole emboutie viennent former appui sur la patte et
fermev l'ouverture, de sorte qu'aprés brasure, I'ensem-

_ ble forme un bloc rigide.

La fabrication actuelle, supprime les bouchons, car
les fourreaux sont formés a I'extrémité en calotte 1/2
sphérique, simplement fraisés pour le passage de la
patte, ce qui simplifie le montage.
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Téte de fourche : La téte de fourche est la piéce
la plus importante puisque c'est sur elle que se fait
I'assemblage du pivot et des fourreaux, et elle doit
atre d'une solidité a toule épreuve, (Fig. 28 et 29).

Elle se fait soit :

1 En acier forgé, taillée dans la masse ;

2¢ En malléable, le logement des fourreaux étant
venu de fonderie presqu'a la cbte définitive ;

3v En tole emboutie.

La téte de fourche-acier est d'un usinage trés long
et délicat en raison de la forme spéciale des logements
des fourreaux et de l'angle d’inclinaison (2° 30°), sur
la verticale.

Avec les échauches en acier forgé, on commence
a percer des trous de différents diamétres, pour dégros-
sir le plus possible, et ensuite ces logements sont finis
4 la fraiseuse & reproduire, qui leur donne la forme
exacte. Ils sont ensuite vérifiés au tampon Min et Maxi
pour &tre sr gqu'au montage, les fourreaux aient juste
le jeu suffisant dans la téte.

L'extérieur est entidrement usiné pour garantir la
régularité d’épaisseur: 1,5 m/m, qui _permet d’avoir
le maximum de légéreté.

Téte de fourche emboutie : Nous signalons en pas-
sant que l'on a réalisé la téte de fourche emboutie, et
nous prions le lecteur de se reporter au § spécial trai-
tant des piéces obtenues en tdle emboutie.

Lés fourches sont montées en blanc, brasées, sablées
el dressées, comme les cadres.

Pressage du cadre et de la fourche : L'opération de
dressage des fourches permet de s'assurer que les patles
sont bien symétriques par rapport 4 l'axe du cadre et
de la fourche : elles sont prises dans un montage A, soli-
dement fixé sur un marbre, elles sont bloquées par
un serrage 4 pince, en mettant les 2 fourreaux bien per-
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pendiculaires 1'un sur 'autre : Fig. 30, 31, 32. La véri-
fication se fait avec un trusquin multiple ; avec le
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Fig. 30. 5

centreur conique on vérifie que la fourche est a la
bonne hauteur h, puis que les pattes sont & I'écartement
@ et de plus bien syméiriques par rapport a I'axe ;
on vérifie I'écartement correspondant au passage de la
roue b. 8'il y a un écart, on corrige en donnant aux

Fig. 31. Fig. 32,

fourreaux une flexion avec des leviers, de fagon 3 leur
donner une déformation permanente & la cOte voulue.
On vérifie également que les trous des pattes recavant
I’axe sont bien d’équerre avec le marhre,

Le montage de dressage du cadre se fait en serrant
le cadre par la boite de pédalier, bien paralléle au
marbre : on vérifie avec le centreur conique, que les
ouvertures des tubes de selle et de direction sont bien
4 la méme hauteur, qui constitue le plan médian du
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cadre, et ensuite que les pattes AR sont au bon écarte-
ment et bien symétriques par rapport & ce plan, ainsi
que les passages des roues,

Les fourches sont ensuites polies a la téte et nicke-
lées, avant de les émailler.

Organes de roulement : Nous avons vu l'impor-
tance considérable de ces organes qui assurent la dou-
ceur de la marche du vélo; le sentiment agréable de
rouler’ sans fatigue.

Leur congception est celle du roulement & billes obli-
que, dont les points de contact des billes sur les cuvettes
d'une part, l'axe ou les cdnes, d'autre part, ne sont
pas dans un plan perpendiculaire & l'axe, comme dans
les roulements & billes normaux. Elle a ['avantage
d’obtenir ainsi des roulements résistants i une poussée
axiale tout en ayant un roulement presqu’aussi bon.

Pour la bonne tenue de tous ces roulements, il faut
que les surfaces en contact avec les billes, répondent
aux qualités suivantes : trés grande dureté pour résister
4 la pression des billes ; surfaces bien rectifices et concen-
triques entre elles et parfaitement polies. Nous verrons
plus loin, comment on est arrivé & obtenir &4 un prix
réduit, ces qualités de dureté par I'emploi d’aciers doux
soumis aprés l'usinage, 4 une opération spéciale : ia
Cémentation qui durcit la surface, en laissant toute la
résistance au centre.

Examinons les organes de roulement dans ['ordre
de transmission du mouvement, nous avons successive-
ment : les pédales, le pédalier, le moyeu AR avec la
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roue libre et le moyeu AV entrainé par adhérence da
la roue sur le sol, Par ordre d’importance, étudiens
d’abord le pédalier (représents Fig. 84). 11 recoit
leffort alternatif des manivelles clavetées sur 1’axe
de pédalier 1. Cet axe trempé revoit les deux couron-
ues de billes 2, qui roulent dans leg deux cuvettes 3
et & La cuvetfe fixe 3 est bloquée & force dansg le filetage

Fig. 34.

Etude du pédalier . L’ensemble des piéces est
soumis aux efforts assez violents et alternés des mani-
velles qui sont supportées par les deux rangées de
billes. D’autre part, la résistance se fait dans le plan
du pignon de pédalier qui entraine la chaine : j| ¥
a donc intérdt a écarter le plus possible les chemins
de roulement vers Textérieur et en particulier & placer
celui de droite le plus prés du plan du pignon,

Nous indiquons sur Je dessin Fig, 35, les cotes géné-
ralement adoptées : leg billes ont un diamatre de 6,25
(1/4”), et quelquefois pour des cadres robustes 7,94
les billeg couramment employées sont désignées en frac-
tion de pouce anglais; en raison de l'ancienneté des
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fabrications anglaises et de la perturbation considéra-
ble qu'apporterait un changement de billes.

De nombreux perfectionnements ont été apportés
dans la conception générale décrite ci-dessus, notam-
ment :

1¢ Pour assurer l'indesserabilité : Fig. 35, une ron-
delle 4 ergot s’engageant dans une rainure de la

28 trows ol 2.2
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Fig. 35,

cuvette et arrétée par une goupille de 2,2 logée
dans la boite et dans un des 28 trous de la ron-

_ delle. On voit qu’il est possible d’opérer ainsi le
réglage avec une variation maximum de la moitié
de la distance entre deux trous, soit 1/56 de tour
ou moins de 1/50 de m/m ;

9¢ Pour réaliser une protection efficace des roule-
ments contre la boue et les poussiéres, au moyen
de feutres serrés contre ’axe par une rondelle
vissée sur la cuvette : le feutre fait joint étanche
gur l'axe, et il est ainsj possible de maintenir un
certain niveau d’huile dans la boite qui assure
le graissage constant des billes.

Pédalier a roulement annulaire : Nous reproduisons
Fig. 36 le pédalier étudié par l'une des principales fir-
mes de roulement (C. A. M.), qui donne un trés bon ren-
dement.

Masson-Cycliste. I
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Cette application du roulement n’a pas conquis une
place importante, en raison de ’augmentation de prix
qu'elle entraine,

?? ou/fements an
a hilles

Fig. 36,

Nous donnons (Fig. 37), une réalisation du pédalier
genre « Cleveland », qui est d'une conception trés diffé-
rente : les 2 cuvettes sont & emboitage cylindrique lisse
dans la boite, et 1'axe porte les deux cones, 1'un fixe est
bloqué sur un épaulement de I'axe, Iautre permet le
réglage par rondelle & ergot et contre-écrou,

Cette réalisation est plus « mécanique » que la cons-
truction habituelle & cuvettes vissées dans la boite, car
si le filetage & un peu de jeu, le blocage de la cuvetts
4 tendance & obliquer son axe par rapport a I'axe de
la boite. D'autre part, les surfaces comiques sont plus
faciles & rectifier. Dans I'ensemble ce pédalier est plus
mécanique, mais sans donner de rendement bien supé-
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riem" a l'usage, car le contact des billes est plus faible,
et d'autre part, son prix de revient est plus élevé.
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Fig. 37.

Citons également le montage des manivelles & carré
conique sur l'axe, qui remplace le clavetage : 14 encore
cette solution est plus mécanique, mais aussi plus
coliteuse.

Clavetage : L'assemblage des manivelles sur 1'axe
se fait par la clavette (Fig. 38) : 'axe regoit la manivelle
sur une portée cylindrique de 16 m/m et porte un plat
largeur 9 m/m a 5 m/m de son axe, sur lequel vient
forcer la clavette : elle est fraisée avec une pente et
bloguée avec un montage qui exerce une forte pression
et le forcage est maintenu par un écrou de 7 m/m,

Ce clavetage permet un démontage chez lous les
mécaniciens-réparateurs et le réajustage a la portée
d'un ajusteur ayant un étau et une lime. Ajoutons qu'il
_est indispensable que le clavetage soit fait bien bloqué, -
car le moindre jeu s'amplifie trés rapidement.

Montage du pignon sur la manivelle : Cet assem-
blage se fait de 2 maniéres:

1o La manivelle peut &tre vissée sur le pignon au
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diameétre de 48 pas 100, et bloquée par un contre-
écrou plat de 4 m/m ;

2° La manivelle est emboitée sur le pignon et I'en-
traine par 5 ou 3 attaches : le montage a 5 atta-
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Fig. 38.

ches a été lancé tout d’abord par la firme B. S. A.
et certaines firmes francaises ont exécuté des
systémes analogues avec un diamétre plus grand
pour les 5 tétons d'attache. (Fig. 39).

Le montage & 3 attaches est réalisé avec un centra-
ge de manivelle plus grand, et la manivelle & la forme
d'un Y, chacune des 3 branches recevant une attache
avec le pignon. L'ensemble ainsi obtenu est plus dégagé
que le précédent. (Fig. 40).
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3° La manivelle porte un emboitage d’assez faible
diametre, qui est strié, et qui regoit le pignon.

Ce dernier est emmanché
a force, et 1le bourrelet

arie striee 1 €5t ensuite rabattu et rivé a
% A la presse sur le pignon : C'est

le montage & manivelle rivée,

' E / I qui n'est guére employé en
A4 France, que pour les répara-

e '! e tions parce quil a donné des

3 el 1 e déboires au début, certaines
'/J é,/ A manivelles pouvant se déri-

/ ver du pignon. Mais 14 encore,
/ ce n'est pas le principe qui
-est & incriminer, mais 1'exé-
cution défectueuse, car certai-
nes maisons étrangeéres, 'em-

ploient toujours.

Y
N

rfx/um;

7
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Fig, 41.

Moyeux : Les moyeux sont les piéces essentielies
de roulement de la bicyclette, ils ne sont jamais au
repos, et doivent garder intacte leur douceur de roule-
ment. -

Ils sont congus sur le principe de l'axe fixe, sur
lequel, sont montés des roulements & billes obliques.
Comme pour le pédalier, ils peuvent &tre classés en
2 catégories :

1° Les moyeux a cuvettes vissées;
2° Les moyeux a cones.

Moyeux a cuvettes vissées (Fig. 42): Le corps de
moyeu en acier recoit la cuvette fixe A qui est bloquée
contre la tranche du corps ; de 'autre cdté, la cuvette
réglable, également vissée sur le corps, est bloquée en
position, par une rondelie & ergot crénelée C et un
contre-écrou a4 8 pans D vissée sur la cuvette. L'axe du
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moyeu E & ses 2 portées de roulement trempées et recti-

4 Rondelle crene/ee

Fig. 42,

fides, et il porte les 2 écrous d'appui, qui recoivent les
pattes AR.

Moyeux & cones : Le moyeu a cuvettes vissées preé-
sente l'inconvénient de se dérégler et d’avoir un régla-
ge plus délicat que le moyeu & cdnes qui peu-a peu

Fig. 43.

I'a remplacé (Fig. 43), et qui est d'une fabrication plus
simple. Le corps recoit sur deux emboitements cylin-
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driques bien en ligne, les cuvettes lisses, emmanchées
a force. '

L’axe en acier non trempé, recoit le cone fixe C et
le cone D réglable, par rondelle & ergot et contre-écrou.
Pour assurer 1'étanchéité, une rondelle feutre F est
serrée contre la cuvette, par une rondelle vissée G, ef
la rondelie feutre F fait joint sur le diamétre extérieur
du cone. C'est le moyeu & petits cones, qui a détroneé
le moyeu & gros cones, dans lequel le cdne avait un
diameétre correspondant &4 I'emboitage de la cuvette,
Comme il était nécessaire de laisser, un certain jeu
4 cet endroit pour que le céne ne frotte pas sur le
corps, il en résultait que le moyeu n'était pas étanche
a4 l'huile et laissait pénétrer les poussiéres nuisibles
& la bonne durée des roulements.

Moyeux a roulements annulaires : De m@me que
pour le pédalier, certains constructeurs ont équipé les

moyeux avec des roulements annulaires: Fig. 44, de

" Roulemezls _annulaire

Fig. 44

maniére & assurer les avantages d'un roulement parfait.
On a réalisé un moyeu bain d'huile, tel que celui repré-
senté par la fig. 44 : les rondelles de feutre sont inter-
posées entre l'entretoise et le couvercle vissé sur le
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.

corps, et assurent I'étanchéité des roulements qui tour-
nent dans le niveau d’huile assuré par le graisseur.

Pour terminer la série des moyeux, citons le moyeu
4 broche centrale, prévu pour démontage rapide de
la roue.

Roue libre (Fig. 45) : La roue libre, comme nous
I'avons déja expliqué, représente un grand progrés, en
permettant de reprendre haleine a volonté.

Elle se compose d'un moyeu A vissé sur le moyeu ar-
riere, portant un chemin de roulement, d'une noix, piéce
principale, qui est dentée & 18, 19, 20 ou 22 dents pour
recevoir la chaine, et qui intérieurement porte les gor-
ges des 2 roulements et la denture mandrinée destinée
aux 2 cliquets d’entrainement C, qui sont diamétrale-

Hig, 45-46.

ment opposés et décalés d'une 1/2 dent, de fagon a ce
gqu'il y en ait immédiatement une en prise aussitdt
que les pédales reprenment leur action. La rondelle
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filetée D forme le chemin de roulement de la 2° rangée
de billes, elle est blogquée sur le moyeu par l'intermé-
diaire de rondelles de réglage, de facon & ce que la
neix tourne sans jeu et sans serrage excessif. Les cli-
quets sont constamment soulevés par 2 petits ressorts,
et quand on roule en « roue libre », chacun des cliquets
saute au passage de chaque dent de la noix, ce qui
représente plusieurs milliers de choes, quand on fait

une descente de quelques kilométres.

On peut se rendre compte par 1a, de la qualité
exceptionnelle de la trempe des cliquets et de la noix,
qui- doivent rester intacts pendant’ de longues années,
ce qui représente des millions de chocs.

La Fig. 46 montre le fonctionnement en prise, et
remarquons en passant qu'un cliquet seul transmet tout
Peffort de la chaine multiplié par le rapport des distan-

“ces des points d’appui au centre: R2 et RI1, ce qui

représente 2 & 300 kg (et plus dans certains cas) et cela
dans sa petite section de quelques m/mg2, sans se défor-

mer ni se rompre.

Nous ne parle-
rons pas de l'an-
cien systéme de
roue folle,  qui
est définitivement
abandonné,
et nous mention-
nons a titre de
curiosité la roue
folle de M. Nicot :
(Fig. 47), qui com-
porte un  galet
spécial wexcentré,
maintenu en con-
tact constant avec
les 2 parties du
roulement, par un
ressort.” Dés que
le mouvement est
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inversé, le galet étant en contact, est entrainé par le
mouvement des piéces dans le sens de la fieche et coince
d’autant plus que la résistance est plus grande.

Pédales : Les pédales, comme nous l'avons déja
vu font un tour complet sur leur axe & chaque tour
des manivelles autour du pédalier : Il est donc néces-
saire qu'elles soient montées sur billes comme les
moyeux. (Fig. 48). :

FElles se composent d’un axc en acier trempé vissé
sur les manivelles (la droite est filetée & droite et ia
gauche est filetée pas a gauche), pour que le mou-
vement ait tendance & les bloquer. Le corps tubulaire
2, forme les 2 cuvettes, et recoit les 2 plaquettes 3, sur
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Fig, 48.
lesquelles sont rivées les 2 plaques d'appui  des

pieds 4 L'axe 1 conifié, forme chemin de roulement
coté manivelie, et recoit -4 l'extrémité un cone 6 blo-
qué par une rondelle & ergot 9 et un contre-écrou 7. La
protection de ce roulement est assurée par I'écrou-cache
poussiére 8. Les plaques d'appui sont maintenues a
I'écartement par deux colonnettes 5. ’

pédales caoutchoue (Fig. 49) : Dans cétte pédale,

les deux plaquettes sont réunies par deux entretoises
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en acier tréfilé de 5 m/m, sur lesquelles sont montés
des blocs caoutchouc: 2 ou 4 selon les moddles. Ces

Fig. 49.

blocs sont carrés et siriés de maniére &4 empécher le glis-
sement du soulier. :

Nous montrons également Fig. 50, une réalisation
avec patins caoutchouc amovibles, dont le remplace-
ment peut étre fait en
quelques minufes, en
dévissant les 4 boulons
d’assemblage.

Ajoutons que les pé-
dales dame se font de
méme construction que
les modéles homme,
mais en largeur ré-
duite, 2

Fig. 50.

Organes de propulsion : La transmission du
mouvement des jambes se fait par 'intermédiaire des
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organes suivants: pédales déja décrites, manivelles,
pignon de pédalier, chaine et pignon AR, que nous
allons étudier’ successivement.

Manivelles (Fig. 50-51) : Les manivelles sont diffé-
rentes I'une de ’autre, par le fait que la droite recoit
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Fig. 52.

le pignon de pédalier, et aussi par le sens du filetage
qui recoit la pédale. La manivelle est une piéce de fati-
gue qui ne tolére aucune défaiilance & l'usage : elle ne
doit ni se tondre ou fléchir, ni casser sous l'effort. Afin
d’obtenir le maximum de robustesse, et de légéreté on
les exécute en acier a haute résistance traité & 90 kg et
actuellement toutes les dimensions sont standard, comme

indigué. Indiquons en passant que l'on exécute depuis
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plusieurs années des manivelles en duralumin égale-
ment traité, qui nécessite un renforcement assez sen-
sible de la section, par rapport a la manivelle acier.

Nous donnons ci-contre les cotes d'une manivelle
gauche en acier et d'une manivelle. droite & pignon
vissé., (Fig. bH2).

Manivelle déporiée pour Qarter: Pour laisser la
place mnécessaire au carter de
chaine, il est nécessaire d'avoir
une manivelle plus déportée,

_ laissant plus de passage entre
£ elle et le pignon: il faut au
moins 10 m/m et naturellement

I'axe est allongé d'autant.

V7 Ce type de manivelle s'exécute

Y dans les différents modes d'as-

semblage, soit & 5 attaches soit

& pignon vissé.

X
N
N

Fig. 53, Pignon de pédalier: Le pi-
gnon de pédalier monté direc-
tement sur la manivelle droite taillé sur tout son

$:792 L .
o175 S T
_.% N P 48 ,'g“m__gg___ﬂldi\\d i.: - l\?@t
- Bl 25 %
Fig. 54.

pourtour pour recevoir la chaine : Il doit donc remplir
les conditions suivantes : centrage parfait, et bien en
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ligne avec le plan de la chaine, profil trés exact de la

denture pour obtenir

s: 72 I'engrénement par-

_ fait et sans accro-

chage a l'attaque:

enfin il doit &tre suf-

fisammment rigide.

pour ne pas se Voi-
ler sous ['effort.

