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La “ Sans

secousse ”

COTTIN et DESGOUTTES

Ce n’est pas une voiture banale
que la « Sans seeousse » Cottin et Des-
gouttes, ainsi que nos lecteurs pour-
ront s’en rendre compte 4 la lecture de
la description ci-aprés. Et 'étude de ce
nouveau chassis n'est pas seulement
intéressante au point de vue documen-
taire comme I'est I'étude d’une chose
nouvelle ; son intérét vient d’une part
de ce que ce chissis, ¢’il n'est pas un
chéssis de course, posséde eependant

¥

des qualités de rendement telles que,
dans toutes les épreuves de vitesse et
d’endurance dans lesquelles il s’est
aligné, il a triomphé non seulement des
chassis de méme cylindrée, mais encore
trés souvent de chéssis de cylindrée
supérieure ; d’autre part, ce nouveau
modéle offre un certain nombre desolu-

tions aussi neuves que pratiques et qui

constituent un progrés important dans
une des questions quiintéressentaujour-



d’hui particulitrement I'automobiliste,
la question de la suspension et de la
tenue de route.

On se rappelle les deux victoires
retentissantes obtenues par les vel-
tures Cottin et Desgouttes aux deux
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risme, disputé a Lyon, la victoire ne
fut nullement une surprise pour les
nitiés ; évidemment, cette marque ne
s’était pas alignée depuis longtemps
dans des épreuves de cette envergure,
mais personne n'ignorait le sérieuxdela
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Fig. 1. — Coupe longitudinale du moteur de la «8ans secounsse » Cottin et Desgouttes.

Grands Prix de tourisme de I'A. C. F.
en 1924 et 1925, victoires complétées
par une démonstration de régularité,
puisque les véhicules de cette marque
s’assuraient.avec la premiére place, les
places suivantes.

Lors du premier Grand Prix de tou-

maison lyonnaise, et certains savaient
comment avaient été conduits les
essais : la montagne n’est pas loin de la
région lyonnaise, I'autodrome de Mi-
ramas non plus. Les Cottin et Des-
gouttes furent certainement les pre-
miéres voitures a rouler & Miramas et



A tirer profit de ce'remarquable bane
d’essais. Les résultats ne furent pas
longs a se manifester, et la victoire de
Lyon fut non seulement le triomphe du
meilleur, mais aussi celui du bon sens
des dirigeants de la marque lyonnaise.

C’est ce méme bon sens que Ion
retrouve a la base des conceptions nou-
velles de la voiture « Sans secousse n.

La 3 htres des Grands Prix de
tourisme de 'A. C. F. était imbattable
dans ce genre d’épreuves ou rentrent
en hgne de compte aussi bien
qualités de vitesse que celles d’endu-
rance ; par conséquent, lé modéle
était tout a fait adapté aux conditions
du tourisme, et d’ailleurs les demandes
étaient sullisamment nombreuses pour
pousser les constructeurs lyonnais a
etablir ce chissis en série.

Cependant, ceux-ci se sont tenu le
raisonnement suivant : les conditions
du tourisme et celles d’'un Grand Prix
de tourisme sur un cireuil routier
sont-elles absolument identiques? Non.
Il existe, ou du moins 1l peut exister
entre elles une diflérence résultant de
I'état varable du revétement des
routes, Sur bonme route ou route
moyenne, une suspension classique
eonvient remarquablement ; mais, sur
mauvaise route, si, 4 Ja rigueur on
peut circuler avec une suspension
ordinaire (et d’ailleurs la majorité des
automobilistes se contentent dun
semblable dispositif), il serait souhai-
table qu'une amélioration soit appor-
tée. La voiture posséderait ainsi sur
mauvaise route les qualités intégrales

les

ot

dont elle fait une démonstration si
parfaite sur les bonnes routes d’un cir-
cuit routier.

