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422 LE GRAISSAGE ET LES LUBRIFIANTS

ral, fourni par un petit syphon ou un comple goulles & un
tampon qui, parfois, entoure la tige.

Roulements sur billes. — Bien que, dans les conditions
ordinaires de vitesse et avec de lourdes charges, les poriées
bien graissées donnent, peut-ttre, les coeflicienls de [rotle-
ment les plus bas que l'on connaisse, en faibles vilesses et
charges, I'on obtient de meilleurs résultats avec les roulements
sur billes et galets, si employées aujourd’hui dans les véloei-
pedes.

Leur coeflicient de [rottement n’est pas affeclé par les varia-
tions de la charge et de la vitesse, el tres peu par celles de la
viscosilé des huiles, qui ne font que remplacer en partie le
frotlement solide et diminuer ainsi 'usure.

Les roulements des vélos sont aussi abrités que possible de
la poussiére et souvent avee bain d'huile; les billes roulent sur
des chemins coniques disposés de maniére que l'on puisse en
ratlraper l'usure par un ajustage latéral.

Dans tous les rouléments sur billes, il fanl éviter les choes
quicassentles billes ou déforment leurs roulements. Bien qu'une
bille de 6 millimétres de diamétres puisse supporter & I'écrase-
ment une charge 2.200 kilogrammes, on ne doit guére luni en
faire porter plus de 90. La résistance a l'éerasemenl est por-
portionnelle au carré du diamétre de la bille. Les roulements
e vélos sont souvent concaves et de rayon un peun plus grand
que celuides billes ; chaque bille porte surdeux points. Lorsque
I'écartement des roulements est bien réglé el que les billes
y sont hien cenlrées, il n'y a d’autre résistance de frottement
que celle de roulement, et les billes ne subissent d'autre
pression que celle due & la charge; mais, si les billes se dé-
cenifrent, elles coincent et leur résistance de froftement aug-
mente. L'undesmeillleurs de ces roulements est représenté par
la figure 108. Les billes roulent sur trois roulements aulien de
deux, sans augmentation de la résistance totale, parce que cetle
résistance est proportionnelle & la charge et indépendante du
nombre des points de conlact, pourvu qu’il n'y ait, en chaque
point, que des frottements de roulement. L'on obtient un véri-
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table frottement de roulement en faisanl converger les deux
cones ficlifs de roulement au méme sommet A, sur Parbre.
Dans ce Lype, les billes ne peuvent pas se déplacer; le frotie-
menl est enlierement de roulement, et les billes maintiennent

P16, 104,

latéralement la portée d'une fagon rigide. 1l faut faire le jeu en
C trés petit de maniere & exclure la poussiére. Mais si le cone
n'est pas convenablement ajusté et si les billes ont du jeu, les
faces en (i penvent venir se toucherel angmenter considérable-
ment le froltement.

La figure 109 repriésenle un axe muni de ees roulements.

Quand la charge est uniforme, mais trop grande pour
des billes, on emploie souvenl des galets de roulement, qui

présentent une trés faible résistance de roulement aux faibles
vilesses, condilion (rés imporlante dans le cas de lourdes masses
a démarrages fréquents, comme les ponts tournants, les grosses
cloches, telle que celle de Sit-Paul, de Londres, qui pése
25 tonnes. On a pu réduire ainsi d'un seplidme la résistance
de frotlements des supports de celle cloche. Ces roulements
s'emploienl maintenant aussi sur les voitures, comme celui
de la « Roller Bearing C’ » de Londres (fig. 110) appliqué sur
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424 LE GRAISSAGE ET LES LUBRIFIANTS
lesautomobiles. Les sept galels qui le composent sont mainte-
nus dans une cage qu'ils entrainent; les butées en hout sont
recues par des billes. Le type (fig. 111), pour lramways, a sa
butée re¢ue par un grain d'acier,

|G (F

Ces roulements ne consomment que trés peu d’huile : juste
ce qu'il faut pourles empécher de rouiller.

Mode d’emploi des lubrifiants, — On verra qu'il est
possible de profiter des avantages du graissage parfait sans
complication d’appareils ni perles d’huiles. Actuellement, la
construction scientifique des paliers peut étre considérde
comme dans U'enfance ; mais, & mesure que l'on connailra
micux la question el les principes vrais du graissage, il est
probable que I'emploi des lubrifiants solides ou pateux dis-
paraitra de plus en plus, el que le graissage par bain
d’huile deviendra universel, du moins pour les machines
rapides. :

Au Tlieu de laisser les portées se graisser aulomaliquément
par I'huile d’un rdservoir disposé au-dessus ou au-dessous

d’elles, on effectue souvent ce graissage par de I'huile mise en

charge dans un réservoir placé au-dessus des machines A
graisser ; I'huile revient sans cesse & ce réservoir aprés filtrage
et clarificalion. Celte méthode entraine I'emploi d'un sysleme
de tuyaux et de robinetterie assez compliqué pour éviter
toute perle d’huile au retour des paliers, glissiéres, ete.