On I'a tout d’abord
exéecuté dans la mas-
se, C'est-ad-dire pris

Fig. 55, dans des disques en
tolg de forte é&pais-
seur: 8 m/m qui donnait la largeur nécessaire au repos de
chaine: c'est ce cordon, appelé «repos de chaine »,
qui raidit le disque. Puis on réussit a exécuter. ces
pignons, dans de.la tdle de 3 m/m en refoulant le repos
de chaine par un procédé spécial : Les 5 {étons d’assem-
blage avec la manivelle, sont refoulés également ce
qui réalize le moyen le plus économique : il suffit sim-
plement de détourner ces tétons au diamétre exact avec
une fraise.

Taillage de la denture (Fig. 55) : Le nombre de
dents le plus courant est 46 au pas de 12,7 (1/2"). Pour
les vélos dame, on emploie aussi 44 dents, et pour cer-
tains vélos homme 48 et 50 dents. La denture spéciale
pour chaine de 12,7 est faite suivant le tracé indiqué :
I'angle a correspond au pas et sa valeur en degrés est :

360°

n
n est le nombre de dents, le diametre mesuré au

centre des rouleaux : Dp a pour valeur:
" Pas
Dp =

sin-a

. Cette valeur est sensiblement égale au contour du
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polygone de n coté, égaux au pas, et divisé par le
nombre x (valeur approchée :- 3,1416).

12,7 x 46

RV = 186 (la valeur exacte est un

peu plus grande).

Le taillage s'effectue sur des machines automati-
ques, soit dent par dent, les pignons étant montés par .
20 environ sur la méme broche, soit & la vis fraise-
mére, par auto-développement de la denture,

Actuellement, par raison d’économie, on est arrviveé
a obtenir, avec une précision suffisante, la denture par
découpage, sur des découpeuses rapides qui poingonnent
dent par dent avec un mécanisme de division automa-

- tique.

La denture est également appointie sur champ, par
fraisage, pour faciliter I'entrée de la chaine, Le pignon
est ajouré pour l'alléger, suivant des motifs (Fig, 56).
qui se reproduisent par 5 divisions égales sur la circon-

.

Fig. 57.

férence : ces dessins sont extrémement variés. Certains
constructeurs soucieux de donner un fini impeccable,
arrondissent le flanc des ajours avec une fraise 1/2 ron-
de comme indiqué par la coupe XY. (Fig. 57).

Pignons a lettres (Fig. 58) : Par raison de publicité,
certaines firmes eurent I'idée de découper les lettres ini-
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tiales, suivant 1'exemple de B. S. A. D’autres ont méme
poussé I'idée jusqu'areproduire entiérement le nom com-

A

Fig. 58.

plet. Nous devons ajouter qu'il faut que le nom ne soit
pas trop long et que les lettres se détachent bien pour
étre lisibles.

Pour les vélos de piste, les pignons et chaine sont
exécutés au pas de 25,4 (au lieu de 12,7), ce qui revient
& supprimer une dent sur deux, avec un profil un peu
plus fort. .

Ghaine : La chaine demande une fabrication trés
soignée, 4 la fois par le choix des matériaux, 'usinage
des différentes pidces, leur traitement thermique, et le
montage. Elle doit étre trés libre dans toutes les arti-
culations de chacun de ses maillons et avec le minimum
de jeu., On le vérifie en la posant sur un marbre et en
1'allongeant, ce qui revient & additionner tous les jeux :
on ne doit pas obtenir plus de quelques m/m ce qui,
en comptant qu'une chaine & 110 maillons, représente
‘un jeu de quelques centiémes, par maillon.

On se rend compte, par la, de la précision requise
dans cette fabrication. De plus la chaine doit résister
4 un effort de traction trés important : certains cyclistes
arrivent 4 développer au démarrage un couple assez
puissant pour produire la rupture de la chaine (M. 8.
Muller, champion du monde du 100 metres).

Masson-Cycliste b
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Enfin ajoutons qu'elle doit subir sans usure appreé-
ciable, I'épreuve de plusieurs années de service, ot
souvent avec un entretien réduit,

Dimensions de la chaine (Fig. 59, 60) : La chaine est
définie par les dimensions suivantes :

5 . Axe §3.97
e

AN N
g I TRz
o) a9 iz
N N zd
| Pﬂo 5 1‘2‘; I

Fig. 59.  Fig. 60.

1° Le pas: distance entre 2 axes consécutifs, qui

correspond au pas du pignon de pédalier,
soit : 12,7 pour les vélos touriste homme et dame,
soit: 25,4 pour les vélos piste,

2° Lg largeur mesurée a l'intérieur des maillons :
3,175

3° La longueur qui est exprimée par le nombre des.
maillons dont elle se compose : 106 & 110 maillons
pour les vélos sans changement de vitesse, et
jusqu’a 130 maillons pour ceux qui possédent un
dérailleur ou un changement avec pignon
tendeur.
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Fabrication : Cette fabrication est presque entitre-
ment automatique : découpage des maillons, décolletage
des axes des rouleaux et faux-rouleaux, trempe des dif-
férentes piéces, et jusqu’a 1'assemblage et la rivure.

Présision : Comme nous T'avons dit plus haut, le
jeu maxi toléré est trés faible, aussi la précision néces-
sitée parl'interchangeabilité des pidces cst trés grande.
Sans entrer dans des détails techniques, trop longs. il
est facile de comprendre qu'il faut qu'un axe quelcorn-
que puisse se monter avec n'importe quel rouleau et
maillon, sans aucune retouche, ce qui implique des tolé-
rances trés réduites (quelques millitmes de m/m) et
un contrdle extrémement rigoureux, qui doit s'opérer
-dans des chambres maintenues & température constante,
Les maillons sont découpés dans du feuillard blane,
c'est-a-dire, trés poli et sans oxyde, et les montages
employés doivent assurer :

1° L’entr’axe rigoureux des trous ;
2° Le diamétre rigoureux des trous ;

3° La forme extérieure, avec le chanfrein qui
I'accompagne sur tout le pourtour.

Les axes, rouleaux et faux-rouleaux étaient obte-
nus d'abord par décolletage dans des barres ou des
tubes de dimensions, sur des tours entiérement auto-
maltiques.

Actuellement, on les obtient & froid sur des ma-
chines spéciales : les rouleaux et faux rouleaux sont
obtenus en roulant des plaquettes de feuillard de lon-
gueurs, largeur et épaisseur déterminées de maniére
4 former des tubes aux diameétres voulus, les axes ont
leurs portées rétreintes & froid et parfaitement calibrées,
avec un avant trou conique 4 chaque bout pour faci-
liter la rivure, Les opérations de trempe et revenu, sont
faites dans des fours électriques avec contrdle et réglage
automatique de la température.

Démontage de la chaine: Le démontage se fait
habituellement par un boulon formant axe: il suffit
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de le desserrer et le sortir, pour démonter la chaine.
Toutefois ce procédé est encore un peu long et néeces-
site une clef spéciale ; aussi on emploie beaucoup main-
tenant un maillon spécial a crochets (Fig. 61), qui
permet le démontage rapide et sans clef.

Chaine a profil spécial : Signalons que l'on & réa-
lisé un {ype de chaine dont nous reproduisons le profil
(Fig. 62), dans le genre des chaines silencieuses & haut
rendement. b

4 - s

Chaine [Darsury
Fig. 62.

Il ne semble pas que ce nouveau type ait conguis
une place importante & ce jour.

Organes de direction : La direction doit assurer
deux conditions :

1o Cenfrage du tube de fourche et de la fourche
4 lintérieur du tube de direction a I'avani du
cadre ;

2¢ Elle doit supporter les efforts axiaux dus aux
poids du cycliste et de la machine, ainsi que
les efforts latéraux transmis par la roue AV.
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Essais d'une direction : L'ensemble soumis & la
charge de 300 Kg., ne doit présenter aucune défor-

-honpecut 8 ans
Ronadlelle_a
Bague ok |

ik,

¢ fonlas

Tousd “des &, \ .
alr haul \r
|

Tebe o drects

Tecke e, srch]

Fig, 63.

mation permanen- -
te : ni criques, ni
fentes, ni péné-
tration des billes :
quand les roule-
ments sont mar-
qués par les bil-
les, on le sent au
guidon et la di-
rection devient
dure.

Les premiéres
directions étaient
montées avec bil-
les de 3,17 (1/8")
et on a reconnu
qu’avec "des billes
de 3.97 elies sup-
portaient “bien
mieux la charge,
malgré que le
nombre était ré-
duit & 25 par che-
min de roulement
(au lieu de 31), ce
qui fait 12 Kg.
par bille pour 1'é-
preuve ci-dessus.

‘On comprend qu'il

e 8 1 nécessaire
d’avoir toutes les
piéces de roule-
ment, trempées
trés = dur, bien
rondes et bien

concentriques pour que toutes supportent également

la charge.
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Réglage du jeu : le réglage se fait en général par
le roulement du haut, qui se visse sur le tube de four-
che. 11 est bloqué par le chapeau de direction, qui
8’appuie sur le roulement par l'intermédiaire d'une
rondelle & ergot pour rendre le tout indesserrable. De
nombreux systémes ont été réalisés dans ce but : nous
les examinerons plus loin.

Au point de vue portage des billes, on peut distin-
guer :

1° Les directions & 2 points de contacts - Fig. 63 ;

2° Les directions 4 3 points de contacts : Fig. 64
et 65 ;

. 3° Les directions & cuvettes en V donnant & points
i ‘de contacts : Fig. 66 ;

li 4° Les directions. avec galets coniques: Fig. 67.

It Dans la Fig. 63, on voit en bas le montage classi- d
que :1le cone de four- |
che est emboité & i
force sur la téte de :
fourche et le ‘roule-
ment du bas, emboi-
te de méme & la par-
tie du fube de direc-
tion ; il est suffisam- i
ment long pour re-
couvrir le cone et le
protéger,

En haut, le roule-
ment est emhoité
dans le tube de di-
rection tandis que le
cone se visse sur le
tube de fourche ; de
plus il se prolonge
par une portée coni-
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que fendue de 2 traits de scie en croix et une bague
de blocage vient serrer le cdne i 'extérieur, étant elle-

Fig. 65.

méme poussée par le cha-
peau de direction et la ron-
delle & ergot. L’ensemble
demande un usinage tres
soigné, notamment pour
angles des cdnes de la ba-
gue et du céne du haut, et
parfaitement indesserable.

La Fig. 64, montre le dé-
tail -agrandi des piéces
d'une direction & 3 points
et la- Fig. 65 donne une
coupe d'ensemble de la di-
rection  classique: ~ elle
montre ie freinage du tube

~de direction dans lequel

s'engage l'ergot qui em-
péche le chapeau de se
clesserrer.

La Fig. 66, montre le dé-
tail de la direction en V

4 4 points de contact. Ce mode de diréction lancé par

la firme anglaise B. S.
A., assure & la fois le
centrage et l'appui
axial. Il exige un usina-
ge impeccable des pié-
ces de roulement qui
doivent avoir rigoureu-
sement le méme profil
et de plus se trouver a
la méme distance de
l'axe, sans quoi le por-
tage des billes se ferait
sur 3 points au lieu de
4.
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Il est de plus indispensable que les deux plans de
roulement des billes soient bien paralléles, ce qui serait
difficile & réaliser avec des piéces -emboitées ; pour
obtenir 1'alignement automatique, I'une des 2 cuvettes
est montée sur rotule, c'est-a-dire que la portée sur
le raccord est sphérique, ce qui permet & la cuvette de
s'orienter selon le roulement,

Les 2 raccords sont ainsi usinés suivant des por-
tions de sphére creuse au rayon des cuvettes a rotule :

= Chapeou 8 fans
sy Rondefle g ergot
¢-;;_ \ | Go -é t‘orf/guu
o
\' 4332

Taceord
du_haut

Tiubé proot

Tihe dyrection

un jeu suffisant doit &tre
prévu entre la cuvette et
le tube de fourche pour
permettre I'orientation.

Direction a galets odni-
gues : Celte direction est
représentée par la Fig. 67
elle est montée avec des
roulements a galets coOni-
ques, fabriqués par les usi-
nes ‘spécialisées. Elle per-
met de supporter des char-
ges axiales et radiales
considérables, et a 6&té
concue surtout pour la mo-
tocyclette, qui exige de
plus fortes charges sur les
roulements. On a fait quel-
ques applications dans le
cycle, mais sans que cet
emploi se soit généralisé &
notre connaissance, en rai-
son du prix - de revient
beaucoup plus élevé.

Direction a collier, Fig.
68 : Dans ce type de diree-
tion, le roulement est porté .
par un collier en acier ou
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“pronze d’aluminium qui est serré sur le tube pivot par
un boulon ; le tube pivot est lui-méme fendu en croix
et me- déforme légérement au serrage. Le collier est
bloqué par le chapeau de
direction molleté ce qui ga-
rantit ~ l'indesserrabilité.
Pour diminuer l'encombre-
ment du collier, le bouton
est lui-m@me fraisé au ra-
yon du tube pivot & mi-
~_6paisseur ce qui permef de
la rapprocher de l'axe du
tube.
Il existe de nombreux
! autres systémes, notam-
Fig. 68. ment avec des rondelles
crantées, sappuyant sur
la partis supérieure du roulement également crantée :

fente en TR ;
boulon a/e_k\r X

eollier N |/
X

lence brasee,

2 - --t: - /fuééfwr

W

l beulon o
&x}b_mdew
2au4£ﬂfds T“*;‘
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le serrage peut ainsi &tre réglé avec une grande pré-
cigion. :

Guidon : Le guidon recoit l'appui des mains du
cycliste, et permet de « guider » 1a fourche, et le vélo
tout entier,

Il est rendu solidaire du tube pivot, par le tube
plongeur fendu qui s’enfonce dans- Ie pivot et que 1'on
coince contre celui-ci par le boulon et le come d’expan-
deur : Fig. 69: on comprend que cet assemblage doit
étre bien exécuté, sans quoi le guidon peut tourner i
Pintérieur du pivot et provoquer un accident.

Le tube du guidon est assemblé sur e plongeur par
une piéce en acier appelée potence : en général la po-
tence est emmanchée le plus juste sur les tubes et bra-
sée, (Fig. 70-71).

| Sur ces Fig., la
potence est de sec-
tion carrée ou
rectangulaire : la
partie centrale
est allégée par
des fraisages.
Dans certains mo-
déles de guidons
de course, elle est
tres allongée pour
permetire de por-
ter le guidon plus
en avant ; on I'exé-
cute alors en tu-
be qui est ouvert
Fig. 70. Fig. T1. et épanoui pour

recevoir le guidon.

Nous indiquons Fig. 72, un montage de potence blo- -
quant le guidon par une clavette cdnique et permettant
de changer trés rapidement 'orientation du guidon au
gré du cycliste.




COMPOSITION DU VELO 85

Formes de guidons : Le guidon est certainement la
piéce qui présente la plus grande variété de forme :
depuis le guidon

droit, il y a touie

la gamme des for-

mes 1/2 relevé et

extra relevé qui
conviennent

T mieux aux dames
ou aux touristes,

FEEEEEEIES,

voulant rouler en

position verticale.

. Dans l'autre sens

LFobénce @ [’A’ = il y a les formes

instntoné par alvelte 1/2 baissée, et

: ‘ extra baissée, de-

] mandées par les
Fig. 72.

vélocistes désirant
aller plus vite, qui se baissent précisément pour di-
minuer la résistance de l'air, laquelle, comme nous
I'avons vu, croit rapidement avec la vitesse. Spéciale-
ment pour les coureurs, un constructeur a concu le gui-
don dit & « 4 positions », qui permet de changer la posi-
tion des mains selon la fatigue et l'effort & produire, en
1 et 2 ce sont les positions de repos, qui donnent la
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possibilité de se relever : en 3, position extréme avant,
et en 4, c’est 1a position surbaissée qui permet le ma-
Ximum d’efforts & produire, comme bour attaquer une
cote ou pour le sprint final d'une course, (Fig. 74).

Guidons spégiaux : 1o Guidon réversible - il peut
tourner & I'intérieur de la, potence, pour prendre
différentes positions, un dispositif dans le genre
de celui de la Fig. 73, permet de débloquer et de
le rebloquer instantanément ;

2° Guidon repliable : les deux branches sont .arti-
culées prés de 1a potence et peuvent se replier
le long du cadre : Fig. 75; ce genre de guidon
. Sé recommande  sux
personnes qui ne dis-
posent que d'une place
Irés réduite pour loger
leur vélo ;
3° Guidon antivibra-
teur : Pour éviter Jes
vibrations des mauvai-
Ses routes, en particu-
. lier des chaussées pa-
Big.: 1o, vées du Nord, qui « bri-
sent les poignets »,
on & réalisé un guidon élastique qui absorbe én
grande partie les vibrations : il est réalisé par
I'interposition entre les poignées et 1g potence
d’une partie élastique, qui absorbe les vibrations
rapides. .
Fabrication du guidon : lg guidon proprement dit
est obtenu par cintrage d'un tube de diamétre 22 oy
23,5 m/m et dont I'épaisseur varie entre 12 et 15/10,

Le cintrage s’effectue soit & la main, soit & Ia ma-
chine, selon I'une deg nombreuses formes choisies,
comme indiqué précédemment, Pour le cintrage a Ia
main, le tube est au préalable rempli d'une matiére, telle
que la résine ou mieux I’étain fondu, qui, une fois soli-
difiée s’oppose a I'applatissement de la section a 1'en-
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droit du cintre. La matiére de remplissage est ensuite
récupérée par une 2° fusion. .

Le cintrage 4 la machine supprime toutes ces opéra-
tions de rempiissage, refroidissement et vidage par
fusion, et libére du concours de spécialistes, mais il
nécessite des machines qui permettent de faire tous les
rayons courants, sans aucun gonflement ou applatis-
sement & 1’amorce des cintres: ces défauts sont non
seulement préjudiciables a Paspect, mais sont souvent -
I’indice 4'un allongement exagéré du métal & cet endroit
et d’une rupture probable.

Le tube est ensuite monté sur sa potence par forca- .
ge au moyen d'une bague gonflée par l'intérieur.

Le guidon est ensuite terminé par les opérations
habituelles de. polissage, nickelage ou chromage et avi-
vage final. Nous parlerons plus loin de la fabrication
des guidons exécutes en duralumin, qui maintenant
ont conquis une place importante concurremment aux
guidons en acier.

poignées : Les extrémités du guidon sont mumnies
de poignées qui ont le double role d’'isoler les mains du
contact du métal par temps de gel, et 1été, d’empécher,
I'oxydation par-la sueur, et de rendre I'adhérence plus

forte que sur le métal poli, cela pour permetire au
cycliste de prendre appul fortement.

On les exécute avec les mratériaux les plus divers :
caoutchoue, celluloid, corne, bois, matiére plastique.
Poignées caoutchouc : elles sont moulées extérieurement
avee des ondulations épousant les empreintes des doigts
et & un diamdtre légérement plus petit que le tube de
maniére 4 forcer sur lul.

; Poignées celluloid :
cette fabrication réalise
des poignées bon mar-
ché, mais qui se dété-
riorent assez vite, dés
que la couche de cellu-
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Poignée corne : elles sont exécutées dans de la corne
de'bovidés : elles ont une tras belle présentation une fois
polie, mais d'un prix plus élevé, donc réservées pour
I'équipement des vélos chers, :

Poignées bois : elles sont exécutées dans des sssen-
] ces ayant du corps, pour ne bas se fendre en service et
H il est nécessaire d’assurer d'une fagon efficace leur
adhérence sur le tube, par un systéme expandeur a
vis se griffant & U'intérieur du tube.

