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Description des 
12 et 17 HP, 4 

Voitures 
Cylind res 

Moteur. - Les moteurs 12 et lï HP sont à cy lindres jumelés. Dans le premier, le ­
sou papes sont toutes co mmandées par un se ul arbre à cames. Dans le moteur I ï li P, les sou papes 
sont commandées par deux arb res à cames symétriquement opposés. Les carters des moteurs sont 
fondus d'un seu l bloc et pourvus de larges toiles réunissant les pattes d'a ttache du moteur. Cette 
disposition fo rme 1111 carter très étanche et met totalement à l'abri de la poussière et de la boue les 
organe.s annexes du moteur. 

Fi g . '.I. 

La pompe à eau, le carburateur et la magnéto reposent directement sur ces toiles et possèdent 
de ce fa it une très grande accessibilité. 

Graissage. - Le gra issage du moteur est assuré pendant la marche par un graisseur à 
débits visibl es placé sur le ga rde-crotte. Ce g raisseur mécanique comporte, pour chaque débit, une 
pompe à piston à course variable commandée par une bielle et un excentrique fixé à l'extrémité de 
l'arbre à cames du moteur. Le nombre de coups de piston par mi nute est donc proportionnel à la 



vitesse du moteu r. En outre, le vo lume d'huil e débi té à chaque coup de piston est va ri able à la 
vo lonté du conducteur. 

A cet effet, le graisseur comporte en regard de chaq ue débit un boulon molleté bien à la 
mai n du conducteur et don t la manœuvre, clans un sens ou clans l'aut re, augmente ou d iminue la 
course du pisto n de la pompe. Des repères numérotés et marqu és sur chaqu e bou ton permettent 
au concl uctem de régler cc Yo lu mc qui est maximum au n° 8 et minimum au no l; ,ltl repère O, 
le débit est nul. 

Pou r obte nir un débi t encore plus abo ndant, ou pour envoye r de l'huile au moteur, celui-c i 
étant arrêté, il suffi t d 'appuye r à fon d sur les boutons molletés et l'on envoie d' un coup au moteu r 
un e fo rte qu antité d 'huil e. L'huil e des compte-go uttes s'int rod uit sous press ion cl ans un tu be placé 
à l'intéri eur du ca rier et qui a pou r but de canali ser l'hu ile aux paliers du moteu r. Ce même tu be 
est pourvu de lécheurs placés en regard de trous de gr:i issage percés sur les têtes de bielles de telle 
sorte que ces dern ières reçoivent, à chaq ue tour, l'huile nécessaire à leur bo n fo nctionn ement. Le 
trop plein du tu be est recueilli par le carter, et l'hu il e est à nouveau projetée par les bielles. 

Refroidissetnent. - La circulation d'eau s'effectu e au moye n d'une pompe à engre­
nages; l'eau est aspirée clans un rad iateur-réservoir à ailettes, refoul ée au moteur et retou rn e au 
rad iateur. Le refroidissemen t est assuré par un vent il ateur placé à l'a\·ant du moteur; l'a ir cha ud es! 
nspiré et refo ul é à l'exté ri eur par le vo lant même du mote ur qui for me venti lateur. 

Carburateur et Réglage sur l'admission . - Les dés idérata à réaliser 
pour obtenir un fo nct ionnement im pecc;i ble du mote11r clans toutes les circo nstances de marche 
de la voiture so nt les suivants: 

Co nstance de la carburation, c'est-à-dire régularité du dosage du mélange tonnant à toutes 
les vitesses, dans la gamme la plus étendue et à tous les cl eg1·és d'ouve rture de l'admiss ion : 

Dépense de co mbustible aussi rédu it que possible. 

Reprises du moteur nettes et rapides. 

Marche au ralenti fac il e. 

Mise en route à froi d sans arti fice. 

L'ensembl e de ces qualités est réa lisé par notre carburateur 
du type " Z ÉNITH " . 

La fi gure 2 représente le carburateur en coupe. On remarque 
qu 'il est pourvu de deux aj utages, l'un à jet principal, l'au tre à jet 
co mpen sateur. 

li s ont pour but, en fo ncti onnant sim ultanément, de se 
compl éter en se corrigeant mutuellement de faço n que le rapport 
essence et ai r à to utes les vitesses so it consta nt. 

Les deux jets, principal (a) et annu laire (b) , so nt disposés 
concentriquement l'un à l'autre. Tous deux débouchent en S. Le jet 
pri ncipal agit à la manière ordinaire; le jet annu laire puise son 
essence da ns le vase J ouvert à l'air li bre. Le débit du jet annu ­
laire est fo nction de la hauteu r d'esse nce conten ue dans le vase J, 
lequel est alime nté par un orifice calibré I qui joue le rôle de 
compe nsate ur. 