Partant de ce point de vue, la
margue Cottin et Desgouttes a fait un
important effort dans cette voie,et la
suspension réalisée sur- la voiture
« Sans secousse » rend celle-ci parfaite-
ment digne du qualificatif qui lui a
été attribué.

Nous avens dit, d’autre part, et
cela résulte des performances réalisées
par la 3 hitres Cottin et Desgouttes,
que le moteur était a haut rende-
ment ; comme tel, il est muni des per-
fectionnements les plus modernes con-
cernant, notamment, le graissage, 1'al-
lumage, ete. A ees divers points de vue,
I'étude de la « Sans secousse » offre
un grand intérét, car il est certain que
toutes les solutions auxquelles sent

amenés les constructeurs qui vont de

des solutions d’avenir

'avant sont

- gque nous retrouverons couramment

appliquées dans quelques années.

Moteur.— Le moteur est un quatre-
cylindres de 80 millimétres d’alésageet
130de course ;1a culasseestrapportée, ce
qui permet d’usiner complétement les
chambres d’explosion et delesnettoyer
lorsqu’elles sont encrassées. Les sou-
papes sont disposées verticalement
dans le fond des culasses, raison de
trois par cylindre : deux pour l'ad-
mission et une pour l'échappement.
Les soupapes d’échappement sont
d’un diameétre plus grand que lessou-
papes d’admission.
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Figf 2. — Coupe transversale du moteur,
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Rappelées sur leurs sidges au moyen
de deux ressorts & boudin (soupapes
d’admission) ou de trois ressorts (sou-
papes d’échappement), elles sont com-
mandées par des culbutenrs disposés de
la maniére suivante. Au-dessus de
chaque eylindre, sont fixés, I'un au-
dessus de I'autre, et transversalement
par rapport a I'axe du moteur, deux
axes supportant les culbuteurs. L’axe
supérieur supporte le culbuteur com-
mandant la soupape d’échappement:
Paxe inférieur supporte le culbuteur
commandant les soupapes d’admission;
a cet effet, ce culbuteur, muni d’une
seule branche du coté de la rotule
attaquée par une tringle, en comporte
deux du edté attaguant les soupapes.

Les culbuteurs sont commandés par
des tringles creuses soulevées par
Parbre & cames, par Pintermédiaire
de poussoirs cylindriques 4 plateaux.

L’arbre a cames est porté par quatre
paliers et commandé par une chaine
silencieuse'; I'un  des pahers est a
Joues et limite le jeu latéral : cet arbre
porte a Iarriére un pignon hélicoidal
qui commande la pompe 4 huile.

Les pistons sont en fonte spéciale et
munis de cing segments, le cinquiéme,
situé au-dessous de 'axe du piston,
faisant office de racleur d’huile ; ils
comportent des gorges de retenue
d’huile sous le segment inférieur
avec des trous d’évacuation.

Les bielles sont tubulaires et leurs
pieds tourillonnent autour de Paxe de
piston qui est fixé dans les bossages de
ce dernier ; leurs tétes sont munies de

-

cales qui permettent de rattraper le
jeu.

Le vilebrequin est porté par cing
paliers, ce qui réduit les flexions au
minimum, et par suite la tendance ayx
vibrations ; pour combattre ces der-
niéres, le vilebrequin est parfaitement
équilibré au moyen de conirepoids
portes par chaque coude, de sorte
quiil peut atteindre les plus grandes
vitesses de rotation sans vibrer.