Poignées en matidre plastique : ces fabrications ont
été congues pour remplacer les poignées corne qu'elles
imitent comme présentation, tout en ayant un prix net-
tement inférieur,

Poignées démontables -
elles sont prévues avee un
systeme de coingage genre
expandeur, qui permet de
fes  Dloguer ou de les
enlever.

Organes de support.

Selles : La selle qui supporte le cycliste doit &tre
suffisamment souple pour ne pas taler, et de plus indé-
formable, sous I'action répétée des intempéries, pluie,

| sueur, soleil. Dés que le cuir devient dur, il pProvoque
5 immédiatement des talures qui rendent treg douloureux
leffort de pédalage.

Elle se compose de deux parties :

I° La selle proprement dite faite en cuir, ou & défaut
en toile caoutchoutée, qui constitue la partje
supérieure ;

2° Le chariot métallique, qui se fixe sur la tige de
selle par un systéeme- de blocage & rondetles
crantées, serrées par un houlon, et qui recoit
la selle par I'intermédiaire de ressorts.

Les modeles de selles sont trés nombreux, et com-
prennent notamment :
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Selie tourisme : Prévue pour donner le maximum
de confort : Fig. 78-79 avec un cuir embouti frés large

présentant une honne assise au cycliste et des ressorts
a houdin copieux pour absorber les ‘rebondissements
dnis aux obstacles de la route,

Fig. 80.

Selle Dame, Iig. 80: De mé-
me forme générale, mais nette-
ment plus courte et plus large
que la selle homme.

Selle course, Fig. 81-82: Hlle
a une forme heaucoup plus al-
longée et moins large gue la
selle tourisme. Cela permet au
coureur de varier sa position
selon qu’il se couche plus ou
moins sur le guidon. Tl est né-
cessaire qu'elle soit confection-
née avec les meilleures parties

du croupon, et de plus qu'elle soit tannée spécialement
pour qu'elle garde toute sa souplesse et sa forme,

S——
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Selle confort tout ressorts ; Afin d’augmenter le plus
possible le con-
fort, certains
constructeurs ont
réalisé . un modé-
le de selle Tepo-
sant compléte-
ment sur nappe
de ressorts & bou-
dins: (Fig. 84-85).
Ces ressorts de
petit diamétre,
sont trés souples
- el recouverts par
Fig. 81. Fig. 83. un feutre épais,
recouvert lui-

méme par une mo-

* leskine trés solide
ou encore par un
cuir souple. Ils sont

" attachés & Darridre
sur une armature en
fer cintrée, et a
I'avant une deuxia-
me nappe de ressorts
plus petits, est fixée
sur un fer plat cintré
en 1/2 rond.

STETTTLL

ANLTTTIIIID:

Fig. 86.
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Roues : Si 'on se reporte aux premidres roues équi-
pant les ancdtres des Fig. 1, 2, 3 et 4, avec les rayons
ot les jantes bois, on se rend compte des modifications
considérables apportées successivement.

La roue se compose du moyeu (déja étudié), des
rayons et écrous et de la jante, puis de I'enveloppe élas-
tique, comprenant la chambre & air et le pneumatique
en caoutchouc durci. :

Jantes : Le probléme de la jante légere exige une
- solution toujours plus parfaite, tant pour l'allegement
que pour la réduction de l'inertie des pieces en mouve-
ment : celte deuxiéme condition a une grande impor-
tance pour les coureurs.

Pour ces motifs, la jante-bois a paru longtemps
imbattable, comparativement & la jante acier, méme
en tenant compte de deux inconvénients assez graves :
la fragilité d'une part, et la déformation par I'humidité.

Les constructeurs y ont porté reméde en employant
des bois sélectionnés, sans défauts, en les assemblant
en anneaux concentriques collés par des produits résis-
tants a l'eau et en opposant les jointures de fagon &
ne pas présenter de point faible. (Voir plus loin).

Jantes acier : La jante acier a pris petit & petit
possession du marché, par la régularité et la diminu-
tion progressive du poids.

' On distingue :

1° Les jantes & talon
dans lesquelles le pneu
est accroché par le ta-
lon de chaque coté de
Tig. 86. la jante (Fig. 86) ;

90 Les jantes & base creuse (Fig. 87), qui emploient
les pneumatiques & tringle, ainsi appelés parce
qu'ils sont munis de chaque coté d'un cercle

. d’acier ou tringle qui s'oppose & une augmen-
tation de diamétre de la bordure entoilée, et par

Masson-Cycliste 6
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suite au déjantage. Le montage est rendu possi-
ble par la partie centrale creuse, dans laquelle
on loge tout d’abord les deux bords du pneu, ce
qui permet au bord opposé de passer sur l'exté-

.“'011 .
LTI LLE

| Fig. 88.

rieur de la jante. Une fois le pneu gonflé, les
tringles s’appuyant en A des 2 cotés et le pneu
ne peut se déjanter, sous les plus grands efforts
latéraux. :

Nous donnons (Fig. 88), le nouveau profil des jantes
base creuse qui en gardant le méme principe de monta-
ge, présente 'avantage d'avoir une surface plate plus
grande pour le serrage des patins de freins.

Jantes pour boyaux, Fig. 89: Ce type de jante a
un profil spécial destiné & recevoir les boyaux de cour-
se, et il faut remarquer, les évidements recevant les
capuchons destinés aux écrous
de rayons: de la sorte rien ne
dépasse des extrémités de ra-

. yons qui souvent dans les jantes
ordinaires viennent perforer la
chambre & air.

Fabrication des jantes: Les jantes acier se font
actuellement sur des machines entiérement automati-
ques en partant de feuillard d'acier de largeur et
épaisseur appropriées : Ce feuillard passe dans des trains
de galets succesgifs qui le mettent & la forme ef les
deux bords repliés sur le fond intérieur sont soudés élec-
triquement sur lui, de facon continue. (Voir Fig. 113),

Les barres profilées sont ensuite cintrées au dia-
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métre définitif de la jante, coupées, puis soudées bout
a bout électriquement. La soudure est meulée et polie,
et la janie est & nouveau remise au rond.

Le percage des trous de rayons est fait sur une
machine spéciale qui poingonne les 18 trous & la. fois,
ainsi que le irou de valve. Dans les jantes & paroi
trés mince, on renforce, & l'endroit du trou par une
rondelle qui répartit la pression de 1'écrou. Dans les
jantes & boyau, un fabricant est arrivé au méme résul-
tat, par un cillelage breveté qui réunit les 2 parois
de la jante, et leur fait ainsi partager la tension du
rayon. La jante est ainsi entretoisée ce qui rend pos-
sible une tension parfaite du rayonnage.

Rayon et écrous : Les rayons et écrous réunissent
la jante au moyeu et de ce fait, supportent le poids
du cycliste et la/ tension communiquée par la chaine
et la roue libre, I'enfrainement (pour la roue AR), ainsi
que les efforts dfis au freinage. Ces différentes forces
sont réparties sur plusieurs rayons, qui peuvent dans
certains cas résister a plus de 100 Kg.

Les rayons, sont exécutés en fil d’acier i haute
résistance, trempé au bain de plomb, pour supporter
sans se rompre les charges indigquées. De plus, pour
alléger, le diamétre du fil est réduit sur une grande
partie de la longueur : c'est ce que l'on désigne par
rayons renforcés «aux extrémités, malgré qu'en réalité,
ils soient diminués & leur partie centrale. .

La majorité des rayons désignés 11/13, sont en fil
de 20/10 (N°®= de la jauge de Paris), rétreints & 16/10,
soit N° 11. Cette opération de rétreinte, se fait sur une
machine ‘& rétreindre, c'est-a-dire & martelage rotatif -
trés rapide, entierement automatique, qui dresse le fil,
le rétreint et le coupe & longueur exacte. T1 existe une
autre méthode plus rapide procédant -par étirage, mais
qui ne donne pas un fin aussi parfait.

D’autres machines semi-automatiques, exécutent la
frappe de la téte (avec la marque), le coupage et le
filetage. "
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Les rayons sont désignés, par leurs N° & la jauge,
(Fig. 90) et leur longueur tofale mesurée sous la téte:

| N2 13
%o

L ve
%o

NZ13

3 2%0
=)

Fig. '90.

te, se fait sur des

Ex. rayons 11/13 longueur 301 m/m. Par
raison de légéreté les coureurs emploient
des rayons 10/12, c’est-a-dire 15/10 et
18/10 et méme les pistards des 9/11,
(14/10 et 16/10), ce qui donne une sécu-
rité suffisante, puisque sur la piste il
n'y a pas d'obstacle & craindre.

Par contre d'autres catégories de cy-
clistes exigent des rayons. plusg forts :
12/14 : c'est le cas des_vélos de l'armée.

Rayons inoxydables: On fabrique
maintenant des rayons en acier inoxy-
dable donnant les mémes qualités de ré-
gistance et qui délivrent le cycliste du
souci de nettoyer les rayons; car le
meilleur nickelage ne dure pas.

Ecrous, Fig. 91: Les écrous sont exé-
cutés en laiton for- &
geable maftricé: la
téte conique est frap-
pée, et I'usinage:
percage, taraudage,
fraisage carré, fen-

machines automati-
ques.

Fig. 91.

Mentage de la roue : 11 s’agit 14 d'une opération tres
délicate, car il est nécessaire que la roue une fois mon-
tée, tourne parfaitement rond : les 2 faces de la jante
étant dans un plan bien perpendiculaire & 1'axe, et le
tour extérieur ne sautant pas devant le centreur.

(Fig. 92).

La vérification se fait au moyen d'un appareil com-
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portant 3 leviers palpeurs portant des galets - qui
appuient sur les 2 cotés de la jante et au fond: les
positions des leviers sont continuellement indiquées sur
un écran avec 2 lignes de foi verticale ef horizontale par
trois aiguilles invariablement liées aux leviers, et qui

|

84
-" 48 rayons

"TT80r Face N

Fig. 92. ig. 93.

indiquent l'importance des écarts sur les graduations.

Le centreur de roues sait ainsi exactement dans quel

sens il doit corriger et la grandeur de la cofrection.
(Fig. 94).

11 faut noter qu'en plus du parfait centrage, il faut

que les rayons aient tous la méme tension initiale, ce

que T'ouvrier exercé sent en

> pincant les rayons au milieu

IE de leur longueur, ou encore

par le son qu'ils rendent au

= I“,T: choec avec un objet métalli-
‘ que, son qui doit étre bien

uniforme.
Fig. 94.

Croisement des rayons: Les premiéres roues avec
rayons bois étaient montées « rayonnantes», c'est-a-
. dire dirigées vers le centre ; avec les rayons métalliques
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On - a vite reconnu qu'il y avait intérét 3 les diriger
tangentiellement au moyeu pour rejoindre la jante en
les croisant comme indiqué. Clest le montage correct
pour la roue AR, dont les rayons transmettent 1'effort
a la jante. Par contre la roue AV,
qui n’est pas motrice, peut avoir
ses rayons dirigés vers le centre ;
mais elle subit des efforts de voi-
lage importants dans les virages :
aussi, il est logique qu'elle soit
rayonnée en parapluie beaucoup
plus que la roue AR. Pour cela,
il faut que les joues du moyeu AV
soient plus  écartées et de plus
grand diamétre. (Fig. 95). On voit
aisément qu'ainsi les rayons sup-
portent mieux les efforts. latéraux
suivant les fleches F1 F?, parce que
les triangulations successives quils

Fig. 95. ‘constituent, ont une base d’appui
plus large. AB: les rayons coté A travaillent par traction
aux forces F2 et ceux coté B aux forces F1. Or, cest a
la traction qu'on utilise le mieux une tige longue et de
petit diameétre. Ajoutons qu'un rayon peut supporier
sans se rompre plus de 150 Kg. : on voit donc que méme
en, supposant que si 2 rayons par roue supportaient
seuls le poids du cycliste de prés de 100 Kg., celui-ci
peut encore rouler sans crainte, puisqu'il aura encore
un coefficient de séeurité de plus de 5.

Organes de protection et sécurité.

La bicyclelte étant do plus en plus un moyen de'
locomotion pour tous, promeneurs et travailleurs, doit
étre concue pour rouler en tous temps : elle doit donc
protéger le vélociste conire les projections de boue,
contre les graisses et cambouis de la chaine, en mé&me
temps que tous ses organes essentiels doivent &tre enx-
mémes garantis contre les intempéries.

“Aussi toutes les bicyclettes modernes sont elles
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munies de garde-boue, de garde-chaine ou méme carter
bain d’huile pour la chaine et garde-jupe pour les vélos

dame.

Garde-boue : Pour remplir efficacement son rdle,
le garde-boue doit envelopper copieusement le pneu-

Fig. 96.

matique dans sa iar-
geur et suivant la cir-
conférence, il envelop-
pe la roue AR sur plus
de la moitié, tandis que
le garde-boue AV, com-
mence beaucoup plus
bas que le centre pour
finir 4 15 ¢/m en avant
de la téte de fourche.
Le garde-boue AR est
fixé solidement aux en-
tretoises des tubes AR
et aux pattes AR par
deux tringles. Le garde-
boue AV se fixe a la
téte de fourche par une
équerre et aux pattes
de fourche par deux
tringles ; il est mnéces-
saire que ces tringles
solent tres rigides, pour
maintenir  solidement
les garde-boue et éviter
le bruit de ferraille.
Nous donnons, Fig.
96, 97, 98, trois sections
transversales -montrant
bien I'enveloppement du
pneu. On les exécute en
téle trés minces : 5;10,
puisqu'ils ne supportent
aucun effort. Dans la
F. 96 le profil est ner-
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vuré pour le raidir, Fig. 97, le profil est 1/2 circulaire
tandis que le N° 98 est plus applati et constitue la ten-
dance actuelle. i

Garde-chaine : Le garde-chaine constitue une pro-
tection contre le cambouis et la boue de la chaine, et
aussi conire les accrochages possibles du pantaion par
la chaine et les bouts de clavettes, Il est constitué par .
une tdle repliée qui enveloppe le pignon et la partie
supérieure de la chaine (Fig. 99).

Ny
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" Fig, 99,

Carter bain d’huile: -Ce carter, en plus du role
ci-dessus, enferme complétement la chaine, et étant
parfaitement étanche dans sa partie inférieure il cons-
titue un réservoir d'huile permanent dans lequel baigne

Fig, 100.

la chaine ce qui est une condition de meilleur rende-
.ment, Nous devons toutefois ajouter que les difficultés
de montage, jointes 4 I'augmentation de prix et de poids
qu'il occasionne, 1’ont fait abandonner:
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Garde-jupe : Cet accessoire équipait toutes les
bicyclettes de dames (et méme d’ecclésiastiques), au
temps des robes longues, afin d’éviter que la robe soit
entrainée et prise dans les rayons et le cadre. :

On l'a exécuté pendant longtemps en filets de
couleurs variées pour enjoliver, et on I'accrochaii, dans
une série de trous du garde-boue d'une part et & la
patte AR. :

Puis afin de remédier au défaut d'allongement du
tissu & 1'humidité, on I'a remplacé par des fils en
tissu caoutchouté qui restent toujours fendus suivant
des rayons.

Freins : L'augmentation progressive du rayon
d'action et de la vitesse de marche rend plus impérieuse
encore, la nécessité d’avoir des freins puissants et
toujours préts & I'emploi.

En cas d’obstacle imprévu, la sécurité du cycliste
dépend du bon fonctionnement de ses freins. Aussi celte
question du freinage a-t-elle été minutieusement étudiée.
Les freins peuvent se classer en 3 grandes café-
gories, selon l'endroit ot ils agissent :
1° Frein sur pneu de la roue AV ;
2¢ Freins sur jantes, se divisant en 2 classes :
A : frein a tirage direct;
B : frein & serrage latéral ;

3° Frein sur moyeu, se divisant également en :
A : frein dans le corps de moyeuj

B: frein dans wun tambour, avec machoires
extensibles.

Frein sur pneu, Fig. 101 : Ce mode de freinage est
un des plus anciens et des plus simples, tout en étant
efficace. L'action de la poignée de frein se transmet
directement par une tige au patin de frein trés large
qui vient appuyer sur le pneu AV : un ressort antago-
niste reléve le patin dés que i'action de la main s’ar-
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101,

Fig,

la sens latéral : il est donc
trés sensible aux déforma-
tions de la roue, dies aux
chocs de la route, qui peu-
vent soit D'ovaliser (sens
radial), soit la voiler (sens
latéral). Ces déformations
sont pratiquement inévita-
bles. Nous montrons Fig.
102 un type dit a4 palon-
nier, dans lequel les 2 ti-
ges d'acier porte-patin,
“sont articulées aux 2 extré-
mités du palonnier et per-
mettent le- démontage ra-
pide pour changer les pa-
tins.

Freins a serra’ge latéral :
Ce genre de freins remé-

réte. On peut lui reprocher
d'user inutilement le pneu,
et aussi de provoquer la chii-
te,» 8'il bloque la roue trop
net. Il m'est plus guére em-
ployé que dans certaines ré-
gions (Alsace),

Freins sur jantes & tirage
direct: Ce type de frein ap-
pelé aussi a tirage radial, est
monté sur les machines équi-
pées a l'anglaise, et il assure
un serrage énergique & con-
dition d’étre bien réglé.

Toutefois il exige une jante

toujours bien centrée, tant
dans le sens radial que dans

arlicidatrosns
X fe Erronlage

Fig.

102.




COMPOSITION DU VELD 81

die en grande partie 4 l'inconvénient signalé plus haut,
car il suit les va-
gaine J riations de la jan-
te, les 2 branches
sont a Tréaction
l'une sur l'autre,
de sorte que le
serrage n'est pas
modifié quand les
2 patins se dépla-
cent tous deux
dune m €& m e
quantité soit &
droite, soit & gau-
che.

La Fig. 103
montre une réali-
sation de ce frein
bien connu, car
il est d'un emploi
gquasi général

Fig. 103. Nous signalerons

simplement 1a

commande par cable et gaine, avec réglage par che-

minée filetée et contre-écrou, qui est également bien
connu.

chemipee B

Frein sous-pédalier : Dans le cas des cadres dames,
il est trés difficile de monter le frein' AR au raccord de
selle, en raison du coude brusque que cela impose 4 la
commande par cable ; et de la dureté de fonctionnement
qui en résulte. Aussi- on équipe ces vélos dame avec
un frein monté sous les tubes arriéres du bas et dont
la commande passe sous le pédalier.

Freins « Cantilever » & mouvement circulaire eor-
rigé : Ce frein est caractérisé par lemploi de deux
branches articulées attaquées chacune par un cable tiré
par la commande unique
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L'extrémité de la branche portant le patin est elle-
méme articulée et ce second mouvement est guidé par
une coulisse dont le tracé assure finalement un mouve-
ment rectiligne au patin, -

Celui-ci s'use donc d'ung fagon normale jusqu'au
bout.