On comprend clone que le jet principal, qui agit comme 

Fig. 2 

clans tous les carbu rateurs, donne aux grandes vitesses le maximu m d'essence, tand is que le 
débit du jet co mpensateur diminue à mesure que la même vitesse augmente, de telle so rte 
que la somme des débits donne une carbu ration constante, 
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O est u11 petit tube prenant son origine à une certaine clista11 cc du fo nd de la pipe J; il aboutit 
e11 V co ntre la hanche du papi ll on P lorsque celui-ci es t à son poin t de fermeture. 

En marche normal e, l'action de ce pet it tube est nu lle pu isq u'i l ne peut pu iser en O qu 'un 
peu d'a ir ; mais il y a cieux cas où sa fonct ion est préc ieuse: 

Jo A l'arrêt, la pipe J se remplit d 'essence, par ce fa it le départ du moteur très étranglé est 
faci lité; en effet, l'aspirati on en V, vers la hanche du papillon, est très énergique, la pe tite réserve 
d'esse nce conte nu e dans la pipe est en levée rapidement et le moteur part au pre mier tour, sans 
qu 'aucune manœuvre préa lable co mm e cell e de noye r le fl ot teur so it nécessaire. 

20 Un moteu r tournant à vide très ralent i ne demande qu'un e fa ibl e admission de gaz, il 
s'ensui t que la dépressio n autour des jets con centriques est très fa ible, insuf fi sante pour enlever 
toute l'essen ce d;i ns la pipe J ; le liquide mon te donc dans ce lte pipe jusq11'à ce que, rencontrant 
l'extrémité du tu be 0, il soit violemm ent aspiré et pulvérisé en V pour fo rn ,er le dosage exact 
co nvenant à la marche ralenti e du moteur à vide. 

Les ajutages so nt d'un e très grande accessibilité ; pour les enlever il suff it de démonter lts 
bouchons Let M; l'on peut ensui te, avec une clef, avo ir facilement l'ajutage A et le compensateur I . 

En se reportant à la fi gure 7, le papillon P est commandé par un e biellette A acti onnée 
par la pédale d'accélérateur R, en plus dans les modèles 17 HP, un levier relié à la man ette T 
placée sur le volant, em pêche le papi llon de se refermer co mplètement et le maintient dans 
une pos iti on déterminée, ne permettant à la pédale d'accélérateur qu e d'ag ir pour les ouve rtures 
pl us grandes. 

Allumage . L'allumage s'effectue par bougies et magnéto ù haute te nsion. 

Embrayage. - Notre embrayage est du système à ru ban ( vo ir fi gure 3 ). 

L'embrayage se compose d'un côn e C qui vient se placer ent re deux do igts situés à l'extré-
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mité des leviers L qui pivotent autour 
de deux axes (a) fi xés sur un balan­
cier B qui entraîne l'a rbre d'em­
brayage A au moye 11 d'u n carré D. 

Les leviers en pivotant agisse11t 

~ ~ ~ s,,· de"x lame de cesso.-t R garni es 
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de segments en fon te lesquels vien­
nent fa ire frein sur un e couronn e f 

1 f fi xée a11 vola11t du moteur. 
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Le balancier est crn lré sur le 
volant au moyen d'une cl ouill e, gra issé 
par le graisseur 65ï. 

Le réglage de l'embrayage se 
rai t au moyen des doigts el du co ntre-écrou fi.·és sur leur ti ge. Chaqu e doigt es t tcn uiné, pour évi ter 
!' us11re, par une bille en acier. 

li n'y a de frottement qu e pendant le moment de l'cmb rnyage. Lorsqu e i'on règle l'e mbrayage 
il fa ut avoir soin que les rubans soient à égale distance ··de la couronn e fi xée su r le volant et ne 
serre nt pas 1'1111 a\·;111t l'autre. 
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Change111ent de vitesse . - A tripl e train baladeur, 
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quatre vitesses, une marche 
arrière, g rande vitesse en 
prise directe. L'a rbre 
d'embrayage est réuni à 
l'a rbre primaire de la 
boîte de vitesse par u11 

join t à carré sphérique. 
Sur cet arbre primaire 
peuve nt se déplacer troi s 
trains bal adeurs indépen­
dants C1 , C2, C'.l, les­
quels son t manœuvrés 
chacun par une fom­
chette F 1, F 2, F 3, cou­
li ssant sur des tiges fixes 
A 1, A 2, A 3 (vo ir fi g. 4). 

Un le\·ie r B, co111-
111a11clé par le levier ù 
main de changement de 
vitesse, vient, en s' intro-

Fig. 4 duisant clans un e mor-
taise ménagée dans les 

fourchettes, donner un mou\·emenl de va-et-vient sur les tiges fi xes qui mettent en prise l'un ou 
l'autre engrenage correspondant à ces fo urch ettes. 

Par un déplacement latéral 
du lev ier à mai n de change­
ment de vitesse , le levier G 
s'engage dans l'un e ou l'aut re 
de ces fourchettes. 

Un verrou D, poussé par 
le levie r B et maintenu dans 
une coulisse, \'ient, en se pla­
çant dans les encoches des 
autres fourchettes, immobiliser 
ce lles-ci pendant la manœuvre. 