Bien que les anciens types de graisseurs a syphon et &
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comple-gouttes solent graduellement remplacés par le bain
d’'huile, ils n'ont pas encore complétement disparu et reste-
ront méme dans cerlains cas ol il serail impossible de récu-
pérer 'huile des bains et on il faut la distribuer méthodi-
quement et par pelites quantités.

Tel est le cas des glissitres et des tiges de pistons, pour les-
(uelles on emploie largement les graisseurs & syphons et

comple-gouttes. La figure 107 représente un graisseura syphon
pour tiges de pistons. 1l consisle en un petil réservoir plein
d’huile, avec un lube central conduisant T'huile au point a
graisser, et dans lequel I'huile monle puis descend par une
méche en forme de syphon plongeant dans I'buile et dans le
tube. Cette meche fonctionne comme si chacun de ses canavx
capillaires conslituait un petit syphon dont la Lhéorie se
lrouve exposée au chapilre de la tension de surface.

Le comple-goutles ligure 112, de MM. Mather et Platt, con-
siste en un réservoir fermé, au bas; par un robinet dont le
débil peul se régler par un pointeau, el qui laisse ['huile
passer goulte & goulte devant un regard en verre qui permet
de compler ces goutles. Ces graisseurs sont susceplibles d’'étre
obstrués par des impuretés, mucilages, poussieres, si I'huile
n'est pas bien filtrée el si I'oriflice de sorlie est au bas du
FESeTVOoir.
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526 . LE GRAISSAGE ET LES LUBRIFIANTS

Pour les graisses, on peut recommander l'emploi des grais-
seurs, tels que ceux de Slauffer (fig. 113) dout le débil est
réglé par une vis G, sous la pression d'un piston pressé par un
ressort D, et donl la position indique ce qui reste de graisse
dans le réservoir A, ef s'il faut le visser.

Les graisseurs & coupes sont trés rarement employés pour

=

le graissage des cylindres de moteurs a vapeur, qu'ils ne

2
B
=

IFrg, 114. Fig, 115,

peuvent alimenter réguliérement, el on admet actuellement
que 'on ne peut y employer les graisses. On peul néanmoins,
dans certains cas, se servir de ces graisseurs pour introduire
un volume donné de lubrifiant dans un espace plein de vapeur;
tel est le cas du Lype représenté sur la figure 114, qui ali-
mente en fermant le robinet supérieur et ouvrant le robinet
inférieur; I'huile remplacée graducllement par de la vapeur
tombe dans I'espace & graisser.

Il vant mieux remplacer ce procédé par un systéme de grais-
sage automatique comme, par exemple, celui de Roscoe
(fig. 115), pour les cylindres de locomotives. L'huile y est gra-
duellement refoulée par de la vapeur qui se condense dans le

gTalsseur.
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Dans la plupart de ces graisseurs, I'huile est déplacée par
le poids de la colonne d'eau formée par la condensation de
celle vapeur, el ils risquent de s'arréter si celte condensation
se ralentit. Si la chandiére est alimentée par un injecteur, il
peut s'y accumuler de l'air introduit avec I'ean d'alimen-
tation, et cet air, se logeant dans le haul de la tuyaulerie du
graisseur, empéche la condensalion de se produire aussi acli-
vement et arréte le débit de 'huile. Un tuyau trop petit on mal
in¢liné se remplit d'cau ef empéche 'alimentation. du grais-
sage. Dans le graisseur de Roscoe, que l'on peut remplir
d’huile par le haut, la vapeur arrive par le haut, réglable par
un pointeaun. Au bas du graisseur, se trouve un tube fermé &
sa partie supérieure et percé,aun bas,de trous pour I'admission
de 'eau ou de 'huile, et qui reste plein d'air jusqu’a ce qu’on
ouvre la vapeur; celle vapeur se condense alors et I'ean tombe
au bas du graisseur en expulsant graduellement I'huile du
graisseur. Quand on arréte la vapeur, la locomotive cessant
de marcher, la pression baisse dans le graisseur el 'air com-
primé dans le tube du bas se dilate en refoulant la quantité
d'huile nécessaire au graissage jusqu’au retour de la vapeur.
La grandeur que le mécanicien doit donner & cetle admission
de la vapeur dépend de I'allure du train, de la fréquence des
arrits, de la tempéralure ambiante et de I'étranglement de la
vapeur par le régulateur de la locomolive; un mécanicien
expérimenlé peut ainsi déviter, avec cet appareil, les perles
d’ huile.

On a récemmenl proposé, pour le graissage des eylindres,
un grand nombre de comple-goutles, dont un petit nombre
seulement fonclionne convenablement; 'un des meilleurs est
celui de M. Ottewell (fig. 116). Quand on ouvre le pointeau A,
la vapeur de la chaudiére vient en HG, ct, en se condensant,
remplit d'eau lout le graisseur & I'exception de la coupe R, qui
renferme 1'huile, puis celle eaun déplace graduellement 1'huile,
comme dang le graisseur de Roscoe. Pour graisser, il suffit
d’ouvrir le pointeau G et 'huile monte goufte & goutle en G
par le tube de verre au-dessus de G, remplacée & mesure par
de 'eau tombanl de A en R. Ce graisseur fonctionne bien sur
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