Le graissage est sous pression, la
circulation étant assurée par une
pompe a engrenages placée dans le
fond du carter -ou elle prend I'huile
pour la refouler dans un collecteur.,

De ce collecteur,I’huile est conduite
sous pression aux ecinq paliers, d’oi
elle se rend aux manetons du vilebre-
quin perforé dans toute sa longueur.
Les cinq arrivées d’huile éliminent
tous les ennuis qui peuvent provenir de
Pobstruction d'un orifice. Plusieurs
trous pourraient se boucher avant de
provoquer I'arrét du graissage sur I'une
quelconque des portées,

Le méme systéme sous pression ali-
mente simultanément arbre 4 cames,
les culbuteurs et leurs commandes,

Sur la canalisation de refoulement

- est disposée une soupape de décharge

constituée par une bille appliquée sur
son siége par un ressort ; la tension de
ce ressort peut étre modifiée en vissant
plus ou moins I'éerou sur lequel il
s'appuie, ce qui permet de régler la
pression sous laquelle se fait le grais-
sage ; l'huile en excés qui s’échappe
par la soupape de décharge se déverse
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dans le logement préva dans le carter
pour I'arbre 4 cames qu'elle graisse
+ ainsi, puis s écoule par les extrémités
de ce logement pour retomber dans le
carter inférieur du moteur aprés ayoir
graissé d'un cdté les engrenages et la
chaine de distribution, de I'autre les

8 litres, et le remplissage se fait par
un bouchon erépiné situé sur un bras a
droite du carter moteur ; a la partie su-
périeure du couvercle recouvrant les
culbuteurs. est ménagé un orifice fai-
sant office de remiflard.

Le systéme de graissage est complété

o

&

Fig. 3. — Suspension arriére et fransmission

aux roues motrices. On remarque notamment les

deux tambours de freins montés de part et d’autre du-carter du différentiel.

pignons de commande de la pompe a
huile.

Un manométre & huile branché a
Pextrémité du tuyau de refoulement
renseigne le conducteur  sur le
fonctionnement du systéme de grais-
sage.

La contenance du carter est de

par une jauge constituée par un flot-

teur dont la tige sort a la partie supé-
rieure du carter, et par un robinet a
deux orifices qui peut étre mis en
communication. soit avec une conduite
débouchant au niveau normal que doit
occuper I'huile dans le carter, solt avec
le fond méme du carter:; ce robinet
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sert ainsi a volonté de niveau ou de
vidange,
- Ainsi qu'on a pu s’en rendre compte
par les dét ils ci-dessus, le graissage
est traité d’une facon aussi rationnelle
que minutieuse ; on sentla Pexpérience
de la course.

La méme constatation se dégage de
Pétude de Tallumage ; le moteur est
pourvu de deux systémes d’allumage

distinets : un par magnéto, un autre
par accumulateurs et bobine. Chaque

cvlindre est, 4 cet effet, muni de deux
bougies dispesées latéralement et SV-
métriquement par rapport a Paxe du
eylindre. L’avance a I'allumage est
commandée pour les deux systémes :
le distributeur est monté sur un bras
du carter ou il prend sa commande sur
I'intermédiaire qui actionne la pompe
A4 eau.

Le lancement du moteur et la charge
des aceumulateurs se font au moyen
d'un appareil combiné, dynamo et
démarreur, Paris-Rhéne, en prise di-
recte avec le vilebrequin au moyen d’un
joint élastique.

L’alimentation en essence comporte
un carburateur Zénith triple diffuseur
du type horizontal alimenté par un
exhausteur qui puise I’essence dans un
réservoir arriére. Le carburateur est
monté au milieu d’une tubulure exté-
rieure en partie noyée dans le bloc des
culasses ; sa section et sa forme sont
¢tudiées en vue d’une excellente ali-
mentation facilitée par Pouverture des
deux soupapes d’admission par
cylindre. 3

La tubulure d’échappement est rap-
portée sur le coté gauche,

La circulation de Peau assurant Je
refroidissement est obtenue par une
pompe centrifuge.