Transmission. -
La transmission au pont arrière 
s'effectue par un arbre à joi nt 
de cardan V unique (figure 5). 
Toutes les pièces constitutives 
du cardan sont en acier trempé 
et cémenté. Il s'attache sur la 
poulie de frein Z de la boîte 
de vitesse; l'autre extrémité de 
l'arb re est reli ée, au moyen 
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d'un carré 0, au man chon du pign on d'attaque du différentiel. L'arbre de cardan est enfermé 
dans un tube de poussée Q, dont une des extrémités est boulonnée su r le carter du pont arrière, et 
terminé à l'autre extrémité par une sph ère V qui peut osciller dans une sphère creuse X attachée 
sur la traverse arrière de la boîte de vi tesse. Le ca rdan est en ti èrem ent enveloppé dans le carter de 
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spliè1c. Le graissage est assuré d' un e faço n abondante par une canalisation d'huil e provenant de la 
boîte de vitesse. La sph ère est graissée par un graisseur à graisse consislanle fixé sur le carter 
de sphère. 

Celte disposition a pour but de faire travail ler les ressorts arrière d 'un e façon normale. La 
poussée du pont arrière est transmise à la voiture par le tube Q, qui abso rbe en même temps la 
réact ion du couple d'engrenages coniques, de so rte que les ressorts arrière, arti cu lés à leurs deux 
extrémités, n'ont plus pour objet que d'assurer une excellente suspension. 

Essieu arrière. - li se compose d'u n carter en acier 
contenant tout le mécan isme et a:: semblé d'une façon ri gid e avec 
deux tubes en acier, tronc coniques, dont les extrémités supportent 
les roues arrière au moyen de roulements à billes extéri eurs au 
tube (figure 6). 

L'arbre de cardan communique son mouvement au pignon 
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Fig. 6. - Coupe et déta il du pont arri ère. 
A, tûle de protec tion . - B, ca mes de freinage . - C, carré sur lequel e st montée la roue motrice. - D, re n voi de commande de frei n. - f ,F, 

e ssieu moteur. - G, cane,· de l'ess ieu moteur. - 11 1 tambour de frein . - K, c arte r du diffé rentie l . - M, pign on sa tell ite . - N, N, couro nn e du diffé­
rentiel. -· 0 , c ard an. - P, pignon d'<Htachc du différe ntie l . - R, ro ue motri ce. - S, rou!em cnt à bi lle s du pig: non d'attaqu e. - r, roulement à billes 
de l't.!s si cu m ot l! ur . 

d'attaque P qui engrène, avec une couronne conique N boulonn ée sur le différentiel M. Les deux 
arbres de différentiel co mmuniquent leur mouvement aux roues AR. A cet effet, l'ext rémité des 
arbres est termin ée par un car ré qu i vient se bloquer dans le moyeu des roues. 



Direction . - La direction est co mposée d'une vis V agissant sur un secteur à denture 
hél icoïdale S, portant à so n extrémité un levie r de commande L qu i agit au moyen d'un e bielle B 

Fig. 7 

Le frein de mécanisme agi t su r une poulie 
placée à l'arr ière de la boîte de vitesse : il se 
corn pose de deux ru bans en acier ga rnis de 
segments en fo nte s'art iculant sur un axe fixe. 
Les deux ex trémités libres des rubans sont 
atiachées sur une came dont le mouvement 
d'oscil lation, commandé par la pécble, éloigne ou 
approche les rubans de la poulie de fre in. L'usure 
du frein est rattrapée : 1 ° par le raccourci ssemen t, 
au moyen de ci eux écrous, d'un e bielle qui vient 
mettre la pédale de frein dans sa position primi­
tive; 2° par le décalage dtt levier de commande 
de la came. Le levier de commande à décaler 

munie de ressorts amortisseurs sur la roue 
droite, laquelle est reli ée, par un e bielle 
d'accouplement, à la roue gauche. 

L'extrémité de l'arbïe du secteur S 
comporte un carré coniq11e sur lequ el vient 
s'engager et se fi xe r, au moyen d'un écrou, 
le levier L (figure 7). 

En cas d'usure, le je11 du lev ier peut 
être facilement rattrapé en serrant l' écro u. 

Les arti cu lations des bielles de com­
mande de cl irection sont pourvues de gaines 
en cuir remplies de graisse consistante. 

Freins. - Nos voitures comportent 
deux freins : un frein à pédale agissant sur 
le mécanisme et un frein à main agissant sur 
les roues arrière. 

est pourvu d'un très grand nombre de griffes qui viennent s'engager dans d'autres griffes que 
comporte un manchon claveté sur l'arbre à cames. Pour opérer le décalage, il suffit de desserrer 
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l'écrou du levier de command e, de dégager les griffes, puis faire tourner le levier d'un an gle en 
rapport avec l'usure du frein, réengager les griffes dans cette position et se rrer l'écrou. 