Frein Cantilever's serrage

rcctn'lagne dcspatins

Mouv CiRcuLAIRE Ko
CORRIGE

Fig, 104,

Freins sur moyeux : Depuis {rés longtemps des
fabricants de moyeux ont réalisé des moyeux combinés
avec frein intérieur : un des plus connus est le frein a
rétropédalages,

Ce frein, Fig. 104, est trés puissant et il demande
une certaine adaptation pour appuyer sur les manivel-
les & «l'envers» et régler cet appui pas trop brutale-
ment,

Nous donnons, Fig, 105, une réalisation de moyeu
qui fait roue-libre et frein par commande & main, par
cable et gaine. Le cone 5 qui porte la roue libre 10 blo- -
que par son filetage la bague 6 contre le corps de moyeu .
2, de sorte que toutes les Piéces font un méme bloc et
tournent du méme mouvement que la roue libre 10,

Mais si par le levier & main 11, on dévisse la, bague
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6 d'une fraction de tour, elle se libére du corps et vient
s’accoupler par les dents inclinées & gauche & la bague
eonique 7 qui 4 son tour appuie sur la bague en acier 8
qui étant fendue sur toute sa longueur, g'écarte en dia-
matre et applique fortement la bague bronze 4 a 1'inté-

12

7o
Loy

Fig. 105,

rieur du moyeu, provoquant ainsi un freinage puissant.
Il faut remarquer que la réaction qui en résulte est
radiale et ne vient pas charger dangereusement les
roulements du moyeu. ‘

Moyeux a freins sur tambour : L’application des
freins & tambour faite d’abord uniquement & l'auto-
mobile, s'est ensuite étendue & la motocyclette, puis
4 la bicyclette.

L'avantage qu'ils présentent sur les freins ordi-
naires. est qu'ils offrent une surface beaucoup plus
grande pour le freinage, et sont trés puissants avec le
méme effort. De plus ils offrent uniquement I'extérieur
du tambour & 1'air et conservent leur coefficient de frei-
nage par tout temps, tout en étant plus simples & netto-
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yer. Le type classique est le frein a 2 méchoires Fig, 106 ;
les deux méchoires 2 et 3 logées & 1'intérieur du tambour
1, sont munies sur leur pourtour de patin de frein a
base d'amiante tissée avec une trame métallique de

sorte qu'elle est in-
sensible & 1’échauffe-
ment provoqué par
le frottement. Elles
sont écartées par
l'action de la cam-
me 4 commandée
par levier 5 et vien-
nent ainsi en contact
avec le tambour.

Freins a segments
multiples ; Dans le
frein & 2 segments,
il fautiremarquer que
T'un des segments est

appliqué par le sens du mouvement contre le tambour
et contribue & lui seul pour les 3/4 du freinage, tandis
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que 'autre semble étre décollé du tambour par la rota-
tion de ce dernier. -

On a cherché & remédier & cet inconvénient par :

i° Les freins a segments muitiples ;
20 Le frein A segment unique & expension totale.

La Fig. 107 montre une réalisation de frein &4 3
segments, les segments sont écartés par l'action d'une
came centrale sur laquelle appuient deux galets por-
tés par chacun des segments, ce qui diminue beaucoup
I'effort 4 produire. Les segments sont ramenés. & leur
position primitive par trois ressorts qui les accouplent
deux & deux.

Frein a segment unique, Fig. 108 : Dans ce type
de frein la bande métallique 1 garnie de bande enfoilée

Fig. 108.

est attachée par l'axe 2 et appliquée par des sabots 3
commandés par des leviers 4 et une came centrale 5,
Un ressort de rappel 6 raméne constamment la bande de
frein vers l'intérieur, Ce type essayé par 'auteur est
extrémement ‘puissant, s'il est futilisé dans le sens
d’enroulement : il faut alors ne pas agir trop brutale-
ment sur le levier de commande.
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Accessoires.

Avertisseurs : Le cycliste a besoin de signaler sa
présence dans de nombreux cas : croisement de routes,
encombrement de véhicules ou rassemblement de
piétons, :

11 emploie des avertisseurs sonores : trompe, timbre
ou klaxon métallique, tous bien connus. Nous mention-
nerons spécialement le timbre actionné par le mouve-
ment de la roue qui est monté sur un bras i deux posi-
tions : repos et marche, Ce modéle donne un avertis-
sement plus énergique et plus long et constitue un pro-
grés indéniable,

Rétroviseur : Le cycliste a souvent besoln de
connaitre ce qui se passe en arriére de lui sur la route
par exemple & quelle distance se trouve une voiture qui
s’appréte 4 le dépasser; un coureur doit connaitre la
position de ses concurrents qui le suivent de prés :
aussi le rétroviseur est-il de plus en plus employé.

Eclairage électrique : D'une facon générale le
cycliste est obligé & des déplacements de nuit et a done
besoin d'un éclairage puissant: aprés les éclairages
du début, lampes & pétrole, puis & I'acétyléne, le dernier
en date : I'éclairage électrique a conquis tout le mar-
ché rapidement, au point qu’il ne se vend presque plus
de vélo sans lui. Comme il 8’agit 14 d’une technique
bien différente du vélo et que d’autre part, il' est suffi-
samment connu, nous nous bornons 4 le mentionner.

Pompe a air: La pompe bien que n’étant qu'un

=52 |
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Fig. 109, e
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accessoire, joue un rdle primordial, car un touriste ne
peut partir pour une randonnée un peu longue sans
emporter sa pompe. :

Nous donnons Fig. 109, la coupe d'une pompe nor-
male, suffisamment connues: nous dirons simplement
que pour un bon fonctionnement, le cuir embouti doit
étre maintenu un peu gras, mais ne doit pas étre baigné
dans 1'huile, car un excés d'huile nuit & 'appel de 'air
dans la course de retour. )

Gonfleur : Les coureurs se servent du gonfleur en
raison du gain de temps appréciable qu'il.procure.

1! est. constitué par un tube d’acier renforcé chargé
d’air comprimé a haute pression : Fig. 110. Pour gon-

raacord d éggerre
‘@ Jw:'?/ Insbontonel 11

s -
[Tube wcier 4 Paule réssstance
Fig. 110.

fler, il guffit de le raccorder a la valve et d’ouvrir un
robinet pointeau pour obtenir la pression voulue.

Cette manceuvre prend 2 ou 3 secondes a peine,
Signalons qu'un inventeur & fait breveter en 1925 un
dispositif permettant de gonfler le pneu par le seul
mécanisme-de la rotation de la roue. .Nous ne croyons
pas que ce procédé ait eu une application industrielle,

Petits accessoires : Les sacoches sont garnies des
petits accessoires qui permettent au cycliste d’effectuer
sur la route une petite réparation :

1° Nécessaire de réparation, qui actuellement com-
prend des piéces préparées pour la pose instan-
tanée ;

2° Le jeu de démonte-pneu composé de 3 piéces ;

Massen-Cyelisle T
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3° La burette de graissage ;
4° La pince universelle, aux multiples emplois ;

50 La clé & 8 trous pour effectuer tous les démorni-
tages ;

6° Le tournevis.

Signalons que beaucoup de cyclo-touristes empor-
tent une visiére et des lunettes contre le soleil ; un porte-
sarte pour les grandes randonnées; un compie-tour
indicateur de vitesse avec totalisateur. Cet accrssoire
est indispensable pour le coureur isolé qui doit connai-
tre & chaque instant sa vitesse, dans.le cas par exemple
d'une course conire la montre, ou pour le tourisie gui
_deit suivre un horaire pour son parcours.

Nous ne décrirons pas tous ces accessoires qui sont
d’ailleurs tous bien connus.




CHAPITRE V.

MATERIAUX EMPLOYES
DANS LA FABRICATION

En tenant compte des cousidérations que nous
avons exposées au début, nous pouvons immédiatement
remarquer que la fabrication des différentes pidces exige
I’emploi de matériaux & haute résistance, trés légers
et de prix modique.

C'est I'acier sous toutes ses formes et variétés qui
remplit le mieux les trois conditions ci-dessus ; quoique
depuis quelques années les alliages légers progressent
dans de nombreuses applications.

1° Acier :
A} Tubes d’acier pour le cadre, la fourche, le porte-
bagage, la pompe ;

B} Barres d'acier pour loutes les pidces de roule-
ment décolletées, direction, pédalier, pidces de
moyeu, de pédales, de roue libre ;

Feuillard d'acier pour toutes les pidccs décou-
pées ;: pidces de pédales, de freins, de.chaine,
pattes de cadre et de fourche, pignon de péda-
lier, pour la fabrication des jantes, tubes, garde-
boue ;

Fils d’acier pour la fabrication des rayons, des
chbles et gaines de freins ;

E) Billes d’acier pour tous les roulements :
F) Toles d’acier pour les carters de chaines, pour

iz
-
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la fabrication des raccords, boite de pédalier,
téte de fourche ;

=

Piéces forgées : manivelles, corps de moyeun, tétes
de fourche, collier ;

2° Gaoutchoue : Au second rang comme importance
dang le vélo, vient le caoutchouc pour la fabri-
cation des pneumatiques des chambres & air, des
boyaux, des poignées, des patins de freins, et
différentes petites fournitures : raccords de pom-
pe, nécessaires de réparation ;

3° Cuir : Vient ensuite le cuir employé surtout pour
la, fabrication des selles et des sacoches, ainsi
que pour les emboutis de la pompe ;

4° Bois : Le bois sert pour la fabrication des jantes,
des garde-boues et des poignées (ainsi que le cel-
luloid) ;

5¢ Autres métaux et matériaux : Le laiton est em-
ployé pour les écrous de rayons et quelques
petites piéces décolletées de raccords de pompe,
rondelles et visserie ;

Métaux légers : Par contre l'emploi des alliages &
base d’aluminium : aipax, duralumin se généra-
lise de plus en plus pour la fabrication des jan-
tes, garde-boue, manivelle, pignons, carters,
branches de {rein et raccords du cadre ;

G° Matériaux de nrotentibn : La protection et aussi
la“présentation du vélo sont réalisées par diffé-
rentes méthodes :

A) Emaillage : émaux au four, noir ou colorés et
émaux & froid cellulosiques ;

B) Dépots électrolytiques : nickelage, chromage, cui-
vrage, zincage et cadmiage ;

C) Dépodts chimiques : parkerisation, revétement cei
lulosiques ou en matiére plastique.
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Fabrications a base d’acier.

1° Tubes : Les tubes d’acier sont uniquement em-
ployés dans les dimensions suivantes t g 32,30,
28,26 et parfois 25 pour les cadres en épaisseurs
10 et 12/10 ; ¢ 23,5 et 22 pour des cintres guidons
en épaisseurs 10 et 12/10 et pour les cadres en-
fant ¢ 20,22 et 24.

On a tout d’abord employé le tubs sans soudure,
obtenu par étirages successifs dans des ébauches d'acier
embouties 4 chaud : la désignation de tube étiré sans
soudure « était alors une garantie de solidité par rap-
port au tube soudé». Celui-ci ohtenu & i’origine par
soudure autogéne, sans apport de métal, s’est progres-
sivement amélioré au point de rivaliser avec succas le
tube sans soudure. Mais il faut dire que cette fabrication
par soudure autogéne, demande une surveillance {rés
minutieuse, au point de vue pureté des gaz employés,

Fig. 111.

pressioi_t, largeurs du bec portant le dard, vitesse
d’avance... pour obtenir un {ube régulier “dahs ses
qualités.

Actuellement les tubes sont en grande majorité pro-
duits par « soudure électrique continue », qui présente
I'avantage d'une production, plus rapide, plus régu-
liere et aussi plus économique. Nous donnons Fig. 111
un schéma de cette machine ; elle se compose de 2 par-
ties : la partie mécanique proprement dite ot le feuil-
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lard est cisaillé & la largeur rigoureuse, puis mis &
la forme circulaire par le passage dans des trains de
galets successifs, et la téte de soudure électrique mon-
trée en coupe : Fig. 112.

La machine 3 souder électrique est réalisée sur le
principe de la soudure par points qui se succédent assez
prés pour former une ligne continue: on fait passer
4 travers la section a souder un courant de trés forte
intensité : 10.000 & 15.000 ampéres qui porte instanta-
nément le métal au blanc soudant : les deux bords du
feuillard sont maintenus en contact par deux galets
de forme appropriée qui les pressent fortemen{ 'un

ﬁa/.v'cr
= /
VA i,
X VX

///////6//

Fig. 112.

contre l'autre pour faire jaillir un cordon de soudure
qui dépasse a 1'extérieur et légérement & l'intérieur du
jube. Le cordon extérieur est aussitdt raclé au rouge,
avec un outil de forme en carbure de tungsiéne ou en
stellite, et le cordon intérieur est écrasé entre galets
en méme temps qu'on effectue un calibrage en filidre.

Le courant de soudure, est obtenu par un trams-
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formateur logé dans la téte méme de la machine : les
enroulements primaires comportent environ une cen-
taine de spires tandis que le circuit secondaire est cons-
titué par la masse méme de la machine qui forme une
seule spire se fermant par la partie du tube & souder,
qui est en contact le plus parfait avec la téte en cuivre
rouge de la machine.

I1 faut remarquer qu'une partie du courant est
dérivée par la section inférieure du tube, mais cette
dérivation est d’autant plus faible que la vitesse d’avan-
ce du tube est plus grande : autrement dit le rendement
croit avec la vitesse.

La machine comporte un premier transformateur
statique, construit comme les transformateurs ordinai-
- res et permettant d’obtenir un, réglage trés précis du
courant de soudure. ;

La téte tourne sur son axe XX’ et, est refroidie par
une circulation d’'eau arrivant par l'axe avec joint
tournant.

Une fois la soudure faite, le cordon extérieur raclé
comme nous l'avons dit, le tube est coupé en longueurs
régulieres de 6 m. environ (multiples de la longueur des
tubes de cadre), au moyen de la scie sans dents : disque
d’acier tournant & trés grande vitesse et monté sur un
chariot se déplacant du méme mouvement que le tube.

Les barres ainsi obtenues sont ensuite calibrées en
filiere, puis dressées sur une machine a dresser & galets
inclinés de profil hyperbolique. La coupe aux longueurs
des tubes de cadre se fait, soit sur un tour a serrage
a pince, soit sur une machine & scier spéciale & grand
débit.

Les tubes cintrés de certains cadres dames, sont
obtenus par les mémes procédés que nous avons déja
expliqués pour les guidons.

Les fourreaux, haubans et tubes AR du bas sont
- fabriqués en partant d’ébauches en tole double déca-
page comme nous le verrons plus loin.
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)

Pieces décolletées : La plupart des piéces de roiie-
ment sont décolletées dans la barre, sur des tours
automatiques, puis ensuite cémentées, trempées recti-
fiées, polies et nickelées ou chromées.

Nous ne donnerons pas de détails sur le décolletage
effectué sur des tours automatiques & 4 ou méme 5 bro-
ches Acmé ou Gridley...: les différents outils. disposés
autour de chaque broche permettent la réalisation des
piéces les plus compliquées.

Cémentation : La cémentation a pour effet de trans-
former la couche superficielle des piéces en la carbu-
rant par la combinaison du carbone du cément avec
le fer & la température de 900 a 925°.

Cette opération s’opére dans les caisses entiérement
fermées : les pidces sont mises en couches soigneuse-
ment séparées par du cément en poudre, dont nous
donnerons la composition, puis les caisses fermées par
un couvercle d'acier sont soigneusement blutées avec
un coulis réfractaire ou de la marne, puis mises au
four.

La chauffe se fait trés lentement dans un four au
charbon ou & gaz ; une fois la température atteinte, elle
doit &tre maintenue pendant 8 & 10 heures pour obtenir
une couche cémentée de 8/10 de m/m. qui est exigée
comme minimum (pour les axes de pédalier on va
méme jusqu'a 10 et 11/10).

On emploie des aciers spéciaux pour cémentation
contenant 2 9/ de nickel.

Trempe : La cémentation faite, les piéces sont reti-
rées des caisses et soumises & la double trempe :

1° La premiére a pour effet d’affiner la texture de
la, partie centrale dont le grain a été grossi déme-
surément pendant la chauffe. Cette premiére
trempe s'opére & 900° et il est préférable d’'obte-
nir cette température aussi exacte gue possible
par une chauffe spéciale plutét que de tremper
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les pidces directement au sortir des caisses, ce
qui ne donne pas une température assez régu-
ligre.- :

20 La deuxiéme trempe se fait a 700° et a pour effet

. d’affiner la texture cristalline de la couche cé-
mentée, sans modifier celle du centre, puisqu'on
reste au-dessous du point de transformatmn de
{'acier non carburé.

Géments : Les céments employés sont solides, hqm-
des et méme gazeux. ‘

Les céments solides sont & base de charbon de bois
en poudre 60 9 et de carbonate de baryum 40 9, aux-
quels on a ajouté des ferrocyanures ou des produits
naturels contenant des cyanures tels que : vieux cuirs,
cornes, ongles, noyaux. de péches, de prunes...

Les céments liquides sont & base de cyanure de
sodium : Na € Az Ils s’emploient au bain fondu, les
piéces étan{ plongées dans le bain qui est maintenu
a la température constante de trempe, ce procédé pré-
- sente les avantages suivants :

a) Grande rapidité de pénétration: 3 & 4/10 &

I'heure (au lieu de 1/10 pour les céments solides) ;

b) Réglage commande de la température et de la

profondeur cémentée ;

¢) Homogénéité de la couche cémentée et absence

de déformations ;

d) propreté des piéces traitées.

Les céments liquides conviennent surtout pour les
petites piéces et permettent la trempe au sortir du bain.

Céments gazeux : Nous signalerons pour faire un
exposé complet, qu'on vient de mettre au point, un pro-
cédé de cémentation en partant du gaz d’éclairage, qui
entoure les pidces pendant leur chauffe.

Nitruration : Ce procédé assez récent permet d'obte-
nir une dureté superficielle supérieure & celle obhtenue
par cémentation.
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La transformation de la couche nitrurée se fait a
haute température des piéces dans un courant d'am-
moniaque,.

Il existe également un procédé de durcissement
employant la cyanamide calcique comme ageni actif
de cémentation.

Fabrication a base de feuillard : Le feuillard
d’acier, en bandes de largeur inférieure & 200 m/m et
épaisseur de.l & 5 m/m, sert de base pour la fabri-
cation de toutes les pikces découpées : pattes de cadre
et pattes fourche, piéces de pédales, de freins, de
chaine, et aussi pour les pieces comportant un embou-
tissage, ou des pliages successifs, teiles que cuveties
de moyeu, de pédale, branches de freins,

Le feuillard sert encore & la fabrication, sur des ma-
chines automatiques, des jantes, ainsi que des garde-
boue,

| \i\\}’ Jantes : Le profil

{;'g‘ de la jante est ob-

\ ” tenu par le passage

“7L g ﬁt‘ du feuillard dans

//}l . ,:\\\‘\‘\ AN des trains de galets

GLLL S T 77% N successifs. La . Fig.
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TILLT du profil d'une ma-

FB uﬁ nitre suffisamment
claire.

b—————ﬁ La soudure des
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: et par un courant al-

31 T ternatif de - grande
intensité : 12.000 am-

) peres et faible wvol-

Fig. 113. tage : ce courant est
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fourni par un transformateur alimenté par le courant
- alternatif normal du secteur.

Sur certaines machines, la soudure se fait dans
un bhain deau de quelques millimétres, qui empéche
les projections & l'endroit de la soudure et maintient
une température constante de la téte rotative.

Apres soudure, le feuillard est enroulé sur un tam-
bour de diameétre correspondant & celui de la jante,
puis il est coupé & longueur exacte avec une scie circu-
laire 4 grosse denture.

Les deux bords  de l'anneau ainsi obtenu sont
ensuite soudés par rapprochement, et les bavures de
soudure sont doigneusement enlevées & la meule.

Le percage des trous de rayons et de la valve est
exécuté sur une machine a poingons multiples qui poin-
conne 18 trous & la fois: les 18 autres sont obtenus
dans une 2¢ passe semblable en retournant la jante,
puisque les deux séries de trous sont légerement décalés
par rapport au plan médian de la jante.