L’embrayage est du type a disque
unique ; le disque d’entrainement, en
acier spécial (Desroziers), est serré.
lors de Pembrayage, entre le volant et
un plateau mobile solidaire du vo-
lant ; le serrage est obtenu par la pres-
sion de neuf ressorts 4 boudin réglables
de Dextérieur. Les deux surfaces
d’entrainement sont garnies de ferodo ;
le débrayage est obtenu par trois
leviers commandés par un manchon
‘coulissant en relation avee la pédale de
débrayage. _

Un frein de débrayage mis en action
par la manceuvre de la pédale facilite
le passage des vitesses,

Le changement de vitesse comporte
quatre combinaisons avant et une
marche arriére sur deux baladeurs
commandés par un levier oscillant
monté directement sur la boite des
vitesses.

Les baladeurs sont immobilisés
par un double verrouillage constitué
par des bonshommes & ressorts péné-
trant dans des encoches pratiquées sur
les coulisseaux et par une navette
placée entre les deux coulisseaux qul
immobilise une des réglettes quand
P'autre se déplace.

Les pignons de prise constante sont
a 'avant de la boite ; la prise directe,
également a4 Iavant, est d’un type
spécial.
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Le moteur et la boite de vitesses
forment un bloc fixé au chassis en trois
points : deux pattes d’attache a

Parriére, & hauteur del’épanouissement.

Transmission et suspension
arriére. — La transmission entre la
boite et le pont se fait au moyen d'un
arbre terminé 4 ses deux extrémités
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Fig. 4. — La suspension avant de la «Sans sec
sécurité dans les débattements inférieurs ; G,
poussiére ; E, poulie de renvoi de frein ; F, acco

rant el

qui entoure le volant, et un point d’at-
tache a I’avant. Cette derniére liaison
est élastique (fig. 1).

ousse s. A, tube cache-poussiére ; B, butée de
r%limiém 4 rotule ; D, accordéon cuir cache-

éon comprimé ; R, lames maitresses entou-

par deux joints & disques élastiques
multiples qui le réunissent d’une part

bt

3 Parbre secondaire de la boite de
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vitesses, d’autre part au petit pignon
du couple conique. :

Le pont est réduit a sa plus simple
expression ; il comporte simplement
un carter fixé directement & une tra-
verse du chéssis et contenant le couple
conique et le différentiel. Le couple
conique est réglable dans les deux sens.
L’entrainement des roues est réalisé
au moyen de deux arbres transversaux
reliés au différentiel et-aux roues au
moyen de joints de cardan Glaenzer a
croisillon. Ces arbres sont uniquement
entraineurs. La haison des roues au
chiissis est réalisée au moyen des res-
sorts de suspension de la maniére sui-

vvante.

Au-dessus et au-dessous du carter de
pontsont fixés quatreressortstransver-
saux disposés parallélement : deux en
dessus et deux en dessous. Ces ressorts

présentent ainsi quatre branches dis-

posées en carré en face de chaque roue.
A Textrémité de chague ressort est
fixée une douille permettant de réunir
par un axe les deux ressorts supérieurs
et par un autre axe les deux ressorts
inférieurs. Ces deux axes articulent les
quatre ressorts a un boitier en alpax
constituant le palier de 'axe de la roue.
Les quatre ressorls arriére ont en
outre pour but de résister a la poussée
et au couple de freinage ; leur nombre
donne une sécurité absolue, et méme
le bris d'un ressort ne peut.entrainer
d’aceident. .
Suspensionavant.—Toutcommela
suspension arriére, la suspension avant

est a roues indépendantes. Elle est
traitée également de fagon bien per-
sonnelle et rationnelle.

Il n’y a pas d'essieu avant; il est
remplacé en partie par un ressort trans-
versal assurantla suspension. A 'avant,
le chissis se termine par une traverse en
forme de V dont les deux branches sont
relides élastiquement aux extrémités
des longerons. La liaison élastique est
réalisée de la maniére suivante : &
I'extrémité des longerons est rivée
une ferrure terminée par un axe sur
lequel se montent deux cylindres de
caoutchoue enfermés dans des boites
fixées de part et d’autre de 'dme de
la traverse. Une rondelle obture 1'en-
trée de la boite avant en s’appuvant
contre le caoutchouc et ’écrou permet
un blocage de 'ensemble ; le tout est
fermé par un bouchon.