Le freinage des roues arr ière est produ it par l'act ion de deux sabots de frein logés dans 
chacun des tambours des rou es. La commande s'effectue par l'intermédiaire de ci eux bielles 
actionnées par 1111 palonnier placé au-dessus de la traverse arrière de la boîte de vitesse.Le palonnier 
est lui-même commandé par le levier de fre in à main. 

Le réglage s'effectue par la manœuvre de deux ridoirs que comportent les bi elles de 
commande des freins. Quand ces moyeux ne suffi sent plus et dans le cas où les sabots de frein ne 
seraient pas encore complètement usés, enlever les roues et mettre des ca les sous les plaques en 
acier vissées aux extrém ités des sabots. 

Entretien et Conduite des Voitures 

MlSE EN ÉTAT DE LA VOITURE 

Graissage. - Vérifier so igneusement le graissage de tous les organes de la voiture. 

En général, remplir d'huile ou de graisse, sui vant le cas, tous les godets ou récipients 
graisseurs. Mettre quelques gouttes d'huil e à toutes les art iculations, parties frottantes et trous 
de graissage. 

En particulier, observer les recommandations su ivantes : 

J\'loteur. - La vo iture étant horizontale, l'huile doit affleurer les robinets de jauge placés 
sur les compartiments du carter du moteur. 

On peut emp loyer toute bonne huile demi-fluide pour moteurs à pétrole à grande vitesse. 

Les compte-gouttes doivent être toujours parfa itement réglés. 

li co n\' ient .de fo rcer le graissage lorsque le moteur est neuf ou lorsqu'il travaille longtemps 
à pleine charge, par exem pie clans les côtes. 

Boîte de v itesses. - Le niveau de l'huile doit affl eurer la parti e inférieure des paliers 
de l'arbre du différentiel, sans le dépasser. 

Employer de l'h uile un peu épaisse, ou un mélange de va lvo line et d'oléonaphte. 

Gra issage des organes de la voiture . - En outre du graissage principal 
indiqué plus haut, ii est nécessaire de graisser les autres organes de la voiture. 

Les articulations de l'arbre de cardan. 

Les arbres de pédales, les arbres de frein, les glissières de palonniers, les axes de frein de 
différentiel, les axes des fre ins arrière. 
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DÉSIGNATION DES PIÈCES 

Si[[nifications 

Graisse consistante 

Huile 

10 12 17 28 &50 
chevaux chevaux chevaux chevaux 

l g-raisseur principal. 
l - carter avant des engrenages . 
2 bouchons bronze de remplissage 
l - - -
1 gra isseur palier arbre magnéto sur le carter . 
·1 - - -- pompe 
., -- magnéto 
1 - pompe . 
1 - ventilateur 
1 petit graisseur arbre magnéto sur le carter. 
1 - - pompe 

\ 1 graisseur arbre pom pe so11s la magnéto. 
1

1 
Palettes et taquets. 

Embrayage. ) 1 graisseur double bras 
l - collier d'embrayage. 

' 1 

Boîte àe ) i 
bouchon sur bâti de direction 

- arbre horizontal des secteurs 

direction. . . -i 
graisseur sur partie s11périeure de la boîte . 

- douille dans garde crotte 
1 - arbre horizontal du secteur. 

Boîte àe vitesse. 
1 grai sseur ax e de pédale de frein 
2 - - de débrayage . 

1 1 trou graisseur sur axe pédale de direction. 
2 grai sseurs axe horizontal frein de différe ntiel. 
1 - support extérieur levier de frein. 
2 - aïbre changement de vitesse 
:l - - intermédiaire de palonnier de frei n arrière 
l graisseur sphère de poussée. 
:2 gli ssières de palonnier. 
l bouchon bronze sur carter arri ère 

Mouvement. 1 :2 grai sseurs supports des ressorts sur pont arrière 
·> moyeux ro ues avan t . 
·J - - arrière 
:2 axes verti caux roues avant. 
!~ arti cul ations de direction. 

·J 4 axes de ressorts . 
10 - -

[ :2 grai sseurs pali er de différentiel . 
1 

:2 - articulateurs bielle tension sur palier 
2 axes frein arrière sur bielle tension . 
2 graisseurs articulateurs bielle sur essieu 
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Les moyeux des roues avant, les roues arrière, les axes d'art icu lati o11 de la direction, la 
boîte de direction, les axes d'art iculation des ressorts. 

Les différents gra isseurs sont indiqués ci-dessous avec la nature de la matière graissante à 
employer. 

Des graisseurs spéciau x sont placés dan s les axes de suspension des ressorts. 

RÉGLAGE DU MOTEUR 

Allumage. - L'allu mage est assuré, dans les moteurs 10, 12 et 17 HP, par une magnéto 
haute tension et dans les 28 et 50 HP par un e magnéto basse tension et, en plus, un dispositif avec 
bougie et accumulateur pour la facilité de mise en marche. 

Le seul réglage qu'i l y ait prat iquement à faire aux magnétos haute tensio n est ce lui de 
la vis platinée. 