Les jantes sont ensuite polies, puis émaillées ou
nickelées, L’'émaillage en noir ou couleur se fait au
~ trempé et la cuisson est faite dans un four tunnel de -
28 m. de longueur, dans lequel les jantes sont trans-
portées par une chaine sans fin qui avance d'un mou-
vement trdés lent de maniére & laisser les pidces & la
température  de
cuisson de I'émail
juste le temps
voulu. Le refroi-
dissement se fait
_ensuite graduelle-
ment et s'achéve
au sortir du four.

Le nickelage se
fait dans des gran-
des cuves, avec

anode centrale A, et extérieure A, en nickel : Fig. 114,
Les jantes sont supportées par des cylindres tournant

Fig. 114,
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a faible vitesse reliés aux barres cathodes, tandis que
les cylindres anodes centrales et les plaques anodes
extérieures sont reliées & I'autre péle. Un cylindre de
bois tournant est installé en avant de la cuve pour

recueillir les' impuretés. Nous n'indiquerons pas les

précautions & prendre pour obtenir un bon nickelage :
densité de courant, non acidité du bain, filtrage, et
chauffage du bain. Indiquons simplement que pour
avoir une épaisseur suffisante, il faut au moing un
temps de 1 heure et 1/2. :

Garde-boue : Les bandes de feuillard sont coupées a
longueur, puis embouties et cintrées simultanément sur
des machines spéciales a galets multiples, qui forment
le profil, et replient le bord pour donner la rigidité.

Nous devons ajouter que le garde-boue acier céde
la place au garde-boue en duralumin, qui présente les
avantages d’étre plus léger et de supprimer les reve-
tements protecteurs, émaillage ou nickelage.

Les garde-boue dames sont ceilletés, pour recevoir
le filet garde-jupe, sur une poin¢onneuse mulliple, qui
exécute d'une seule opération tous les trous d'um bord,
comme pour le percage des jantes.

L'émaillage des garde-boue se fait au four-tunnel
en veillant & ce que 1’égouttage soit bien assuré,

Fabrications 2 base de fils d’acier : Nous avons déja
décrit la fabrication des rayons de vélo en partant de
fil d’acier ; mais en plus, le vélo consomme une quantité
importante de fil d’acier pour les cables et gaines
entrant dans-la composition des freins genre Bowden.

Gaine : La gaine est constituée par un fil rond de 7/10
enroulé & spires serrées sur une tige d'acier trempé
de diameétre un peu plus.grand que le cable qu'elle doit
recevoir,

Cette opération est faite au tour sur un mandrin
et la gaine est obtenue sous forme d’un boudin sang fin
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que l'on coupe ensuile & la longueur voulue pour le
irein &4 équiper. On exécute de la gaine lisse en partant
de fil rond et en passant la gaine obtenue a la machine
4 rétreindre.

Il est nécessaire que la gaine soit bien protégée
contre la rouille, soit par une enveloppe caoutchoutée,
soit par émail ou vernis cellulosique.

Elle se termine par une pitce en laiton appelée
« embout de gaine », dans laquelle elle s'emboite.

Cables : La fabrication des cébles se fait en pal'u
tant de fils d’acier trés fins 3 & 4/10 qui sont toronnés
ensemble. pour constituer le céble.

Les cébles coupés & longueur, sont arrétés & leurs
extrémités par un bout de céble soudé. Maintenant,
on se dispense de la soudure par 1'emploi de serre-cible,
qui fixe le cable & la bonne position par un petit boulon.

La fabrication des cables, est trés délicate pour
l'obtention des fils trés réguliers comme qualité, et
résistance, et se fait dans des cébleries spécialisées.

Piéees en tdéle : On réalise actuellement un nombre
considérable de pidces en tble, par voie de découpage
et emboutissage ou pliage successifs.

Carters garde-chaine, Fig. 115: Ces piéces n'offrent
rien de trés spécial & signaler: elles doivent étre rigi-
des et trés légéres
et leur fixation
sur le cadre faite
auparavant par
des colliers serrés
sur les tubes se
fait de plus en
plus sur des té-
Fig. 115. tons filetés sou-

dés au cadre.

- Les dernitres modifications apportées concernant sur-
tout la présentation, qu'on cherche 4 rendre agréable.
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Raccords en tole, Fig. 116, 117 : Comme nous l'avons
déja expliqué, les fabricants de cadre emploient de pius
en plus le raccord en tdle. Leur fabrication se fait en © =
partant de tole douce double décapage de 15/10. e

1° Raccord de
direction' : Cette A
pidce est obtenue |
avec les opéra-
tions suivantes :

1°  Découpage
du flanc en tole
suivant la forme
du raccord ;

2° Emboutissage
1/2 cylindre sui-
vant X X' ;

3° Roulage sui-
vant C C' pour
former le corps ;
Fig. 116. Fig. 117, 4o Affleurage
: des bords ;

f° Soudure autogéne suivant a b;
6° Usinage des alésages avec un alésoir pilote ; e |

7¢ Meulage extérieur des =

soudures.

Raccord de selle : Le
raccord de selle, Fig. 118,
s'obtient de méme facon,
maig en_ emboutissant les
2 bossages qui recoivent le
boulon de selle, le roulage
se fait suivant la ligne-aa,
les soudures étant faites
suivant bb cec.

Raccord de selle a tou-
rillons : Ce raccord pré-
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sente en plus du précédent, 2 petits bossages, Fig. 119,

Fig. 119.

destinés & recevoir l'axe pour assemblage des hawbans,
comme les tourillons des raccords en fonte malléable.

Boite de pédalier : On cst arrivé également 2 obte-
nir _la boite de pédalier en partant de tole épaisse :
9 m/m en acier extra doux dans iaquelle on emboutit les
tubulures. On
commence p & [
faire saillir une
demi-boule au
moyen dune bil-
le de diamétre ap-
preprié qui s'en-
fonce dans ls 1dle
par une frés- for-
te pression; on
étire ensuite cette
1/2 boule en plu-
sieurs passes en
ayantsoin de reculer apres chague étirage. Une fois foutes
les tubulures finies, il ne reste plus qu’a rouier sur un
mandrin et 4 souder la jonction  des 2 bords en S.
Fig. 120. '

Chapeau de direction, Fig. 121: Le chapeau de
direction qui se faisait en décolleté est exécuté plus
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économiquement en tdle emboutie, comme figuré, en

‘ Cﬁaﬁem
- =¥ emboutsy

LA AL IILEES,

5

WN

JJIEC/"OU 'd/ebo//e/e' & pans

Fig. 121.

rapportant un
écrou 8 pans
dans la toéle.
Onréalise
ainsi des éco-
nomies appré-
ciables : sur la
matiére  plus
de 50 9%, sur le
taraudage qui
étant exécuté
avant  sertis-

sage, permet au taraud de déboucher ; et enfin sur le
polissage, la tole étant choisie tres polie.

Téte de fourche emboutie : Nous montrons Fig. 122,
comment on est arrivé A exécuter la téte de fourche
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Fig. 122.

en tole en la
formant de
plusieurs
piéces embou-
ties : A un des-
sus formant
colleretie pour
recevoir le tu-
be pivot et la
forme exté-
rieure des four-
reaux ; B umn
dessous pour
lappui du pi-
vot et 1a forme
intérieure des
fourreaux :
deux embouts
de fourreaux,
et une douille




MATERIAUX EMPLOYES DANS LA FABRICATION 103

D.qui sert d’entretoise et qui renforce le tube pivot. L'en-
semble soigneusement brasé sur les fourreaux et le tube,
forme un tout rigide qui est aussi solide qu'une téte
monobloc.

Fabrication des billes : La bicyclette fait une grosse
consommation de billes de différents diamétres, qui
se répartit dans les dimensions indiquées ci-dessous en
mesures anglaises et m/m,

Utilisation : Roue libre Pédales Pédales Pédaliers
: Direction Direction Moyeux Moyeux

Diam. en m)m 3,17 3,97 4,76 6,35 7,04

Diam en pouce 1/8” 5/38"” 3/16” 1/4” 5/16"

Comme nous I'avons déja dit, la fabrication des
billes se fait dans des usines trés spécialisées, qui n’ont
rien.de commun avec le vélo, et qui emploient des ma-
chines entiérement automatiques, la plupart des opé-
rations, y compris le contrdie, sont réalisées mécani-
quement, ce gui contrairement & ce qu'on pourrait
croire, donne une garantie plus grande que le controle
humain. Toutefois ’homme n’est pas remplacé entiére-
ment, car il doit en dernier ressort contrdler les ma-
chines. De plus il reste le contréle visuel (pour les
défauts de surface), que I'on n'a pas encore mécanisé.

L.a fabrication se fait, pour les billes de pelites
dimensions en partant de fils ou barres d'acier spécial
contenant du chrome. L’'addition de ce métal permet
d’obtenir une grande
dureté superficielle.

&\\ \\ / o, L’é]:)a,uchde1 se fait
//// \\\\ au moyen d'une pres-

7 ge a4 estamper a

[ froid, TFig. 123, le

=5 ) \\\\\\ diameétre de la barre
"

étant environ les 2/3

N \\\\ 77, de celui de la bille

X Matrices 7 4 fabriquer.
Sans entrer dans
Fig. 123. des détails, nous di-

Masson-Cyeliste . i 8
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sons que les billes estampées présentent I'aspect de la
figure, avec un léger bourrelet & I'équateur et 2 petits
tétons -aux podles, correspondant aux trous de centres
des matrices.

Les billes sont ensuite dégrossies sur une machine
a rectifier spéciale comportant une meule a4 gros grain
4 sa partie inférieure et une bague en acier trempé.
4 sa partie supérieure. Fig. 124. :

Ces deux piéces
a axe vertical
| tournent en sens
i inverse l'une de
1

'z

a/ﬂo? _Bdgu Fautre et & des
2 + vitesses = différen-

D 3 tes: la meule a

Pal s ‘ 1500 t/m et la

bague 4 1.000 t/m.

5 Les biiles. sont
contraintes a tour-
ner sur elles-

Flig. 124, mémes étant pri-
ses dans une rai-
nure circulaire en forme de V. -

Ces deux pidces & axe vertical tournent en sens
inverse I'une de l'autre et & des vitesses différentes : 1a
meule & 1.500 t/m et la bague & 1.000 t/m.

Les billes sont contraintes & tourner sur elles-mémes
étant prises dans une rainure circulaire en forme de V.,
Les axes sont excentrés de fagon que la meule soit

en contact avec les billes sur toute sa surface et s'use
uniformément.

On arréte 1'opération quand les billes présentent
encore environ une pellicule de 4 4 5/10 A enlever,

Aprés ce premier dégrossissage, on exécute une
deuxiéme opération identique avec une machine sem-
blable, mais munie d'une meule & grain plus fin. Aprés
ces opérations qui sont trés courtes, les billes sont




MATERTAUX EMPLOYES DANS LA FABRICATION 105

4 peu prés sphériques : les écarts de diamétres sur la
méme bille ne dépassent pas 5 a 6/100 et entre deux
billes 7 & 8/100.

Les billes sont alors controlées en diametre au
moyen de micrometres & leviers multiplicateurs, Fig. 126
et on repasse les billes qui sont de dia-
meétre supérieur a la tolérance.
On effectue ensuite un autre meulage
~ de précision sur une machine qui com-
porte également deux disques superposés :
I'un portant une meule & grain plus fin,
tandis que l'autre est constitué par un
disque de retenue en fonte ou en acier
fondu qui dirige les billes. Cette machine
est automatique et la meule seule tourne
4 faible vitesse.

Le disque porfe des gorges circulaires
du diameétre des billes, et au fur et a
mesure du travail il se creuse des gorges
analogues dans la meule. Les conditions
de travail optima sont réalisées quand
les billes sont enfoncées d'un 1/3 dans
le disque et la meule. Un dispositif spé-
cial dirige les bhilles pour les forcer &
passer par les mémes rainures et obte-
nir une usure réguliére.

Trempe : Les billes sont ensuite trempées dans
des fours & coupelle entiérement automatique : Le tam-
bour de trempe également rotatif est muni d'une hélice
intérieure. Fig. 126. -

Ce tambour tourne dans un bac de trempe renfer-
mant de ’eau de soude maintenu a température cons-
tante. Le four chauffé au mazout, & la température de
770° est contrdlé par un pyrometre électrique, et om
varie le temps de chauffe par le changement de vitesse

~ du tambour,

Ce temps de chauffe est d’environ de 10°, de sorte
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qu'un seul four permet de tremper un nombre .consi-
dérable de billes, dans des conditions de régularité et
d’économie remarquables. D'autre part, il faut remar-
quer que les bhiiles sont protégées du contact direct des
flammes ce qui rend ’oxydation négligeable.

Les billes sont, aprés trempe, plongées dans un
bain d'huile & 120° environ afin d'éliminer les tensions

Solie deo Geiz

Ntz
LLCS

Vikesse dvee
varloleur

Bua kournant

‘.“M\\\\\\\\K\\

Fig. 126.

internes ; puis aprés égouttage, elles passent 4 la ma-
chine & controler automatique,

Elles sont ensuite rectifiées dans des machines de
précision analogues aux précédentes, mais utilisant des
meules plus fines: les billes en sortent parfaitement

~ sphériques et avec une surépaisseur de 3 microns sur
le diamétre final. :

La finition se fait en faisant passer les bilies dans
des machines semblables, mais dans lesquelles la meule
est remplacée par un disque en fonte, qui leur donue
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un poli parfait, et leur enléve les 3 microns en surplus.

Il ne reste plus qu’a exécuter le contrdle final dans
des machines & trier ou elles sont mesurées avec une
précision de 2 microns.

: s
(1 micron 1000 de m/m.

On proceéde également & un classement des billes
par durelé ; ies billes tombent toutes de la méme hau-
feur sur une plaque d'acier trempé et rebondissent
d'une gquantité proportionnelle & leur dureté; elles
vont automatiquement dans des conduits qui les diri-
gent dans les boites correspondantes.

Les billes sont polies dans des tambours codniques
inclinés contenant un liquide spécial, qui leur communi-
que un hrillant particulier,

Comme on le voit par cette description rapide,
toutes les opérations sont automatiques ; 1'homme
n'intervient que pour la surveillance et le réglage des
machines, ainzi que pour le contrdle visuel de la sur-
face.

Piéces en acier forgé : On exécute en acier forgé les
piéces qui doivent présenter une grande résistance &
la fatigue, telles que les manivelles, la téte de fourche,
les corps de moyeux, collier de direction.

Manivelles : Les manivelles sont prises dans des
des barres acier Martin donnant aprés traitement une
résistance de 85 a 95 Kg.

Elles sont estampées & la température de forge,
dans des matrices trés résistantes qui leur donnent leur
forme avec une surépaisseur de 1 m/m & enlever sur
toutes les faces. Les trous sont pointés, et. une légére
dépouille est prévue pour faciliter la sortie des ma-
trices.

Nous montrons Fig. 127, le croquis d'une manivelle
droite donnant les coOtes principales. On exécute des
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manivelles en duralumin forgé ayant a4 peu prés la
méme forme, mais avec une section plus forte pour

Fig. 127.

donner la méme sécurité sous les mémes efforts. Nous
donnerons plus loin de plus amples détails,

Téte de fourches : En raison du maximum de sécu-
rité que doit présenter cette piéce, la plupart des cons-
‘tructeurs sérieux continuent & l'exécuter en acier forgé.

Les ébauches sont en
acier mi-dur avec une su-
répaisseur de 1,5 m/m sur
toutes les faces. :

La téte de fourche est
usinée partout de maniére
a offrir le maximum de 1é-
gereté ef cet usinage com-
porte, selon les modéles, 10
4 15 opérations différen-
tes, trés précises, en par-
ticulier pour le logement
des fourreaux qui est exé-
cuté sur fraiseuse spéciale
a4 reproduire, permettant
d’obtenir le contour exact
Fig, 128, des fourreaux.
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Moyeux, Fig. 129: Le corps de moyeu est obtenu
par estampage en partant de lopins pris dans des barreg
rondes. La partie centrale est obtenue entre deux ma-
trices 1/2 cylin-
dres ayant leur
joint, suivant X
X', et frettées par
une forte bague
a4 emmanchement
conique. Les deux
= tétes d'extrémité

Fig. 129." sont  estampées

sur la partie cen-

trale et un évidemment vient de forge pour préparer
I'emplacement des cuvettes,

Coliier de direction : Dans les directions a collier,
on exécute cette piece en acier forgé pour donner. le
maximum de garantie contre les casses éventuelles :
comme elle ne présente aucune difficulté au point de
vue forge, nous n'en ferons pas de description.

Fabrication a base de caoutchouc : Comme déja
dit, le caoutchouc occupe une place irremplacable pour
la fabrication des chambres & air, des pneumatiques et
des boyaux. )

Chambre a air: Elle est exécutée avec du caout-
choue trés peu vulcanisé pour lui- laisser toute sa sou-
plesse. On obtient d’abord des tubes de grande longucur
et de la section voulue, qu’'on coupe & la longueur corres-
pondant au développement de la chambre. On rapporte
la plaque-renfort recevant la valve, par collage avec le®
dissolvant approprié et on colle (en réalité, c’est une
véritable soudure), les 2 extrémités du tube bout & bout
pour former l'anneau complet formant la chambre a
air. 71 ne reste plus qu'a monter la valve.

Les chambres sont éprouvées i la pression afin de
se rendre compte si elles n’ont pas de porosités, ou de
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tuite & la valve, lesquelles sont aussitot signaléez &
la fabrication, pour y remédier. !

Pneumatiques : Les pneus utilisés couramment il
Y a 20 ans se divisaient en deux catégories : ;

1° Les pneus & talons, ainsi appelés parce qu'ils
comprennent un talon qui
s'accroche sur le coté de la -
jante;

2° Les pneumatiques a trin-
gle ainsi appelés parce que les
R extrémités de la section qui i
s'appuient sur la jante sont
constitués par un bourrelet
a l'intérieur duquel se trouve
un fil d'acier ou tringle qui
ne peut se déchirer, ni s'al-
longer, ce qui rend le déjan- .
Fig. 130. tage impossible. &
La fabrication des pneumatiques étant suffisamment
connue, nous ne croyons pas utile de la décrire méme
sommairement,

Nous nous contenterons de
dire que que la. valeur d'un
pneumatique dépend :

1° De la qualité de la gom-
me employée : il est facile de
constater par une expérience
lrés simple, combien une en-
veloppe de para pur résiste
infiniment plus & la pression
d'une pointe dlaiguille qu'un
caoutchouc vulcanisé a 50 %
de gomine pure. '

Toutefois il est mnécessaire Fig. 1
d'admettre un minimum de A 181
vulcanisation pour obtenir une conservation du caout-
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choue soumis aux agents atmosphériques et surfout &
la chaleur et au soleil.

20 De la résistance de la toile
qui doit atre & la fois souple, &t
résistante pour ne pas étre déchirée
par les aspérités de la route,

On exécute la nappe de fils orien-
tée & 4H° environ par rapport au
pneumatique, ce qui donne plus de
souplesse dans les deux sens frans-
versal et longifudinal.

Un nouveau progrds a 6té réali-
sé il ¥y a quelques années par la
création de toile métallique treés
souple et-adhérente au caoutchoue,

Fig. 132. remplacant la  toile-coton. Les

essais effectués sur des pneus auto,

‘ont &té trés satisfaisants, mais nous ne pensons pas que

I'application de ce nouveau procédé soit faite rapide-
ment au vélo, : '

Fabrications 4 base de bois : Le bois a été & 1'ori-
gine exclusivement employé pour fabriquer les roues

Fig. 133. Fig. 134
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avec jantes, rayons et moyeux en bois. Puis on a exé-
cuté les moyeux et les rayons en acier et enfin les
jantes métalliques.