Sur la trayerse sont aménagés tous
les” organes de la suspension avant.
Un ressort transversal tenu en son
miliey par une ferrure se termine par
deux rouleaux s’articulant aux chapes
fixées a la partie inférieure des pivots
de fusées au moyen d'un filetage et
d'un edne blogué et goupillé. Par
mesure de sécurité, les trois lames
principales entourent ‘les rouleaux,
de sorte qu'en cas de rupture d'une
lame queleconque pendant la marche,
tous les risques d’accident sont sup-
primés. ,

Les pivots sont ainsi maintenus &
leur extrémité inférieure ; il est néces-
saire qu’'ils soient maintenus en un
autre pomt; a cet effet, 1ils sont



guidés & leur partie supérieure dans des  tournentsurles pivotsen acier au nickel
glissiéres a rotule aménagées dans des de cémentation cémenté, trempé et
boites solidaires des extrémités de la  rectifié ; la butée se fait sur billes.

traverse, Ces glissiéres sont maintenues Les fusées sont en acier au nickel

\

Fig. 5. — En bas, coupe verticale de la boite de direction. La vis montée sur le tube de direction
entraine le déplacement de I’écrou sur lequel sont articulées denx biellettes. La biellette infé-
rieure (la plus courte) est réunie au maneton de 'arbre sur lequel est monté le levier de direc-
tion commandant le pivotement de la roue gauche (cet arbre est représenié en haut de la
figure). La biellette supérieure (la plus longue) est réunie au maneton du petit arbre (Gguré
au centre de la figure), sur lequel est monté le levier de direction commandant la roue droite.

dans le sens vertical et réglables au traité et comportent des dimensions
moyen d'un coussinet afrété par un  trés larges ; les moyeux sont en acier
écrou goupillé. Les douilles des fusées forgé et tournent sur des roulements de
sont garnies de coussinets bronze et gros diameétre, le roulement du coté
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pivot servant également de butée. Sur
la collerette des moveux sont fixées
d’une part des roues métalliques amo-

vibles et de 'autre des tambours alu-

minium fretté fonte au moyen de
six boulons & collerette en acier au
nickel. _

Le pivot et sa coulisse sont préservés
de la poussiére a la partie supérieure
par un protecteur métallique qui coiffe
le boitier de la ghissiére a rotule et par
une gaine cuir d’allongement variable
qui protége cetie glissiére a la partie
inférieure. Cos dispositifs ont égale-
menl pour but de permettre & cet en-
semble de fonetionner dans les meil-
leures conditions de graissage.

Freins. — Cette voiture comporte
naturellement le freinage sur les quatre
roues ; mais on congoit que, par suite
des transformations dans lasuspension,
il ait fallu innover aussi en matiére de
freinage. A l'avant, la commande de
la eame est réalisée au moyen d'un

‘c¢ible qui passe sur une poube dont

I'axe est paralléle 4 I'axe de pivotement
et dont la gorge est tangente a cet
axe ; cetle poulie est disposée a la par-
tie inférieure de I'axe de pivotement.

A Darriére, pour tirer le maximum
d’avantages de la suspension par roues
indépendantes, il était intéressant de
rédurre au mmimum le poids non
suspendu, et par suite de supprimer les
tambours de freins et de roues ; mais,
comme on ne peut se priver de 'avan-
tage que représente au point de vue
de la rapidité d'arrét le freinage sur les

Fig. 6. — Schéma d’ensemble des organes de
direction.

roues arriére en méme temps que sur

' les roues avant, le probléme consiste

a reporter les tambours de freins
arriéere en un autre point. Ceux-ci
sont disposés de chaque ¢dté du car-
ter du pont.