Pour vérifier le réglage, en lever le couvercle en cuivre qui recouvre le dispositif de 
rupture en faisant tourner le ressort qui le mainti ent. Ensuite fa ire tourner le moteur de manière 
à amener le levier de rupture sur un galet; à ce moment, les vis de rupture ont leur maximum 
d'écartement, il faut que cet écartem ent soit au minimum égal à l'épaisseur de la lame fixée à la clef 
de réglage de la magnéto (3 à 4 dixièmes de mill imètre). 

Si l'écartement est devenu trop grand, agir sur la vis en ayant desserré au préalable le contre­
écrou qu i la maintient, amener la vis à l'écarteme nt voulu et resserrer le contre-écrou. La magnéto 
est montée sur roulement à billes, elle doit êt re graissée (tous les 500 kilomètres environ) . 

Pour enlever le distributeur tirer, dans le se ns ve rtical, le bouchon placé au-dessus du boîtier 
où aboutissent les fil s des bougies et fa ire tourn er légèrement le boîtier en tirant. 

La came distribution est alors mise à nu, s'assure r que les balais sont propres et qu 'ils jouent 
librement dans leurs guides; nettoyer, s' il y a lieu, la came el son plot avec un peu d'essence. li 
peut se faire que, par un long usage, la rondelle de fibre portant le plot se dévisse légèrement; dan s 
ce cas, il y a lieu de remplacer la came. 

Sur le devant du moteur sont gravés plusieurs traits. Dans les 28 et 50 HP, le volant de 
moteur porte comme indication : avance allumage 1 et 4, avance allwnage 2 et 3. Tou rner le volant 
pour am ener le trait avance allumage 1 et 4 en face de la petite flèch e supérieure. Au moment où le 
trait du volant arrive à son repère, la tige de palette du premi er cylindre (ou du quatrième), doit 
venir en contact avec sa palette. S'il n'en est pas ainsi, dévisser l'inflammateur correspondant. Placer 
une feuil le de papier à cigarette entre la ti ge et la palette, visser l'inflammateur jusqu 'à ce qu'il 
touche la palette inféri eure et qu 'i l permet!e de laisser gli sser à frottement doux la feuille de papier . 
Revisser le contre-écrou de l'inflamrnateu r jusqu 'à ce qu'il fasse serrage sur le cylindre. 

Le régl age de cet inflammateur est termin é. 

Procéder de même pour chaque cylindre. 

Réglage des soupa pes . - faire tourner le vo lant du moteur jusq u'à ce qu'un des 
traits de repère (aspiration 2 et 3 par exemple) se trouve en face de la fl èche. A ce moment, la 
soupape d'aspiration du deuxième ou du troisième cylindre doit commencer à se lever. Il faut qu 'il 
ne reste que l'épaisseur d'une feui lle de papier entre la tige de cette sou pape et son taquet. 

S' il n'en est pas ai nsi, allo nge r ou raccourcir la soupape. 

De même pour toutes les sou papes. 

" 
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APPROVISIONNEMENTS 

Essence . - Emplir le réservoir d'essence. Ve rser l'essence avec un entonn oir mu ni d'un 
tamis très fin afin d'év iter l'in trnclu ction de substances étrangères clans le réservoir. 

Dans le cas où on ne disposerait pas d 'un ento nn oir mu ni de tamis, mett re au fond de 
l'~ntonn oir 11 11 morceau de to il e. 

Eau. - Emplir entièrement le rad iateur ; n'employer que de l'eau bien prnpre. 

En hive r, mélanger à l'eau 25 0/0 de glycérine addit ionn ée de carbonate de soude afin 
d'év iter la gelée. 

VÉRIFICATION DES ORGANES 

Écrous . - S'assurer que tous les écrous sont bien serrés et goupillés, principalement 
ceux ayant rapport à la direction. 

Pédales et leviers. - S'assurer que la pédale d 'embrayage , la pédale de frein de 
di ffé renti el, le lev ier de frei n de roues et le palonnier ne sont pas bridés . Les chapes de tiges de 
commande de ces organes doivent être réglées de te lle soi·te qu' il soit possibl e de déplacer légè­
rement les pédales et le lev ier de fre ins avant qu'il s ne commencent à agir. 

Freins . -· S'assurer que les freins se rrent convenablement. 

Freins de R.oues. - Lorsqu 'on veut vérifier les freins de roues, lever l'ess ieu arrière à 
l'aide d'un cric, pousser à fo nd le levier de fre in à main, essaye r de fa ire tourner les roues. O n ne 
do it pas y parvenir. Si l'on y parvient c'est que le frein est mal réglé. (Voir au paragraphe f re ins 
le réglage des freins, voitures 12 et 17 HP, page 5.) 

Dans les 10 HP visser l'écrou et la tige qui ti ent le câble à l'extrémité du levier de 
commande de frei n ; quand le serrage ne peut plu s se fa ire, défai re la ligature du càble et le 
raccourcir. 

Quand ces moyens ne suffise nt plus, en lever les roues, vé rifier les segments et si besoin 
mettre des ca les sous les plaq ues en acie r vissées au bout des segmen ts. 

