Tout d'abord, ouvrir la valve st terminer la dégonflage
en snlevant la tige de la wvalve.

Aprés avolr remonte le pneu sur la jante, goniler pour
que le bord du pneu adhiére fortement sur la janis.

Entretenez

N peut faire au cours de chaque année,
d'appréciables économies si l'on s'as-
treint @ un examen régulier des pneus des voi-
tures. Le manque de gonflage, les petites dé-
chirures du caoutchouc, le mauvais réglage
des roues ont finalement pour résultats une
usure excessive des toiles et une rupture pré-
maturée des pneus et des chambres i air.
Les bons conducteurs font trés attention aux
conditions de gonflage et examinent, de temps
i autre, |"état des pneus pour y trouver les clous
et les éclats de verre qui s’y mettent toujours,
ainsi que pour détecter et réparer les fentes,
éviter les taches d'huile, avant qu'ils aient
eu le temps de faire des dommages sérieux.
L'ennui de ces examens est récupéré par une
augmentation de la distance parcourue le
pneu, par une plus grande sécurité et la di-
minution des ennuis sur route. Les pneus
doivent étre regonflés i intervalles réguliers
a la pression exacte recommandée par le cons-
tructeur. Pour éviter un lent dégonflage sur
route ou au garage, il faut veiller 3 I'étanchéité
des valves, surtout sur les pneus déja vieux.
Remplacer les valves qui ont tendance i fuir,
et bien serrer les bouchons des valves apris
avoir regonflé la chambre & airi la pression
indiquée. Vérifier les joints des valves, toutes
les fois que I'on examine ces derniéres.

Il n'y a aucune difficulté & démonter et re-
monter un preu, 4 condition de s'y prendre
convenablement, Tout d'abord, dégonfler la
chambre 4 air le plus uum]l:ih:munt possible
en appuyant sur la tige de la valve au moyen
d'un tourne-vis ou autre outil de petites di-
mensions, enlever ensuite la tige entiérement
(fig. 1). Dégager les bords du pneu au moyen
d'un levier spécial que I'on passe sous la jante
et exercer la force vers le bas pour nbliger le
bord du pneu 3 quitt:r la jante. Enduire d'huile
végétale (pas d'huile de graissage) les bords
du pneu pour en faciliter |'extraction (fig. 2).

n fait sortir complétement 'un des bor
du caoutchouc de la jante en se servant si-
multanément de deux outils a déjanter que I'on
manceuvre 'un aprés ["autre. A ce moment,

POUR VERIFIER LE GOMFLAGE DES PNEUS, REGARDER LA TRACE DES CABLES SUR LE SOL, REGARDER L'ASPECT DES PARTIES
- LATERALES DU PMEL. UTILISER UN MAMNOMETRE ET SUIVRE LES INDICATIONS DU COMSTRUCTEUR

CONTACT DES CABLES AVEC LE SOL




vos Pneus, ils dureront

s'assurer que la valve tout entiére est bien
sortie du trou de la jante. Retourner alors la
roue et sortir I'autre bord de la jante. Pour re-
monter la chambre i air et le pneu, gonfler lé-
ment la chambre & air et la remettre sur
jante. Veiller 4 ce que la valve soit en face
du repére peint en rouge sur la paroi latérale
du pneu. Mettre la tringle et la chambre & air
sur la jante et bien mettre la valve dans le trou
de la jante. Faire passer l'un des bords du
pneus sur la jante en faisant bien attention
que la chambre 4 air ne se coince Fas entre la
jante et le pneu. On force ensuite I'autre bord
sur la jante au moyen des leviers & déjanter.
Gonfler lentement afin de bien asseoir le pngu
dans son logement périphérique (fig. 3).

La figure 4 montre schématiquement |'im-
portance du gorflage correct. Toujours me-
surer la pression lorsque les pneus sont refroi-
dis. La fAgure 4 explique facilement pourquoi
un exceés de gonflage entraine une usure sur
le centre du pneu. En outre, la pression trop
forte gmvnqut une déformation des bords et
des cotés du pneu et diminue la résistance
du pneu aux entailles, ainsi qu'aux ruptures
par choc brutal. Un pneu trop gonflé a moins
d'élasticité et la réduction la surface de
contact avec le sol diminue la traction du pneu
et sa résistance au dérapage. D'un autre coté,
un manque de gonflage donne une usure
exagérée des cotés du pneu. Lorsque la voiture
roule 3 des vitesses modérément élevées, le
pneu s'échauffe rapidement et la flexion exa-
gérée des bords, au point de contact avec le
sol, donne une séparation par glissement des
toiles et une rupture rapide des parois du pneu.
Les figures 5 et 6 montrent ce qui se passe
lorsque les petites ruptures insignifiantes dues
aux chocs sont négligées,

La déchirure s'agrandit rapidement et at-
teint le stade représenté par la figure 5. Les
bords de la déchirure pincent la chambre 2 air,
ce qui donne lieu 3 une ilité de rupture
de cette derniére. L'air fuit par cette déchirure,
ce qui occasionne une hernie. Parfois, l'en-

semble des toiles est endommagé (fig.6). Sur la

figure 7, on voit un exemple des inconvénients

Las petiies déchirures ne donneni pas immaedistement
uns rupiure mals, & la longus, I'sau ot la e
ando t la casunichons dans son L
causent la pourriture des tolles en colon, oo qui entralne
le glissement of la Tuptare des épaissenrs dos tolles.