Toutefois on continue a employer les jantes-bois
bour les vélos & boyaux, des coureurs.

La Fig. 135 montre une forme courante : elle est
exécutée en plusieurs épaisseurs et en bois de tout
) premier choix, ne présentant au-
: cun défaut : neeud ou fente. On
% M obtient d'abord des planches de
/"ﬁ_ = largeur et épaisseur voulue en
érable, fréne, hétre ou sycomore,
qui sonf ensuite cintrées a la
vapeur au rayon de la jante,
coupées en sifflet et collées
pour former un cercle. Le cercle est ensuite monté sur
Pintérieur et collé. On emploie une colle spéciale qui
pénétre a l'intérieur du bois, et qui ne se dissout pas a
la pluie. Les anneaux ainsi formés sont ensuite tournés
a la forme définitive, puis percés pour recevoir les
rayons et la valve.

" . Fig. 135.

La derniére opération est le vernissage et la déco-
ration qui enjolivent la jante et la protégent contre
Uhumidité, afin que le bois ne se déforme pas.

Un constructeur & améliorer
la fabrication en intercalant en-
tre les deux épaisseurs de bois
une lamelle de fibre de 3 m/m,
qui renforce nettement la jante :

AW Fig. 136,
I
Fig. 136 Foignées bois : L'avantage des
i T g poignées en bois est leur 1égéreté
et leur non conductibilité pour I'hiver en méme temps
que leur bonne adhérence a la main.

Par contre, comme on ne peut les emmancher 3
force sur le guidon sans risque de faire éclater le
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bois, on les munit (Fig. 137), d'un systéme expandeur
4 vis, se griffant & 'intérieur du tube.

| A

SRR
A.e ﬁ’ﬂ Fes

Fig. 137.

Elles sont exéculées, comme les jantes en bois de
qualité choisie, tourné en manches de diameétre et ensui-
te repris sur des tours automatiques qui les percent &
Valésage requis et les faconmnent & la forme extérieure.
On procéde ensuite au polissage et au vernissage.

Garde-boue bois : Cette fabrication est de plus en
plus abandonnée en raison de la possibilité d’obtenir
des gardes-boue métalliques plus légers et indéforma-
bles. :

11 nest en effet pas possible de trop diminuer I'épais-
seur des lamelles employées.

Fabrications a base de métaux non ferreux : Nous
avons montrd les applications presque totales (exception
faite pour les pneus), de l'acier pour les différentes
fabrications décrites jusqu’ici.

Nous' venons de dire, pour &tre impartiaux,
que depuis une vingtaine d’années, nous assistons &
une application de plus en plus nette des alliages 1égers
4 base d’aluminium, d’abord pour les gardesdboue et
les carters : pidces ne nécessitant aucune fatigue.

Puis ensuite les alliages employés traités, comme
le duralumin, ont permis de concurrencer ’acier pour
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les pitces de fatigue, telle que les manivelles, leg jantes,
les tubes, pignons, guidons et méme les moyeux.

Actueliement un  constructeur francais a réalisé
une bicyclette presque entiérement construite en alliage
léger : Nous donnons ci-dessous les gains de poids réa-
lisés (extrait de la revue de l’aluminium).

Acier Duralumin

Jantes, la paire ............ 1.200 gr. 750 gr.
GRIAON " iiiets oo ve wmeinimmiminion 850 330 »
Garde-boue, la paire ....... 1200 » 450 »
Pédalier (maniv, et pignon). 600 » 350 »
Broins, la paire ........5 .. 800 » 400 »
Moyeux, la paire ........... 450 » 320 »
Selle (chariot support) ...... 625 » 350 »
Tige de selle ................ 100 » 50 »

Divers : boulonnerie, écrous
de rayons, dérailleurs .... 700 » 350 »
6.526 » 3.350 »

La différence, soit 3 Kg. 175 gr. représente presque
la 1/2 du poids des pitces en acier, ce qui permet de
réaliser la bicyclette moderne touriste a 10 Kg. et celle
de course a 7,500 Kg. '

Pendant la guerre mondiale qui a raréfié certains
métaux, surtout le cuivre et ses alliages : bronze et
laiton, on a cherché a4 les remplacer par des alliages
4 base d'aluminium, notamment pour les écrous de
rayons, les piéces de valve, de dérailleurs.

La fabrication de ces différentes pieces décolletees
est identique & celle des piéces laiton, sauf bien enten-
du, l'adaptation des angles de coupe des outils et
vitesses de coupe, de taraudage.., pour le nouveau
métal. Nous n’en parierons pas,

Par contre certaines piéces, telles que les mani-
velles méritent une attention particuliére : elles sont
exécutées en duralumin & une section un peu supérieure
& celle des manivelles acier, tout en conservant un
poids inférieur. Elles sont forgées en matrices a peu
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pres identiques, et subissent ensuite un traitement ther-
mique qui doit étre impeccable, car on a constaté des
résultats franchement mauvais, pour des écarts de tem-
pérature ne dépassant pas 10°,

On exécute aussi en alliage d’aluminium les dlﬂé-
rents raccords, la boite de pédalier, les pattes de four-
che et les pattes AR. Toutes ces piéces sont assemblées
sur tubes en duralumin qui ont une résistance de 42 Kg.
au m/mz2.

Les tubes sont & section ronde ou octogonale, comime
le montre la Fig. 138 et les raccords effectuent le serrage
4 pince au moyen de boulons spéciaux dontle corps péne-
tre sur l'extérieur
du tube, et empé-
che le déboitage.
L e s extrémités
des tubes sont
bourrés de litge
pour absorber les
vibrations. Il n'y
a donc ni brasu-’

Boulpys deserrage, «  Te mi  soudure
pour l'assembla-
ge.

Le montage de la itéte de fourche se fait en coulant
directement la piéce sur le pivot, et en rendant plus
intime la pénétration par des trous prévus dans le tube,
et une rondelle soudée & D'extérieur et également percée
de trous dans lesquels péneétre-le métal coulé. Ajoutens
que le cadre ainsi obtenu n’est pas émaillé, ni.chromé
mais simplement poli.

Fig. 138.

Bronze d’aluminium: Le bronze d'aluminium rem-
place 'acier dont il dépasse méme la résistance: cer-
tains bronzes donnent 80 Kg. au m/m?2 et plus. On a
done réalisé en ce métal les colliers de direction, les
clefs A 8 trous, les branches de freing, les poignées de
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freins et piéces de faible poids qui sont coulés en
coquille et sortent complétement finies.
Toutefois 1'emploi de ce métal se trouve limité en

raison du prix assez élevé, et il a disparu complétement
pendant la guerre en raison du manque de cuivre,

Laiton : On exécute en laiton les piéces décolletées
de la valve, les écrous de rayons, les rondelles de guidon,
mais ces fabrications ont été toutes remplacées par les
alliages d’aluminium comme ci-dessus. Néanmoing il
est . probable que le laiton reprendra sa place aprés la
guerre, sauf si le prix du cuivre restait trés 6élevé.




CHAPITRE VI

DIFFERENTS MODELES
DE PROPULSION ET SUSPENSION

Ghangements de vitesse : Nous avons montré dans
la technique du vélo, que l'effort exigé aux pédales
augmente sérieusement avec la pente & gravir, et qu'il
y a intérét & ne pas dépasser une valeur limite de cet
effort, & moins bien entendu que la rampe ne soit trés
courte.

Pour arriver a garder cet efforf & peu prés constant
on a donc été amené a adopter, comme sur les voitures,
des changements de vitesse, qui diminuent le dévelop-
pement & mesure que la pente augmente.

Les solutions apportées sont trés nombreuses : 1° La
plus. simple est obtenue par retournement de la roue
AR qui porte un pignon différent sur chaque c6té du
moyeu.

Cette facon de changer de vitesse a été rendue pra-
tique par l'emploi de la patte dite retournée et des
écrous papillons, qui rendent le démontage et le remon-
tage de la roue trés rapide.

2° Rétropédalage, Iig. 139 : Ce systéeme bien connu
repose sur la commande du moyeu AR, soit par
pédalage direct (sens normal), attaquant le petit
pignon, soit par pédalage rétro (sens inverse),
attaquant le grand pignon et donnant alors la -
petite vitesse,
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Ce dispositif donne donc 2 vitesses sans grande
complication : i1° demande wune chaine plus
longue et dévoyée, et un petit pignon de renvoi..

Fig. 139.

I1 permet de changer instantanément de vitesse
par simple changement de pédalage. D’ailleurs

le rétropédalage a l'avantage de faire travaiiler

les muscles arriére de la jambe

: qui se reposent en pédalage di-
rect, et sont les plus puissants.

A"Hm com"’ﬁ Avec un braquet approprié, on
grimpe ‘en rétro presque toutes
les cotes sans grande fatigue,

..,_g, car l'angle d'utilisation des pé-
-3 dales est beaucoup plus grand :
3 280° qu’en pédalage direct : 180°
% a 200° et permet une action si-

multanée des deux jambes. (Fig.
140).

3¢ Ghangement de vitesse par

’  différentiel, systtme Barthéle-
Fig. 140, my : (Ce systéme représenté,
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Fig. 141 est apparenté au précédent sauf qu'il n'utilise

qu’un

seul sens de pédalage, les 2 pignons de la roue

libre tournant dans le méme sens.

Fig. 141.

Un dispositif de commande au cadre permet
de rendre solidaire 1'un des 2 pignons de la
couronne a rochets de la roue libre.

Ie cliquet d’entrainement dun pignon est
immobilisé ‘de maniere a rendre ce pignon fou,
tandis que le cliquet du 2° pignon est en prise
avec une des dents de la roue & rochets.

Changements de vitesse au moyeu : Cette solu-
tion a été employée par les principaux construc-
teurs : en Angleterre: B. 8. A., en Allemagne :
Torpédo, en France différentes maisons telles que
Terrot. Toutes ces réalisations se ressemblent et
nous donnons Fig. 142, la coupe longitudinale
d'un moyeu 3 vitesses : le mécanisme comporte
une couronne dentée extérieure sur laquelle
engrenent des pignons satellites qui sont égale-
ment en prise avec un pignon central

- La vitesse moyenne est obtenue en rendant soli-
daire le corps de moyeu de la roue libre et tout 1'en-
semble tourne & la méme vitesse que celle-ci.

Magson-Cycliste |
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La petite vitesse est obtenue en embrayant la pidce
portant les satellites avec le moyeu, et la grande vitesse
en rendant solidaire la couronne des satellites avec la
roue libre : les satellites prennent appui sur le pignon .
central et entrainent la couronne dentée extérieure qui
fait alors un tour complet plus une fraction de tour

27 it 0 0 7 T
w(/f.'m“\\\\\
P77 PTT Ak

Fig. 142.

égale au rapport du nombre de dents du pignon central
sur celui de la couronne. Si I'on compte 20 dents au
plgHOIl central, 22 dents aux pignons satellites et 64
dents & la couronne extérieure, les 3 v1tesses obtenues
ont les valeurs ci-dessous :

; Vitesse MOYENNe. .....vvurenneenns 1.

| Petite vitesse: 1 — 20 = 11

i 64 16 de tour soit: 0,687.
Grande vitesse :

; 1 + 20 =21 de tour, soit: 1,313

e 64 16 _

5 On voit donc que le cycliste a ainsi & sa dlspomtmn
une gamme de vitesses bien échelonnées allant jusqu’'au
double de la plus petite.

Moyeu B. S. A., Fig. 143 : Ce moyeu exécuté égale-
ment avec pignon satellites donne la méme gamme
de vitesses et le changement de vitesse est également
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obtenu par une chainette qui déplace a l'intérieur du
moyeu la piéce C portant les satellites :

La vitesse moyenne se fait au milieu de la course :
dans cette position la pidce A entraine B par les 2
cliquets intérieurs qui & son tour entraine D et le corps
par les 2 cliquets extérieurs.

La petite vitesse se fait en I, la pidce A entraine
B qui est taillée & sa périphérie et entraine les satel-
lites qui prennent appui sur le pignon central et comi-

c B E DA , 5
plgnons salellite i T LN [leigmer o chane
22 dents V% y AT
2 cliguels - RN L dhaine ok Gma'f'

Vio déntrain 'de'E

Corps
/b.;inaﬂ central five' A

Fig. 143.

mandent C & vitesse réduite, et C entraine a son tour
la partie gauche du corps par cliquets.

La grande vitesse se fait en 3: la piéce A ne peut
entrainer B, car les 2 cliquets sont sur la partie lisse
et A commande directement C, par les dents de loup
taillée en bout de chaque piéce : les satellites prennent
appui sur le pignon central et entrainent la couronne
dentée B et par suite le corps i une vitesse accélérée
dans le rapport du nombre de dents du pignon central
N sur celui de la couronne N’ soit 1 + N

N
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Changement de vitesse par dérailleur : Ce mode de
de changement de vitesse bien connu, Fig. 144, se com-
pose d'une roue libre & double ou triple denture, d'un
pignon balladeur monté sur un axe solidement fixé au
cadre, d'un petit pignon-tendeur de chaine, et d'un dis-
positif de commande par cable et manette fixée au
cadre ou au guidon.

Fonctionnement : Le changemeént se fait en péda-
lant en arriére, de facon que le brin conducteur de
la chaine soit celui inférieur, et le pignon balladeur
est amené par la manette de commande et le cédble en

Fig. 144,

face de l'une ou l'autre des dentures de la roue libre.
Le pignon-tendeur assure automatiquement la tension
de la chaine dans sa nouvelle position.

Ce dispositif donne done 2 ou 3 vitesses, selon
qu'on monte sur le moyeu AR une roue libre & double
ot triple denture ; en montant sur le pédalier un pi-
gnon double, on réalise alors une gamme de 4 ou 6
vitesses. !

Il faut choisir la deuxieme denture du pignon de
pédalage de facon que les nouvelles obtenues prolon-
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gent régulitrement la gamme de vitesse donnée par
. la premiére denture.

Changement de vitesse par moyeu-dérailleur Fig. 145:
Dans les systémes précédents le changement de vitesse
se fait en passant la chaine d'un pignon a l'autre, ce
qui la force de travailler dans un plan différent de
celui du pignon de pédalier.

Le dispositif mis au point par une grande maison
48y
fofg’noné
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~de commande

Fig. 145,

francaise remeédie & cet inconvénient, car c'est le pignon
enfraineur qui vient se placer dans la ligne de chaine :
le moyen est télescopique, il comporte un corps de
moyeu monté sur 2 roulements, un manchon composé
de deux parties 6 et 7 coulissant sur 'axe 5. Sur ce
manchon, qui porte un dispositif de roulement libre
sont montés 4 pignons 1, 2, 3 et 4, ayant respectivement
13, 17, 22 et 29 dents.

Le manchon est déplacé par un doigt intérieur 10,
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entrainé par un coulisseau relié & une chainette com-
mandée par la manette du secteur a 4 positions.

Le ressort 8 oblige toute la partie mobile portant
les quatre pignons a prendre la position que lui donne
la. longueur de la chainette 9.

Le dispositif comporte un pignon a gorge, qui guide
la chaine pour la forcer a passer d'un pignon plus grand
a un plus petit, et un pignon-tendeur monté sur un bras
4 ressort, comme déja décrit.

Pour le changement inverse, c’est-d-dire pour passer
d'un petit pignon a4 un grand, on a recours i un arti-
fice consistant en une gorge creusée A la périphérie des
dentures et qui permet d’accrocher les plaquettes de la
chaine dés que celle-ci est sollicitée & se déplacer vers
le grand pignon.

Changement de vitesses avec pédalage alternatif : Ce
systéme que I'on doit au méme constructeur, est basé sur
la commande de la roue AR par pédalage alternatif des

Yo chaine

ressort ofe mc;ﬁﬂ/

Fig, 146,

deux jambes, chaque pédale etfectue une fraction de
tour au lieu d'une rotation continue. :
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La pédale de droite attaque le moyeu AR par une
demi-chaine engrenant sur la roue-libre montée & droite,
aprés avoir parcouru la course de travail, elle est rame-
née a sa position de départ par un ressort de rappel,
qui maintient constamment la pédale en contact avec
le pied.

La pédale de droite étant au repos, c'est celle de
gauche qui entre en action en attaquant la roue libre
montée a gauche R

Le changement de vitesse est obtenu en variant la
position du point d’attaque A de la chaine sur le levier :
on peut ainsi obtenir une gamme de vitesses trés éten-
due, jusqu'a 10 vitesses en ayant 10 positions échelon-
nées sur le levier L.

Toutefois, nous ne pensons pas qu'il soit bien utile
d’avoir un nombre de vitesses aussi élevé, car il est
certain que le cycliste devrait & chaque instant chan-
ger ppour utiliser la vitesse optima: Nous croyons qu'il
est sage de se limiter & 3 ou 4 vitesses, pour le cyclisme
en montagne.

Changement de vitesse par pignons coniques: Ce
systéme que nous décrivons plus loin, permet de réali-
ser une gamme de vitesses, en ayant plusieurs couples
de pignons coniques en prise, et en changeant le couple
de commande par un clavettage coulissant.

La aussi, il n'y a pas intérét 4 avoir un trop grand
nombre de vitesses, ce qui multiplie le nombre des
pignons en prise, et par suite augmente les frottements
d'une fagon exagérée.

Etude de quelques curieux moyens de sropulsion :
Commande par couple de pignons elliptiques. Fig. 147.
En partant de l'idée que dans le pédalage l'effort ma-
ximum est obtenu quand l'une des pédales est horizon-
tale, donnant ainsi le plus grand bras de levier, et qu'a
cette position devrait judicieusement correspondre le
développement maximum, on a eu l'idée de commander
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la roue AR par T'intermédiaire d'un coupe de pignons
elliptiques.

Sur I'axe de pédalier est calée une roue elliptique A
dont le grand axe est orienté suivant la ligne des ma-
nivelles : elle engréne avec une 2¢ roue identique B, le
tracé des deux roues étant exécuté suivant la propriété
bien connue de l'ellipse, et d'aprés la distance 01,02.

L'engrénement se fait d'une facon continue et le

rapport des vitesses vl et v2 des 2 roues varie continuel-
lement suivani la formule :

R2

}’Jlgﬂo.’).s Eﬂf{

S é/ﬁﬁf/'qwes conjligues

Fig. 147.

elle passe donc par un maximum a chaque demi-tour
quand le bras de levier d'une manivelle est maximum,
pour passer par un minimum au 1/4 de four suivant
quand les deux manivelles sont aux points morts haut
et bas.

Cette réalisation n'a pas été suivie dans la pra-
tique en raison de sa construction délicate et cotteuse
pour aveir un engrénement correct, et d’autre part, elle




MATERIAUX EMPLOYES DANS LA FABRICATION SRR L

alourdit sensiblement-et introduit des frottements sup-
plémentaires qui annulent le bénéfice de I'idée premiére.

Pignon élan : Reprenant la méme idée, un aufre
inventeur : M. Lantier, a solutionné l'attaque directe.
par un pignon & ‘genre elliptique, dont le grand axe
est calé & 90° de.la ligne des manivelles. :

Le tracé de la courbe doit étre tel que la chaine

i @W on diectour
Fig. 148.

garde une longueur constante dans les diverses posi-
tions autour de I'axe 0. :

Cette condition n'est d'ailleurs pas nécessaire en
montant un pignon-tendeur qui rattrape les variations
de longueur. ;

Pignen polygonal a denture réglable : Citons a titre
de curiosité qu'un inventeur a fait breveter un dispo-
sitif d'entrainement de la chaine par un pignon poly-
gonal, composé de plusieurs parties : 6 par exemple qui
s'engrénent successivement avec la chaine et que l'on
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peut écarter de I'axe du pédalier de manidre g augmen-
ter le développement. La Fig. 149 montre le schéma de
cette réalisation, mais nous n’avons pas connaissance

que cette application se soit généralisée dans la pra-
tique, malgré que I'idée soit assez séduisante au premier
examen (M. C. Drevet, Loire). 5

Commande par pignons cdniques, Fig. 150 : Ce dispo-
Sitif se compose de deux couples de pignons coniques:
le premijer est monté sur 'axe de pédalier et sur un
axe paralléle aux tubes du bas. Sur ce méme axe repére
3 est claveté le pignon 4 qui attaque le pignon 5 monté
sur le moyeu AR.