Dans les 12, 17 et 28 HP ainsi que 50 H P les câbles sont remplacés par des tiges dont les 
extrémités son t filetées, dim inu er la longueur de ces tiges si besoin. 

Dans les 28 et 50 HP les tiges de fr ein s'attachent directement aux extrémités d'u n palonnier 
leq uel est rel ié par son milieu à un petit levier calé sur l'axe co rrespondant au levier de frein à main . 

Freins de différentiel. - (Voir au paragraphe f rei ns le réglage des freins de 
différentiel 12 et 17 HP, page 5.) 

Chaînes - Les châssis 28 et 50 HP sont mun is de chaî nes. 

Les chaînes ne do ivent pas être trop lâches ni trop tend ues. Pour les régler, manœuvrer la vis 
de commande de l'excent rique placée sur les paliers de chaînes jusqu'à ce qu e les chaînes soient 
légèrement lâches, puis bloq uer le peti t frein qui empêche cette vis de commande de se desserrer. 
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MISE EN MARCHE DU MOTEUR 

Manœuvres. - Sur les 17, 28 et 50 HP, mettre la manette qui se troll\·e sur le vo lant 
de direction dans la position correspondant au ral enti d11 moteur. 

Vé rifier si le changement de vitesse est bien a11 poin t mor1. 

Ouvrir le robinet d11 rése rvoir à essence. 

Dans les 10 et 12 HP, tirer l'ann eau placé en avant d11 radiate ur en dessous el l'accrocl1 er 
sur le tube guide. 

Dans les vo itures 28 et 50 HP, pousser le lev ier de déco mpression. 

Tourner rapidement la manivelle. 

Aussitôt le moteur en marche, rem ettre le petit ann eau en pl ace ainsi que le levier de 
décompression. 

Au départ, si le moteur, étant froid, a tendance à s'a rrête r au ralenti , l'accélérer légèrem ent 
pendant une ou deux minutes. 

Difficulté de mise en route. - Quand le moteur a été quelque temps sans 
marcher, ou si la température est fro id e, il peut être un pe u du r et ne pas part ir de suite. 

Dans ce cas, ou vrir les ro bin ets de décompress ion, verser dan s chaq ue cy lindre environ 11 11 
centimèt re cube d' essence par ces rob in ets, puis les refermer. En tou rnant rap idement la manivell e, 
le moteur doit partir. 

Si le moteur ne se met pas en riJarche, ce la peut proven ir des causes sui vantes : 

L'essence n 'arrive pas. - Démonter le tuyau d"arr ivéc d'esse nce et vo ir s' il 
n'est pas obstrué. Retirer l'ajutage d11 carburateur et le compensateur et s'assurer qu'ils ne sont pas 
bouchés. 

Le carburateur est noyé . - L'a igui lle ne remonte pas. Cela prov ient de ce que 
le flotteur est crevé. li faut le démonter et le ressoud er ou le change r. 

L'essence est de mauvaise qualité. - S'en assurer au toucher et à l'odorat 
en prélevant un échantillon par le petit ro binet placé à la par ti e inféri eure du carburateur. 

L'allumage ne se fait pas. Les inflammateurs ou les bougies 
sont encrassées. - Les dévisser avec la clef spéciale, en aya nt soin , pour ne pas dérégler 
les inflammateurs, dans les 28 et 50 HP, de ne pas fa ire vari er sur le fil etage la pos ition des co ntre­
écrous qui détermi nent leur hauteu r par ra pport à la palette; nettoyer les inflammateurs à la toil e 
émeri, et les remonter en tenant co 111 pte des mêmes obserl'at ions que pou r le démo ntage. 

Pour nettoyer les bougies, e111ployer de l'essence e! une petite brosse. 

Les inflammateurs sont mal réglés. - Véri fier dans les 28 et 50 HP, le 
réglage de l'allumage. 

Le courant é lectrique n'arrive pas. - Le défaut peut prnvenir soit d u contact 
de la magnéto, soit de la magnéto elle-même, soit d 'un court-circui t. 

1., 

Contact de la magnéto. - Dans les 28 et 50 J-1 P, examiner si le doigt de prise 
du courant est bien en contact avec l'extrémité de l'arbre. L'essuye r avec 1111 chiffon propre ainsi 
que son support. 

Dans les 10, l '.2 et 17 f-1 JJ, vé ri fier le réglage de la vis platinée. 

Magnéto. - Dans les 28 et 50 H P, pour s'assurer que le co urant ar rive aux inf lamma­
teurs, décon necter le fil de la magnéto ù sa jonction avec la barre de distributi on du cou rant aux 
inflalllmateurs, puis tourner la ma ni\'elle de mi se en marche et fro tter en même temps l'extrémité 
du fil co ntre la masse métallique d11 moteur. li doit se produire des étincelles, sin on il y a perte 
d'isolement so it dans la magnéto elle-même, so it par suite d' un court-circuit. 