Uns crevalson trbs grave met & nu les iringles du pneu
st nécessite une

|




Une usure ftrop grande d'un obté
soulement provient souvent d'um
carrossage mal régléi ou d'une
inclinaison de pivolts mal faife.

du manque de gonflage. A gauche, le pneu est
gwnmznt endommagé, La rupture de paroi
la fig. 7, & droite, est une autre conséquence
du rou t prolongé sur des pneus mous,
insuffisamment gonfiés, Les petites déchirures,
comme celles de la figure 8, ne donnent pas
immeédiatement une rupture de pneu mais,
a la longue, la poussitre et I'eau attaquent
et pourrissent les toiles et les tringles, ce qui
le glissement des toiles les unes par

ra aux autres.

Les habitudes du conducteur ont une action
évidente sur la longueur utile de roulement
du pneu. Ce qui ruine ces derniers, ce sont
surtout les virages ﬁgd.u. les départs rapides,
les arréts accompagnes de gémissements aigus,
toutes ces pratiques condamnables, non seu-
lement, rabotent le caoutchouc des pneus,
mais créent dans toute la masse du pneu des
tensions exagérées, Le bon conducteur évite
les chocs sur le bord des trottoirs, les excés de
vitesse sur les obstacles de la route, ainsi que
la vitesse sur des chemins en mauvais état ou
dont la surface est mal nivelée,

Les trois photos de la figure g montrent les
résultats sur les pneus d'un mauvais réglage
des roues de la voiture. Des roulements 4 rou-
leaux ou & billes usés, un essieu déformé, un
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A DOIT ETRE INFERIEUR A B DE 15 A 3 MM

REGLAGES DES ROUES MONTRANT LES

GUAND LA ROUE EXTERIEURE SE BRAGUE DE 20 DEG, LA ROUE
INTERIEURE SE BRAGUE DE 15 DEG.




excés d'inclinaison du bﬁ'wt des roues, un res-
sort cassé ou trop faible, causent le d'u-
sure représenté par la photo de gauche. Un
mauvais réglage des roues avant ajouté 4 un
manque de pression donne l'usure des bords
des empreintes que ['on voit au centre. Enfin,
la photo de droite, montre |'effet d'un mauvais
réglage combiné & une inclinaison excessive
des pivots, La figure 11 rappelle les valeurs
courantes des angles de réglage des roues
avant. Ces réglages doivent étre revus de temps
A autre. La re 10 montre un exemple de
permutation que l'on doit faire réguliérement
dans I'emplol des roues. L'état des freins,
des ressorts et des amortisseurs affecte nette-
ment le fonctionnement des s et leur usure.
Les freins qui serrent trop brutalement ou qui
ne serrent qu'une roue au lieu de deux, usent
rapidement les pneus. Veiller au bon régla
des freins et au bon état des ressorts et dE:
amortisseurs.

L'équilibrage correct, statique et dynamique
des roues intervient aussi dans la vie des pneus.
Un équilibrage statique bien fait évite les ba-
lourds qui font monter et descendre la roue
pmdp,_nt sa marche (fig. 13 4 Eapcha}, tandis
que l'équilibrage dynamique évite les allées
et venues latérales de la roue (fig. 13 a droite).
Ces équilibrages sont donc indispensables
pour assurer un trajet bien rectiligne & la voi-
ture. Les ﬁgum_g: et 14 illustrent I'influence
des poids d'équilibrage. Les équilibrages ne
peuvent se faire que dans des garages munis
du matériel nécessaire et du personnel com-
pétent. Lorsque les équilibrages sont fairs,
il faut les faire wérifier réguliérement, car
I'usure des :gnauu peut déplacer les balourds
que les poids sont chargés de corriger.

Le rechappage des pneus peut étre recom-
mandé, car c'est une opération économigque
et sfire lorsque les toiles sont encore en bon
état et ne présentent pas de dommages sé-
rieux. Si le travail est fait correctement avec
des matériaux de bonne qualité, la vie du pneu
est prolongée de quelque ?u % Les petites
déchirures dans les toiles et les parois du pneu
sont répardes de facon suffisante par la vulca-
misation avant rechappage. Apres une telle
réparation toujours mettre une chambre & air
neuve, méme si celle qu'on a enlevée semble
encore bonne.

UN DEFAUT D'EQUILIBRAGE m
DYMAMIQUE CAUSE UNE
ALLEE ET VENUE DU PNEU
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UN DEFAUT D'EQOUILIBRAGE
™. STATIOUE PROVOOUE UNE
MONTEE ET UNE DESCENTE

DU PMEU

Les rouss dolvani dire dguilibrées statiguemaeni alfin
gus la volture avance hlen en Ugne drelte &l gue les
roues n'oscillent nil horizommliement nd vertiealement.

LE CAMBRAGE SUR LES DEUX ROUES DOIT ETRE DE

DIFFERENTES GRANDEURS A VERIFER
PERPEMDICULAIRE AU SOL

ANGLE DE CAMBRAGE 22 (POSITIF
LIMITES | 53 (POSITIF) & 38 (NEGATIF)

3/4 DEG. ENTRE LES ROUES

LA CHASSE SUR LES DEUX ROUES DOIT ETRE
DE 1/2 DEG. ENTRE LES ROUES
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