Le développement est obtenu par le produit de la
longueur développé de la roue AR par le rapport :
N1 x N4
N2 x Nb
N1 et N4 étani les nombres de dents des roues menan-
tes ; N2 et N5 ceux des roues menées.

En montant plusieurs couples avec des rapports
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différents, soit au pédalier, soit au moyeu AR, on
obtient différentes valeurs 'du rapport R et par suite
des vitesses différentes : il suffit de monter le pignon
d’entrainement avec un clavetage coulissant sur l'axe,
et de varier la position de la clavette par une com-
mande a céble.

Le rendement de cette commande dépend en grande
partie de la perfection apportée dans le taillage des
pignons ainsi que dans la posititon correcte des axes
ot des pignons entre eux, a l'origine et apres usage.
1l est néceszaire que Paxe transversal soit monté sur

Fig. 1560.

roulement a billes, de facon a4 diminuer les frottements
au minimum et i rendre l'usure pratiquement nulle.

Aprés avoir eu une période d'actualité, ce mode de
transmission n'a. pas su conquérir la faveur du grand
public et a disparu peu a peu.

Noug pensons que la commande par chaine, s'est
révélée supérieure tant au point de vue rendement mé- -
canique qua celui de la modicité du prix, surtout
sctuellement avec les chaines produites en trées grande
série.
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Il faut dire; pour atre juste, qu'il n'existait pas
4 I'époque de machines 3 tailler des coniques spiraux
a grande production, et que les couples & denture droite
donnent “un engrénement par d-coup, malgré toute
la perfection apportée. 11 est probable que la compa-
raison faite actuellement ne serait pas aussi désavan-
tageuse pour les pignons coniques.

Propulsion par mouvement alternatif des pédales :
Nous avons déja décrit le dispositif fonctionnant d'aprés
ce principe et utilisant deux demi-chaine attaquant cha-
cune une roue libre de I'axe AR.

Nous reproduisons par la Fig. 151, une autre réali-

;;;,_ s manivelles
ixe_dleo_manivelles

Fig. 151.

sation exécutée par une maison Stéphanoise et compor-
tant deux grandes manivelles recevant les pédales ef atta-
quant le pédalier par deux petites biellettes qui frans-
forment le mouvement alternatif en mouvement continu.

L'avantage de ce systdme réside, comme dans le pré-
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cédent, dans la suppression du point mort des manivel-
les. Par contre les 4 biellettes supplémentaires qui en
résultent sont la cause d'un prix plus élevé et de frot-
tements inutiles.

Guidon provulseur : Plusieurs inventeurs ont été
séduits par l'idée de venir soulager l'effort musculaire
des jambes par un mouvement des bras, qui ne peinent
pas dans le vélo normal, puisque les déplacements du

arbiculotion

Bicfettes A

Fig. 152,

guidon pour assurer la direction siont de peu d'ampli-
tude et sans efforts—

Cette aide est surtout appréciable dans umne forte
rampe, et 'auteur a pu constater par lui-méme, qu'on
arrive avec ce guidon & gravir plus facilement une cote
qui serait impraticable avec le pédalage seul.

Nous indiquons la solution de M. Baudet de Morez,
qui attaque la roue AV munie de 2 roue-libres calées en
sens inverse par deux crémailléres placées I'une en AV
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de laxe. Fig. 152. Ces deux crémailléres sont fixées
chacune & lextrémité d'une biellette portée par le gui-
dom, et sont propulsées par le mouvement alternatif de
ce dernier.

11 est & remarquer que le mouvement du guidon peut
sive lent en raison de la longueur des leviers attaquant
les deux roue-libres, et que d'autre -part, il ne géne
pas du tout la direction.

Les essais effectués sont concluants dans l'effica-
¢its de l'aide apporiée au pédalage : quand au supplé-
ment de poids et de prix représenté par ce dispositif,
il n'est pas exagéré. Souhaitons quil gagne la faveur
du grand public.

Suspensions élastigues : Un des plus gros reproches
faits & la bicyclette, est de communiquer au cycliste
tous les choes de la route: a tel point que les Améri-
cains qui n'utilisent plus le vélo, Tont baptisé - «le
secoueur d'os ».

Le probléme de la suspension élastique a donc été
étudié par de nombreux chercheurs, et les solutions sont
trés nombreuses : nous allons en passer quelques-unes
en revue.

Toutes les parties ont été successivement étudiées
et en premier lieu vient la fourche, qui .est la premiére
a recevoir les trépidations : ensuite le guidon, la selle
ot l'arriére du cadre ont été munis de dispositifs’ élas-
tiques, et méme la direction, le pédalier et les moyeux.

Fourche élastigque, Fig. 153 & 158 montrent diffé-
rentes réalisations, Les deux premieres 153-154 et la
derniére 158 sont obtenues en articulant la fourche
autour d'un axe passant par la téte de fourche. Dans
‘Fig. 153, c’est un gros ressort de traction qui encaisse
les trépidations. Tandis que dans Fig. 154, c'est un
ressort a4 lames multiples, et dans Fig. 158 c'est un
ressort de compression prenant appui sur un bras placé
3 l'arriére.
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Fig. 1564.

Fig. 155.
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La Fig. 155 représente la fourche classique a 4 biel-
lettes en parallélogramme, dans ce type les fourreaux
] restent paralleéles & eux-mémes
dans les déformations de la four-
che et c’est un ressort de traction
qui rameéne la fourche & sa posi-
tion premigre,

Dans la Fig. 156, le moyeu AV
est porté sur 2 biellettes arti-
culées en 02, les ressorts com-
pensateurs travaillent & la trac-
tion et sont attachés & l'extrémi-
té des bieilettes d’une part et a
celle des fourreaux d’autre part,
Dans la Fig. 158, les biellettes
+ sont placées en avant, et les res-
sorts prennent appui sur un fort

Fig. 157. bras en tdle nervurée serré sur

les fourreaux : iis travaillent a la §

compression a l'inverse de la Fig. 157 précédente.

L’avantage de cette disposition réside dans le fait qu'elle :
peut s'adapter sur toutes les fourches normales, sans

modifications. Par contre, elle

a l'inconvénient de porter la
roue un peu en avant.

De toutes, c’est sans contes-
te la fourche & parallélogram-
me qui est la mieux, mais
aussi la plus cotiteuse et la
plus lourde ; aussi n'a telle
pas été adoptée pour la bi-
cyclette, mais seulement pour
le vélo-moteur.

\

Arritre élastique : 1'auteur
a réalisé un vélo élastique
avec direction et arriére mon-
té sur ressorts. La Fig. 159
montre que l'arriere est arti-
culé immédiatement aprés la hoite de pédalier: les
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AR du has sont assemblés & la boite par des lames
d’acier trempé, tandis que les haubans sont guidés dans
deux bagues attachées au raccord de selle et articulées
de facon & suivre les petites différences d'inclinaison des
haubans,

boulte o ressent

qurdag

lante elastioue
7

Fig. 159.

Un gros ressort travaillant & la compression, prend
appui d'une part sur le raccord de selle et d’autre part
sur l'entretoise des haubans, et absorbe les chocs qui
lui sont transmis. Il est logé dans un hoftier cylindrique
qui le proteége des intempéries.

Ajoutons que l'ensemble ne pése que 300 gr. et ne
change pas l'esthétique du vélo ; nous parlerons plus
loin de la direction élastique.

Cadre élastique: Nous indiquons dans la Fig. 160,
le cadre « ELASTICAL », qui est composé de deux par-
ties : I'une rigide eonstituée par 'avant habituel, I'auire
A. B. C. D. déformable et articulée sur la boite de péda-

Muassen-Cychste © 18
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lier et en A. Un fort ressort s'oppose aux déformations
dues aux inégalités de la route.

Le reproche que I'on peut faire & cette solution est

Fig. 160.

que la distance entre la selle et les pédales peut varier .
brusquement, ce qui peut faire lacher les pédales.

Elle est aussi assez colteuse et alourdit sensible-
ment la machine.

Bicyclette Sintési: « Nous iraitons plus loin dans
le chapitre consacré a l'évolution du vélo, des modi-
fications de forme qui ont été apportées et de celles
qui sont & I'essai. La bicyclette Sintési»n, nous intéresse
ici, parce qu'elle réalise, en outre, d'une modification
de forme, une suspension élastique assez heureuse.

La selle est supportée par un ressort & lames mul-
tiples, dont 'attache avec le cadre se fait au centre
d'oscillations du vélo, ce qui augmente la stabilité en
~ marche : la selle ne recevant pas directement les &-coup
de T'une ou. l'autre roue.

Direction élastigue : Ce dispositif représenté par la
Fig. 162 est destiné & absorber les chocs frontaux.
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I1 est constitué par un gros ressort prenant appui
“d'une part sur la téte de fourche, par I'intermédiaire

4 ‘oscillokrions
Pig. 16L.

des pidces du roulement du bas, et a la partie supé-
rieure sur une piéce vissée sur le tube de direction.

Le guidage se fait par parties coulissantes sur deux
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Fig. 162.

couronnes de billes tenues dans des cages tubulaires.
I1 n'absorbe ainsi aucun frottement.
Le roulement du bas est monté sur cuvette 4 rotule
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prenant appui sur la bague coulissante, et assurant
ainsi le portage de toutes les billes méme pendant les
déplacements de la fourche.

Le ressort doit étre taré convenablement selon le
poids du cycliste et la sensibilité désirée, et l'autenr
a pu se rendre compte de l'efficacité de cette suspension
sur les routes pavées, avec l'arriére élastique déja men-
tionné.

Moyeu élastique : La Fig. 163 représente un moyieu

Mo yeu ol /a.sé/?wg
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Fig. 163.

AV élastique qui permet un déplacement longitudinal
du corps de moyeu par rapport & son axe et a la fourche,
tout en assurant d'une fagon continue, le portage des
billes entre cones et cuvettes.

Pour cela les cones sont montés coulissant & frotte-
. ment doux sur l'axe, et sont continuellement écartés
par Paction de deux puissants ressorts qui sappuient
au milien sur une collerette de I'axe,

Cette disposition permet d'absorber en partie les
chocs latéraux provenant d'un obstacle abordé par un
cOté de la roue. Les déplacements sont limités par les
épaulements de l'axe.

De par son principe méme, on voit que ce systéme
ameéne des variations du centre de gravité en marche,
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ce qui donne I'impression d'instabilité, comme d'ailleurs
certaines fourches élastiques.

Pédalier élastique: Ce pédalier est concu sur le
méme principe et il est réalisé avec la méme dispo-
sition des piéces .que ci-dessus.

Aussi nous ne pensons pas utile de le décrire sper .
cialement.

Guidon élastigque : Afin d’absorber les vibrations des
routes pavées qui « brisent les poignets », on a réalisé
un guidon « antivibrateur », con¢u suivant le principe
du volant de méme mnom.

= 11 est constitué, comme le montre la Fig.- 164 par
un ressort & lames multiples solidement encastré dans
la partie centrale du
guidon, et dont les
lames extrémes re-
goivent les poignées
a leurs extrémités.

I1 est réalisé sui-
vant la forme du
guidon Trials, pour

ne pas avoir a exé-
/Qfmgs f/f /”8550/2{5‘ cuter des cintres

= trop compliqués, et
3 il comporte 3 ou 4
lames d'acier trempé
au centre et seules
les deux plus Iongues se continuent jusqu'aux poignets.

Le ressort ainsi constitué est dune grande souplesse
pour absorber les trépidations dans le sens vertical,
fout en gardant toute sa force pour faire pivoter la
direction.

Fig. 164.

Selle élastique : La suspension de la selle a été cons-
tamment perfectionnée et notamment les selles poids
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lourds sont montées sur de puissants ressorts amor-
tisseurs.

La selle « confort tout ressort», réalise aussi une
suspension tres douce. :

Cependant il semble qu'il y ait encore un sérieux
progrés & réaliser dans ce sens; peut-étre 'emploi de
selle pneumatique aménera une solution intéressante.




CHAPITRE VII

 EVOLUTION DU VELO

Le vélo actuel a-t-il sa forme définitive ? Il semble
qu'il ait, peu évolué depuis prés d'un demi-siécle, malgré
plusieurs essais plus ou moins audacieux et qui ont
6té presque tous de durée éphémére.

Le cadre affecte toujours la forme trapézoidale avec
de légéres variations dans la forme de la fourche. Le
tube est toujours employé de fagon générale pour la
confection du cadre ; de la fourche et du porte-bagage.

11 ne faut cependant pas en conclure gue la fabri-
cation est définitivement stabilisée A sa forme actuelle,
et dés mhintenant on constate les tendances indiquées
ci-dessous, qui, sans étre révolutionnaires dans la for-
me, sont- cependant.bien nettes:

1 Emploi de matériaux nouveaux :

A

7

Alliages légers 4 base d'aluminium, silicium et
magnesium : nous avons déja cité les applica-
iions de plus en plus nombreuses du duralumin
et-des.autres alliages d'aluminium pour la fabri-
cation des jantes, garde-boue, tubes, manivelles,
freins ; i :

Emploi de piéces en matiére plastique moulée,
genre bakélite ou galalithe, pour différentes
pidces : raccords de pompe, carters de chaine ;

20 Applications de plus en plus variées de la sou-
dure autogéne et notamment de la soudure élec-
trique pour de nombreuses fabrications, tubes,

B

—
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iantes, et pour fixer en place le cadre, les garde-
i boue, porte-pompe, freins ;
3° Emploi presque total des tubes droits pour les
- cadres dames suivant les formes indiquées dans
I'étude du cadre, et emplacement des accessoires
prévu sur le cadre, cerlains méme faisant partie
du cadre, comme le porte-bagage et le porte-
pompe ; , : i
4o Application de plus en plus généralisée de la i
bicyclette avec changement de vitesses :

5° Conceptions nouvelles au point de vue forme.

A) Vélo Sintési : Un constructeur Italien s'est écar- b
té nettement de la forme et des matériaux habituels en
abandonnant les tubes et en créant un cadre en téle
emboutie, composé de deux-demi carcasses assemblées 4
par la direction, le pédalier et le moyeu AR. Fig, 161. 4

Une autre innovation réside dans la suspension de
la selle qui est portée par des ressorts-lames, dont I'atta- b
che se fait au centre d'oscillations du vélo, ce qui b
augmente la souplesse et la stabilité en marche,

La hauteur de selle peut se régler facilemuent, et ce ;
vélo peut servir indifféramment pour homme et pour 2

dame. ‘
A cbté de certains avantages indéniables, un incon- g
vénient sérieux existe dans le fait que par le coup de B

raquette des ressorts la distance de la selle aux péda-
les peut varier brusquement ce qui fait lacher les
pédales. :

Il faut reconnaitre qu'aprés une certaine période
de vogue il y a 15 ans environ, ce type de véle a presque
disparu.

B) Vélo horizontal : Depuis longtemps; on a cherché |
a donner au cycliste une position plus confortable et ‘ |
plus stable en baissant le centre de gravité de l'ensem- j
ble, et on a crée le type de vélo horizontal sur lequel
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le cycliste pédale presque couché et confortablement
assis et appuyé sur un dossier (Fig. 165).

Cette réalisation comporte un cadre trés simple
reliant la roue AR au pédalier qui est tout a4 l'avant
et qui est accolé au tube de direction portant la fourche.

Le cadre supporte un siége rembourré trés conforta-

ble avec dossier qui permet de prendre appui pour pro-
duire 'effort maximum.

Le centre de gravité étant trés bas, la stabilité est

Fig. 165.

augmentée, et il est facile de mettre pied & terre, avan-
tage apprécié par les dames.

Ajoutons que le vélo horizontal a éié essayé el
adopté par des coureurs qui ont réalisé des moyennes
horaires impressionnantes : plus de 40 Km./h. Toutefois,
nous devons dire, pour &tre impartial, que le vé€lo hori-
zontal n'as pas encore conquis la faveur du grand
public.
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Autres formes: Nous donnons Fig. 166 un autre
modéie qui n'est pas un vélo horizontal, puisque le
cycliste conserve peu prés la position habituelle,

Il remédie & certains défauts du vélo classigue :
poids el encombrement exagérés et difficulté A se mettre
en selle.

Le nouveau modale présente un cadre tout a fait
réduit, avec le pédalier attaché directement en avant
prés de la fourche. La direction est obtenue par un
guidon trés spécial qui forme berceau sous les cuisses
du cycliste sans le géner,

Les réflexes sont les mémes pour la direction que
dans le vélo normal : tourner le guidon & droite pour
aller & droite.

La roue AV est trés petite avee une fourche en tubes
cintrés en arriére et la position de la selle’ est surbaissée,
ce qui facilite le départ.

Ce nouveau modele a joui d’une certaine faveur en
Italie, ol il est né, puis ensuite en Belgique, mais il
ne sernble pas avoir pris un essor en France et dans les
autres pays, malgré les avantages cités.
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En marge du vélo: De méme que les progrés de la
construction automobile ont rendu possible le moteur
d’avion, et ont en quelque sorte enfanté l'aéroplane,
de méme la construction cycliste a débordé de son cadre
et donné naissance a4 des machines qui lui sont plus
ou moing apparentées :

Nous citerons le TANDEM, le VELO-NAUTIQUE,

la TROTINETTE & pédales, PAVIETTE, et .enfin le
VELO-MOTEUR.

Tandem (Fig. 167) : Le tandem déja étudié pour le
cadre, ne se différencie du vélo courant que par le
nombre de selles, guidons, pédaliers et chaines.

Fig. 167.

On construit couramment des triplaces, et & titre
de curiosité, nous citerons un tandem & 5 places, qui
servait pour lentrainement des coureurs.

Trotinette-vélo : En dehors de la {rotinette jouet
que 'enfant propulse en prenant appui sur le sol, par
bonds suceessifs, on a réalisé un type qui est un véri-
table vélo minature actionné par pédales. (Fig. 168).
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Le mouvement de propulsion se fait par le bascu-
lement de la plateforme qui actionne une crémaillére
engrenant avec une roue libre, montée sur le moyeu AR.

On peut méme changer le point d’attaque de la

crémaillére sur le levier et obtenir

ainsi trés simple-
ment un changement de vitesse.

Fig. 168.

On a méme réalisé des modéles a 2 pédales, action-

. nées chacune par un pied, de sorte que l'entrainement
se fait d'une facon continue,

¥élo nautigue : Le vélo nautique est monté sur 2
floiteurs et le cycliste qui & la méme position (Fig. 169), .
que d'habitude, propulse son engin par le jeu des péda-
les qui transmettent leur mouvement & une petite hélice
par lintermédiaire d'un couple conique.

La stabilité est obtenue par l'écartement des fHot-
teurs, qui sont trés effilés pour offrir la moindre résis.
tance a 'avancement.
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Sur une nappe deau tranquille. Le vélo nautique
permet de réalisé une vitesse supérieure & celle des '
meillenrs rameurs, et aussi certaines performances,

2 befcurs de
-700/

Fig. 169.

notamament la traversée de la Manche, il est vrai, en
un temps plus long que Blériot, mais aussi sans moteur.