Dans les 10, 12 et 17 HP, démonter les bougies, les poser horizontalement sur le moteur les 
fil s ayant été con nectés, en ayant so in cl e ne pas les mett re à la masse. Tourner la manivelle de mise 
en marche. Des étincelles do ivent se produ ire à chacune des bougies. Dans le cas contraire, il y a 
perte d'isol ement dans la magnéto ou dans la ca nali sation. 

Vérification de la dynamo. - Dans les 28 et 50 HP, démon te r la magnéto. Voir 
si ell e donne cl 11 courant. Pour ce la, mettre le pouce cle la main gau che sur un des aimants et 
l'index sur la prise de courant, après avoir eu soin de se moui ll er les do igts. Donner rapidement avec 
la main dro ite un cl emi-tour à l'induit au moyen du tournevis. O n do it ressentir une secousse. 

Dans le cas contraire, en lever l'induit, le nettoyer el le re monter. Si b magnéto ne do nn e 

pas de co urant après ce nettoyage, la remplace r par une magnéto de rechange. 

Dans les 10, 12 et 17 HP, s'assurer que les balais en charbon sont bien propres et jouent 
librement da ns leur guide. Véri fier les pl ots de distribution. 

Court-circuit. - Si la magnéto donne du courant lorsqu 'ell e n' est pas montée sur la 
vo iture, et si, une foi montée, le cou rant n'arrive pas aux inflammateurs, c'est qu 'il y a un court­
circuit dans la canalisa tio n. li faut le rechercher en déconnectant el en vérifiant successi,·ement 
toutes les portions du circuit. 

MISE EN MARCHE DE LA VOITURE 

Manœuvres . - S'assurer que le frein de côté à lel'ier est serré et qu e le lev ier de 
change ment de vi tesse est au point mort. 

Mettre le moteur en route. 

Desserre r le frei n de côté. 

AJ puyer sur la pédale de débrayage. 

J) re ndre la première vitesse. 

Embrayer en appuyant très légèrement sur la pédale d'accélérat ion c:l en laissant la pédale de 
débrayage se soulever lentement, de fa çon à bien balancer le jeu de ces deux pédal es pour que le 
moteur n'accélère sa rotati on que très progressivement. 

Prendre successivement les l' itesses supéri eures. 
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CONDUITE DE LA VOITURE 

Recommandations générales . - Évite r d'embrayer brusquement. 

En clnn o-eant de vitesse, appuye r bien à fo nd snr la pédale de débrayage et atte ndre un 
instant avant Je"'déplace r le levier de changement de vitesse . Manier ce levier sans hésitation, mais 

sans brusquerie. 
En passa nt d'un e vitesse à une \· itesse supérieure, ne jamais avancer de deux vitesses à la fo is. 

Év iter d'a\'Oir à frein er brusquement. 

Dans les longues descentes, se se rvir tour à tour des deux freins. 
Év iter de lancer la voitnre à grande vitesse, le moteur débr:iyé, dans un e desce nte, pil r 

exemple, et d'embraye r ensuite brusquement. 

INCIDENTS DE ROUTE 

Principe . - Aussitôt qu'un fait an ormal se produ it, examin er la voiture et ne pas compter 
que tout va s'arranger, ca r néglige r de remédier à une avarie qui ~emble peu importante peut 

quelquefo is causer de g ra\·es conséquences. 
Si l'on remarque qu e l'allu re de la voiture est sensi blement moins rapide, que la quatrième 

vîtesse a de la peine à se maintenir en plat, ou que, dans les montées, on doit employer une vitesse 
infér ieure à la normale, cc ralentissement d'allu re peut provenir de tro is causes: 

Défaut de puissance; 
Mau vais état des organes de tra nsmission ; 

Résistances anormales. 

Défaut de puissance . - Le moteur peut manquer de fo rce : si un cy lin dre ne 
donn e pas, si l'al lumage est dé fectueux ou s' il n 'a pas li eu ; si l'essence arrive m_al ou p_as du tout 
au car burateur; si le graissage et la circu lation d'eau ne se fo nt pas ou se font 1mparfa1teme nt; s1 
l'arrivée d'a ir au carburateur est mal réglée ; enfin, si les sou papes fer ment mal. 

Un cylindre ne donne pas. -- Pour s'en assure r, ne laisser l'alhunage que sur 
un seu l cy lin dre en en levant le contact des trois au tres et accélérer le moteu r. _Le cyl!,nd r~- restant do it 
suff ire à fai re tourner le moteur, même emballé, en do nnant des explosions regulieres; s111 on, 
s'assm er que l'in flam m:lteur de ce cy lindre est bien réglé ou qne la bougie n'e t pas encrassée. 
O pérer de même pour les trois autres cy lin dres. 

Examiner les pa!dtes. - Dans les 28 et 50 HP, si l' une d'e ll es est grip r ée ou cassée, l_a 
dé rn 0 ntcr nettoyer b p:irtic frottante avec de la toil e émeri. Avant de remonter la palette, a\'oir 
so in de 1:i' grais~er fortem ent et d'e nlever, en cas de palette cassée, tous les débris qui pem·enl être 

reslés dans le cylindn:. 