Les freins somnt constitués par des
secments en aluminium garnis de
ferodo agissant a lintérieur de tam-
bours meétalliques garnis d’ailettes
extérieures. Ils sont commandés soit
par la pédale de frein, soit par le levier
4 main. Ils sont palonnés 4 Pavant et a
arriére indépendamment et les deux
groupes & la fois. Ils possédent un
réglage zénéral facilement accessible
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sous le plancher avant (pour &tre
effectué au garage) et un réglage de
route a I'avant de la voiture.

En outre, un servo-frein 4 dépression
systtme Dewandre-Repusseau peut
étre monté pour la commande de la.
timonerie, et ce, au lieu et place de la
tige reliant la pédale au levier de
commande.

Direction. — La direction a nécessité
une étude spéeciale et une réalisation
entiérement nouvelle. Etant donnée
Pindépendance des deux roues au point
de vue suspension, la meilleure solu-
tion consistait & conserver I'indépen-
dance au point de vue de la commande
de leur orientation. Il n’y a pas de barre
d’accouplement, mais chaque roue est
commandée par une bielle de direction ;
le probléme se complique du fait que
ees deux bielles doivent avoir des
mouvements inverses ; lorsque l'une,
metions celle de droite, se déplace
d’arriére en avant (cas du virage &
droite), celle de gauche doit se déplacer
diavant en arriére, afin de provoquer le
pivotement de la roue gauche vers la
droite. En outre, les déplacements
des deux bielles de direction, sils sont
inverses, ne sont pas non plus égaux en
grandeur. Toutes ces difficultés ont été
résolues d'une maniére trés simple,
puisqu'on a pu obtenir ce résultat
avec une seule boite de direction. La
direction est du type a vis et écrou.
Ainsi quon le voit sur la figure 6,
Pécroucommande, parses déplacements
le long de la vis montée sur le tube de

direction, les rotations en sens inverse
des deux arbres portant les leviers
de direction a I'extrémité desquels sont
articulés au moyen de rotules les
bielles de direction. Les axes des
leviers de direction sont réunis a
I’écrou par des biellettes articulées 3
celui-c1 en des points symétriques par
rapport a4 I'axe du tube de direction.
Il est facile de comprendre le fone-
tionnement de cette double direction
d’aprés 'examen de la figure 6 et plus
encore de la figure 7 qui représente
schématiquement le montage de toutes
les articulations. Les deux fléches
representent les sens opposés de rota-
tion des deux arbres portant les
leviers de direction; elles indiquent
un virage a droite,

Cette double direction, qui conserve
tous les avantages de I'indépendance
des roues avant, offre un autre avantage
qui a été mis en lumiére derniérement
par les recherches de M. Waseige.
Avec ce dispositif, le shimmy est reridu
absolument 1mpessible ; c'est, on le
voit, un attrait de plus dansla «Sans
secousse » Cottin et Desgouttes. Il est
assez curieux de constater a ce sujet
que par des voles distinctes deux
ingénieurs de deux maisons différentes
ont été conduits a4 établir une double
direction. N’est-ce pas la la solution
de 'avenir ?

Nous ne pouvons en terminer avec
I'étude de ce remarquable chéssis sans
signaler encore quelques points de
détails.

La forme des longerons du chéssis a
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été étudiée pour abaisser le plus pos-
sible le centre de gravité; sous laile
inférieure des longerons s’étend une
tole carénant complétement le chissis
et permettant de disposer d’un espace
important entre les longerons pour
confectionner des coffres spacieux.

Les siéges arriére ont été prévus en
avant du pont arriére ; ce dernier est
recouvert d'une télerie permettant d’y
fixer le réservoir d’essence,ainsi qu’'une
malle.

L’emplacement des deux roues de

secours a ¢té prévu a larriére de la
voiture, ouun support souple est orga-
nisé pour les recevoir.

*
s

Telles sont les principales caracté-
ristiques de la nouvelle Cottin et
Desgouttes, qui ajoute encore a la
renommée solidement établie de la

grande marque lyonnaise.

L. Cazaris.