Aviette : Dés 1911, la presse avail ouvert un concours
~ pour encourager les essais d'envol a partir d'une biey-
“clette : il s'agissait de quitter le sol sur une longueur -
d'une dizaine de meétres.

La plupart des concurrents se sont ingéniés 4 munir
leur vélo d'une voilure soigneusement repliée pendant
que le cycliste se lance & la plus grande vitesse pos-
sible. La voilure est alors déployée _brusquement de
maniére & offrir une surface inclinée qui, recevant la
réaction de lair souldve l'appareil (si possible).

Toutes les tentatives d’aviette ont été vouées a 'échec,
a part quelques bonds de décollage das plus ou moins
4 un vent favorable.
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Il ne semble pas qu'il y ait mieux & espérer dans
cette idée qui cotoie le vol & voile, et dans laquelle le
réle du vélo est négligeable.

Vélo pour mutilé : Ce genre de vélo pour unijambiste
ne se distingue du type courant que par une fausse
manivelle immobile et recevant l'extrémité du pilon,
tandis que l'autre manivelle actionnée par la jambe
saine propulse a elle seule le vélo.

Pour les amputés des 2 jambes, il ne peut pas stre

question de vélo, et ils emploient un tricycle actionné
par chaine et manivelle commandées 4 la main.

TANDEM (suite). Le tandem nécessite un cadre spé-

cial extra-léger renforcé pour tenir compte & la fois
de la charge double el de la distance entre appuis qui
se trouve nettement augmentée de 1 m. 15 & 1 m. 75, soit

de 0,60. Le moment des forces se trouve donc triplé par-

rapport & celui que supporte un cadre normal.

En général le cadre est renforcé par un tube dia-
gonal allant de la direction au moyeu AR et assemblé
avec les tubes verticaux par des raccords en croix en
A et B. Fig. 167. :

De plus le cadre est monté avec des tubes & épais-
seur renforcée 12/10 et 15/10, ainsi que les fourreaux
de fourche qui fatiguent heaucoup.

Ajoutons que le tandem, prévu pour effectuer de
grandes randonnées, est presque toujours équipé avec
changement de vitesse jusqu'd 6 vitesses.

Dispositifs antivol : Ces dispositifs sont extrémement
nombreux et peuvent se classer ainsi:

1° Blocage de la roue AR par cadenas & clef ou &
secret, par chaine ou céable ; i
2¢ Blocage du pédalier par les mémes moyens ;
3o Immobilisation de la direction, soit en attachant
le guidon au cadre, soit en bloquant la fourche ;
4° Supression de la selle ou son utilisation rendue

S —————

T, T
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impossible. (Certain cycliste ayant imaginé de
la munir de pointes qui sortaient & volonté quand
il abandonnait son vélo).
Tous ces dispositifs sont bien connus, et nous nous
bornons & les signaler.

Camping : La bicyclette sg'est également orientée
pour le camping afin de permettre les longues randon-
nées, avec repas et campement sur place.

Selle-camping : Elle permet au ecycliste d'avoir
toujours un sitge 4 sa disposition. Elle est constituée
par un raccord serré sur le raccord de selle et portant
3 tubes, qui sont rangés parallélement au tube du haut.

Ces 3 tubes peuvent se déployer en formant un
trépier, Fig. 170, avec trois pointes évasées donnant une

Fig. 170.

bonne assise sur le sol. Il suffit de sortir la tige de
selle et de déployer le trépied pour avoir aussitdt un
sitge confortable. :

Ce dispositif ne géne nullement le cycliste ; il est
d'un poids réduit et est apprécié des cyclo-touristes et
de ceux qui doivent rester au méme endroit, tels que
les pécheurs et paysagistes. Ajoutons que ce dispositif
met le' vélo & l'abri du vol, une fois la selle enlevée,




CHAPITRE VIII

COMMENT CHOISIR SON VELO

Au cours de notre exposé, nous avons montré com-
ment il faut choisir les dimensions du cadre ; de la
fourche, des manivelles..., pour que ces différents orga-
‘nes soient le mieux adapté 3 la taille du cycliste, et a
sa longueur de jambes : Voir technique du vélo, page
11 bis, formes de cadres, p. 14, étude de la tourche
D17 :

Le développement optimum est déterming par les
aptitudes physiques du cycliste : il est indépendant. de
la taille et du poids, on compte 5m. 20 & 5 m. 60 comme
_ valeur moyenne (p. 11 bis), mais certaing cyclistes bien
doués s'accommodent tres bien de « braquets » de 6,50 et

plus sur route.

Quand aux vélos de piste, ils ont un développement
bien supérieur : 12 4 15 m. et mame plus pour les courses
derriére entraineurs en motocyclette.

Pour la légéreté, nous indiquons 1'emploi de tubes

conifiés renforcés 2 leurs extrémités ; des rayons en
10/12 et méme 9/11 ; des guidons en duralumin, A ee
sujet, nous faisons remarquer que pour le démarra-
ge il faut chercher le gain de poids surtout sur les
parties situées le plus loin de I'axe des moyeux, c'est-
a-dire les pneus et les jantes.

C'est pourquoi nous conseillons I'emploi de jantes
extra-légéres en bois ou duralumin et de boyaux extra
mince et résistant en para pur de premier choix pour
amateurs de vitesse
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Pour ceux-ci, le guidon sera choisi surbaissé et
du type & 4 positions ; la selle du modéle course tres
allongée sera en cuir extra souple et inextensible ; les
pédales extra-légéres avec céle-pieds ajustés aux chaus-
sures ; la chaine résistante devra é&tre trés souple a
tous les maillons tout en ayant un jeu total trés réduit ;
les pignons de pédalier et de moyeu AR soigneusement
taillés pour engrener sans a-coup avec la chaine ; les
moyeux et roue libre devront &tre trés doux au roule-
ment, mais sans jeu et sans points durs.

Pour le changement de vitesse, le nombre doit étre
choisi d’aprés la région, et si elle est trés accidentée
avec des coOtes trés longues, on peut adopter 3 ou 4
vitesses. Pour les tandems il est utile d’avoir au moins
3 vitesses,

Pour ces mémes régions, le probl&,me du freinage
est primordial : le type de frein choisi devra étre h'es
puissant, sans étre brutal a Tattaque, et T'on peut
prévoir la double commande, si l'on cramt la rupture
possible d'un céble.

Nous conseillons 'emploi de freins puissants dans
le type du moyeu & frein sur tambour, dont Defficacite
reste constante, étant & labri des poussiéres et de la
pluie, ce qui n'est pas le cas des freins sur jantes,

Eclairage : Le probléme de I'éclairage est trés im-
portant pour le cycliste qui doit envisager des déplace-
ments de nuit fréquents et sur route présentant des
croisements dangereux ou des obstacles imprévus.

Nous estimons qu'un seul phare est souvent insuffi-
sant pour les deux raisons suivantes :

1° Qu'il peut se produire une panne .de lampe, de
contact ou encore coupure de cable privant brus-
quement le cycliste de lumiére an moment le plus

inopportun ;
20 Que le faisceau suffisamment intense & une dis-
tance de 20 & 50 m. n’éclaire pas assez de pres,

Masson=Cypeliste 11
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pour éviter les obstacles qui arrivent sur la roue
AV : pavé ou tesson de bouteille.

Nous conseillons d'équiper avec double éclairage
c'est-d-dire 2 dynamos et un phare puissant fixé au
cadre pour éclairage au loin &t un phare plus faible
fixé a la fourche ou au garde-boue AV pour éclairage
de pres.

Il faut aussi un timbre avertisseur puissant dans le
genre de celui qui fonctionne par entrainement de la

roue, un rétroviseur et mdme pour les cyclo-touristes -
qui veulent faire de longues randonnées, il est utile

d'avoir le porte-carte et un compteur kilométrique.

CONCLUSION

Nous espérons avoir intéressé nos lecteurs, et serons
heureux d’apprendre par la suite que nous avons pu les
initier a4 quelque particularité qu'ils ne connaigsaient
pas encore.

Nous pensons que beaucoup d'entre eux seraient
également désireux de connaitre notre opinion sur I'ave-
nir de la bicyclette dans notre monde qui-évolue rapi-
dement vers le machinisme et la motorisation dans
toutes les formes de l'activité humaine et en particulier
dans les transporis.

Nousg croyons au progres, et a I'évolution vers les
modes de transports de plus en plus rapides, mais aussi
4 la spécialisation de ces moyens selon le poids chargé
et la distance a parcourir. ‘

Cette dernidre considération nous permet de conclu-
re sans hésiter que la bicycletie est 16 mode idéal pour
tous les utilisateurs qui doivent se déplacer de quelques
kilométres, au méme titre que I'automobile pour les dis-
tances de plusieurs centaines de kilométres et l'avion
pour les distances supérieures.

Sans vouloir préjuger de la forme définitive de 1a
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bicyclette, elle est et sera longtemps encore, un outil
fidele de 'homme, diminuant la fatigue et économisant
le temps du travailleur et aussi un moyen de culture
physique et de sport, au méme titre que l'aviron ou le
ski. :
A ce dernier point de vue, nous sommes certains
que c'est précisément chez les peuples les plus moto-
risés qu’elle gardera son utilité pour l'entrainement
physique et sportif.
« Nous avons foi en l'avenir de la bicyclette ».
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Chiques Post. PARIS T5-4b

92, 1. Bonaparte, PARIS B¢
Tél. Danlon 99-1% (3 Jignes)

R. C. Seine 220.970 B

Le moteur d’automobile, par H. PETIT, ancien éleve de I' cole
-polytechnique, et G. MOHR, ingénieur. 9 volumes. 10° adi-
T2 Koy M L | A ORI g .. (Sous presse).
Congu dans-l'esprit classique, cel ouvrage de vulgarisalion renseigne el anstruil le

technicien sur les progrés réalisés ainsi gue sur Pubilisalion des combustibles de
remplacement. Mise a jour dans ses moindres détails, cetle dizieme édition s'est
augmentée de nowveauz chapitres qui font apparailre les avanlages de Uinjection du
combustible, de P'ulilisation des turbines i combustion et des turbo-moteurs.

Le véhicule électrique utilitaire a accumulateurs. Conférences
Jdonnées a la Société des Ingénieurs de I'Automobile. PTé-
face .de Ch. FAROUX. x-168 pages 16 x 25, avec 51 figures.
1947, Broché ........ s S e e it v R0

Groupant les signatures de spécialisies (conslructeurs de véhicules, d’accumula-
teurs, de moleurs) el d'ulilisateurs, cel ouvrage constilue un hraité complet du véhis
cule électrique, présentant un inlérél incontestable pour les enlreprises el pour les
administrations eyant 6 résoudre un probléme de (ranspor urbain de marchandises.

Pour protéger les métaux (Collection des manuels profes-
sionnels « Pour le...»), par J. GLAYMANN, ingénieur chi-
miste, conseil en . protection des meétaux, 1V-140 pages
12 x 18, avec 93 tableaux. 1346. Broché ........:» 150 fr.
Cel ouvrage permel au technicien de lrouver la méthode s’adaptant exactement au

probleme & résoudre el fournit au contremaitre ainsi qu d lowvrier les renseigne-

menls nécessaires @ la réahsation 1l constitue un aide-mémoire facile & consuller,
concis et pratique pour loul ce qui touche d la protection des métaux par voie mélal-
lique et plus spécialement par voie électrolytique,

Soudure électrique. Manuel de soudure i l'arc, par Fr. ULRICH,
chargé des cours de métallurgie 4 lécole des métiers de
la Ville de Berne, et K. GLOOR, docteur en chimie, chef du
Département des recherches de la Fabrique de machines-
outils Oerlikon, Biihrles et Cie (département : fabrique
d’6lecirodes), 82 pages 15 x 21, avec 97 figures et 11 plan-
ches. 1946, Broché ..............-- Lol Sl 160 fr.

Sous une forme pratique el simple, les auteurs traitent en détail ve lemécution
des travaus. de soudure, Destiné 4 servir de base d Venseignement dans les écoles
professionnelles et, par lo suite, de méthode de lravail, ce manuel rendre égulement
de précieus services o Vertisan el au soudeur professionnel.

Comment établir une assurance automobile. Le choix d'une
police d’ussurance, les risques cowveris, ceur qui ne le sont
pas, par A. M. Touvy, rédacteur en chef d’ « Auto-volt ». vIII-
147 pages 12 < 18, avec 3 figures. 1936. Broché ...... 90.fr.
Col ouvrage permet d U'automobiliste de choisir & bon escient le mode d'assurance

Wi convient le miens au service de sa voiture, et d'apprécier exactement Jusquoil va

a sécurité que lui apporle l'assurance. Ala fin du votume sont rappelées les prescrip-
tions sssenlielles du code de la route et les formalités @ remplir en cas d'accident,




BV

42, r. Bonaparte, PARIS 6e
R. C. Selne 229.970 B

Chéques Post. PARIS 75-45
Tél. Danton 99-15 (3 Lignes)

Précis de technique automobile, par I, CHAGETTE, ingénieur
en chef de 2¢ classe (breveté technique). vif-990 pages
16 x 25, avec 905 figures. 1947. Broché ........... 1.380 fr.

L'auteur souligne Uévolution de lo lechnique, décrit les perfectionnenients les plus
récents que 'expérience a consacrés el fraile i la fois des moteurs (@ explosion, d
injection, d 4 lemps et a 2 lemps), des véhicules (i essence, d gazogéne, au gaz com-
primé, électriques), des différents organes de propulsion, des combustibies et lubri-
fiants. Cel ouvrage s’adresse aux éleves des yrandes Ecoles, des Ecoles technigues
‘civiles et mililaires, des Ecoles Professionnelles ; il sera un auziligire préciewe
pour ltous les spécialistes de l'industrie aufomobile, ., . . oo .

Pour le garagiste (Collection des manuels professionnels
« Pourle... »). La réparation automobile, Tours de main.
Dépannages, par L. ROUGET, contremaitre mécanicien.
XIV-208 pages 12 x18, avec 29 fig. 2 édil. Nouveau tirage,
1946, Broché ..........cccounnnn., e P R 1| 1 1

Faisant appel & son expérience d'homme de mélier, Uauteur fuit ressortir de nom-
breuz lours de main d’atelier, et donne des conseils qui permetiront awx artisans,
aux ouvriers el aux apprenlis d'éviter des habitudes facheuses, aux ouvriers qualifiés
de remédier rapidement d des pannes embarrassantes, et aux aulomobilistes de se
tirer d'affaire en attendant Uintervention d'un spécialiste.

Pour le forgeron (Collection des manuels professionnels
« Pour le.. »), par M. DARCY, ingénieur des Arts et Meétiers,
membre de la Société des ingénieurs civils de France.

ToME 1. — VI-142 pages 12 x 18, avec 202 figures, 1946.

Broché ........ R A e R e i e PRI |1 |
ToME II. — VvI-134 pages 12 x 18, avec 144 figures. 1946,
Broché ...... e S ORI 3 | | 17 1

Le lecteur trouvera dans cel ouvrage une mise au point dodttmentée des méthodes de
transformalion des métauz et allinges, par choc ou par pression, complétée par une
enumdration des appareils utilisés. De nombreuses figures représentent la chaine des
opérations @ effectuer et permetlent au lecteur de s'assimiler sans effort les concep-
tions techniques qui conditionnent la bonne exéeution des piéces. Cet ouvrage est le
meilleur guide que puisse trouver le débutant ; les ouvriers, apprentis, artisans et
éléves ingénieurs le liront avec profic.

Si vous voulez faire de la vitesse, par R. W. SEERMAN, Pre-
face du capitaine E. V. RickenBackER. Traduit de I'anglais,
‘par G. F.-DeBRAY. v1-163 pages 12 >< 18. 1937.......... 90 fr.

Recueil de toul ce que l'expérience a enseigné ¢ des conducteurs chevronnés, cet
ouvrage permel de couduire avec sécurité aux grandes vilesses d'aprés le principe
qu'il est moins dangereux de conduire vile et bien que lentement et maladroitement,
Un livre dont la lecture peut éparguer bien des vies humaines.







DUNOD, Editeur, 92, rue Bonaparte, PARIS - Ve

Le moteur d’automobile, par H, PETIT ancien éleve de I’Ecole
polytechnique, et G, MOHR, ingénieur.
ToME I, — IV — 268 pages 12 x 18, avec 136 figures,
108 Edition OATS eo it i e Vs iaathpena s S OUS S DTERSE,
TOMERTES GG et Soiieelonae S St el En préparation,
Pour le garagiste (Collection des manuels professionnels
« Pour le.... »). La réparation automobile. Tours de main.
Dépannages, par L. ROUGET, contremaitre mécanicien.
XIV — 208 pages 12 x 18, avec 29 fAgures. 2¢ édition. Nou-
veaqu tirage. 1946, BrOCHE: & ey cnl ik s 150 fr,
Pour le forgeron (Collection des manuels professionnels
« Pour le....»), par M. DARCY, ingénieur des Arts et
Métiers, memhle de la Société des ingénieurs civils de
France,
ToME I, —-VI — 142 pages 12 x 18, avec 202 figures,; 1946.
Brochadisnrt lne i R e R 150 fr.
ToME II. — VI — 134 pages 13 % 18, avec 144 figures, 1946,
Bhochabiidss s i foshiniy b e ) 150 fr.
Pour protéger les métaux (Collection des manuels profes.
stonnels: « Pour le.... »), par J. GLAYMANN, ingénieur chi-

miste; conseil en protecnon des métaux. IV — 140 pages’

12 x 18 avec 93 tableaux. 1946. Broché.,.......... 150 fr.
Les mathématiques de l'ouvrier moderne (Bibliothéque de

U'Ensetgnement @ technique), a Uusage des apprentis,

ouvriers et contremaitres de l'indusirie, des écoles dlap-
prentissage - et des cours de perfectwnnement profes-
stonnel, par L. VEzo, ancien chef de service aux usines
de Senells - Mauheuge professeur & I'Ecole pratique d'in-
dustrie, au Cours de perfectionnement professionnel et
4 I'Ecole d’ apprentis des Ateliers A, Normand du Havre.

Géometrie. XVI — 284 pages 15 x 21, avec 530 figures.

20 édition. Nouveaw tirage. 1946. Broché ©......, 125 fr,
Mécanique. IV — 276 pages 13 X 21, avec 233 figures, Nou-
veai Lirane:: 1946 Broches Gl oo PR iE R 115 fr.

Comment établir une assurance automobxle (Bibliothéque du

.chauffeur). Le choiz d'une police:d assurance, Les risques

couverts. Cewx quime le sonl pas; par A,_.M. Touvy, rédac-
teur en chef '« Auto-Volt ». - VIIT — 147 pages 12 18,
dveces sftomrest 9867 SBIoeey o sl co sl i e e 90 fr.
Comment acheter, comment vendre une vo:ture automebile,
neuve ou d’oceasion, par A.-M. Touvy, rédacteur en chef
d'« Auto-Volt», VIIT — 176 pages 12 % 18 avec 20 ﬂgures
1RERIGE S aleTatah E N R RS S ST S R B B R b fr.
Carnet du bon automobiliste. Le livre du conducteur PriL-
dent, par P, DESCLAUX, preésident de: 1’Automobile-Club
de la Presse et des Lettres — IV . — 131 pages 12 x 18
LiERILEA Y ia bl R SR N s S Al e A 60 fr.
Les accidents sur les voies publiques, wrbames et routieres.
Essai théorique et pratique, par M. GELLY, avoctat. XII —
340 pagesi 16 x 25. 1934, Broché .......... AR 350 fr.

- Imp. Guirimand, Grenoble -