Ressorts des paletfl's . - Vérifie r également, dans les 28 et 'iO HP, le fonctionnement des 
ressorts cirs p1!cttes et ceux des ti ges d'a ll umage. 

Allumage défectueux. - Voir le paragraphe: Difjïculté de mise e,1 route. 

q 

Manque d'alimentation d'essence. 
n'arrive pas. 

- Voir le paragraphe L'essence 

Graissage défectueux. 
fo nctionne mal ou pas du to ut pa r suite 
l'excentri que. 

Le gra issage peut être défectu eux si le gra isseur 
d'une obstruction dans la tuyauterie ou du grip1 age de 

Dès que l'on s'en aperçoit, arrêter i111 111 éd iatement le moteur, introd ui re de l'huile avec une 
seringLte dans le ca rter du inotcur par les bouchons ou par les cheminées de déco mpression, vérifier 
et réparer le g raisseur. Exagé rer un peu le gra issage pendant quelque temps ap rès l'in cident. 

Circulation d'eau défect ueuse. On s'en ape rçoit parce que le moteur 
chauffe. Cela peut prove ni r so it de la pompe, so it d'un corps étranger ou d'un join t mal percé 
obstruant en partie ia tu yau teri e et empêchan t la circu lation de se faire normalement. 

Vérifi er toute la tuyauterie et les joi nts et s'assurer que la pompe ne fuit pas et que sa 
commande est en bon état. 

Vérification du carburateur . - Vé ri fier si l'ajutage ou le compensateur ne 
so nt pas bouché . 

Soupapes . Les soupapes d'aspi ra ti on et d'échappement doivent bi en porter sur leur 
siège. Sinon, les démonter, les rôder su r leur siège avec de la potée d'é meri et de l'hui le. Elles 
do ivent auss i se mou vo ir fa cilement dans leur guide. Sin on, amin cir leur guide avec de la toil e 
d 'émeri pour qu 'e ll es couli ssent lib rement. 

Explos ions au carburateur. - ë ll es provienn ent du mauva is fo ncti onnement 
des soupapes d'aspira tion ou d 'un ajutage part iell ement obstrué. 

Explosions au pot d'échappement. - Elles proviennent so it de ratés d'a ll u­
mage, so it d u mauvais fo nct ionnement des so upapes d'échappement. Pou r y reméd ier, voi r les 
paragraphes: A llumage, lnjlammatears ou boug ies encrassés, Soupapes. 

MAUVAIS ÉTAT DEs ORGANES DE TRANSMISSION 

Embrayage métallique à ruban. 
111 oteu r s'emball e et la marche de la vo it ure ralentit. 

Si les segments d'embrayage patin ent, le 

S'assurer que les doigts des le\'iers d'embrayage ne viennent pas frotte r sur la parti e cylin­
driq ue du poussoir cône. Dans lequel cas, visser les do igts réglables de faço n que, débrayé à fond , 
la garantie soit suffisante pour que le frei n d'embrayage ne so it pas ent raîné par le vo lant. 

Dans la position embrayage, un centimètre de ga rantie doit exister entre la pa rti e cylindrique 
dn poussoir et les doigts. En faisa nt ce réglage, avoir so in de visse r l~s deux do igts d'u ne quantité 
égale de manière que le pousso ir les attaque toujours en même temps. 

Si après cette opération l'embrayage cont inue ù pat iner, s'assu rer qu'ii n'y a pas d' huile sur 
le frei n ; dans lequel cas, laver à l'essence. 
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Chaînes. - La vo iture peut a\'o ir des à-coups par suite de l'usure des chain es; s'assurrr 
qu 'elles ne sont ni trop lâches ni trop tend ues et bien graissées. 

Pour l'entretien des chaînes il y a li eu, tous les 2.000 ou 3.000 kilomètres, de les démonter, 
les laver copieusement à l'essence et de les plonge r ensuite, environ un quart d'heure, dans du 
suif fo ndu . 

Résistances anormales . - Les différentes part ies frotta ntes peuve nt chauffer par 
manque de graissage, ce qui peu t créer un e résistance anormale et amener le grippage des pièces. 

Vérifier si les freins ne s'échauffe nt pas. S'il s sont chauds, c'est qu'ils frottent pendant la 
marche de la vo iture. En refaire le réglage. (Vo;r paragraphe Freins.) 

S'assurer que les moyeu x de roues, les supports d'arbre porte-pignon de chaînes, les paliers 
du moteur et de la boîte de vitesse n'ont pas chauffé. Si une de ces parties a chauffé, la grai sser 
avec excès. Si un graissage su1 abondant n'a rrête pas l'échauffement, rame ner la \'Oiture à l'usin e 
pour la faire vérifier en marchant très lentement et avec attention pour éviter un gr ippement. 

Conclusioo 

En observant avec soin to utes les recommandations précédentes, le chauffeur est ce rtain 
d'avoir toujours une vo iture marchant parfaitement et d'un fon ctionn ement irréprochable. 


