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>>> EDITORIAL
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Par Daniel Benharrosh

Inclinat nec declinat:

ouler en 2CV est une source intarissable de
bonheur :faire corps avec cette petite machine

si bien pensée transforme un béte déplace-
ment de A a B en petit moment de grice. Mais cela
suscite aussi une petite frustration : impossible de
conduire sa 2CV tout en la voyant rouler. Car c’est
un autre immense plaisir que procure cette auto :
la regarder se mouvoir met en joie. Il est fascinant
d'observer ses petits bras s'agiter pour maintenir les
roues en contact avec le sol, quel qu’en soit le relief
et quelles que soient I'assiette, I'allure et la charge de
la voiture tandis que la caisse, elle, ne bouge quasi-
ment pas. Observer en la suivant une 2CV qui roule
donne l'impression de voir évoluer un animal qui ga-
lope, appliqué a maintenir son rythme et a ne pas se
casser la figure. On pense aussi a I'image d’Epinal de
la porteuse d'eau qui parcourt les pistes lointaines
pieds nus, lourde amphore sur la téte, sans perdre
une goutte du précieux liquide et avec grice, dans un
équilibre qui s’apparente a de la magie. Ces digres-
sions pour introduire les sujets développés dans le
troisieme tome de la compilation des articles parus
dans les 16 premiers numéros de 2CV Xpert : la sus-
pension, la direction, le chassis et les freins. Une grande
partie de I'intérét de la 2CV tient dans “ses dessous”
: sa vocation populaire et utilitaire n'a pas dissuadé
ses concepteurs de lui créer une suspension dont le
confort étonne encore aujourd’hui, tout comme sa
capacité d'adhérence. L'ensemble des éléments qui
composent la suspension de la 2CV est disposé hori-
zontalement, dans un encombrement reduit, tout en
autorisant des débattements verticaux d’une grande
amplitude. Nul besoin du moindre point d'ancrage
sur la carrosserie : une 2CV sans sa caisse est tout-i-
fait en mesure de rouler, pour peu que celui ou celle
qui la conduit ne craigne pas les courants d’air. Grace
a cette conception, il a été possible d’élaborer une
lignée de voitures assez variée, de la rustique 2CV
a la petite familiale que fut I'AMI 8, (auxquelles on
pourrait ajouter la rapide AMI Super, voire la M35 sur
laquelle des sphéres oléopneumatiques remplacent
les ressorts), en passant par les utilitaires ou Ia Méha-
ri. Confort, tenue de route, capacités en tout chemin,
capacité a supporter une certaine charge, centre de
gravité bas et faible encombrement sont autant de
qualités que compte cette plate-forme si bien concue
qu'il n’a guére été nécessaire de la changer durant les
40 années de sa carriere, si ce n'est pour l'adapter
a la puissance et au poids de l'auto qu’on “met des-
sus”... ou pour réduire le codt de sa fabrication, En
effet. €N renoncant aux batteurs 3 inertie ay profit
d'amortisseurs hydrauﬁques. la 2CV s'est un peu ba-
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nalisée : Citroén mettait alors fin 4 la production d’un
dispositif ingénieux mais qui n’existait que pour elle.
Or lindustrie est d’autant plus profitable qu’elle fait
appel a2 des composants standards, comme les amor-
tisseurs hydrauliques.

Alors que Citroén avait fait partie des pionniers de la
caisse autoporteuse avec sa Traction-Avant en 1934,
il est revenu au chissis séparé pour sa 2CV et sa glo-
rieuse lignée, ainsi — et c’est plus surprenant — que
pour sa DS en 1955. Pour le collectionneur, cette
conception est un atout : une 2CV fatiguée retrouve
I'essentiel de ses qualités sur un chissis réparé ou
neuf. Il n’y a dans ces opérations rien d'insurmontable
pour qui a de la volonté et un peu de place ; restaurer
une voiture monocoque attaquée par la rouille est
une autre paire de manches. Mais comme rien ne se
fait au hasard, avant d’intervenir, vous trouverez dans
le présent ouvrage tous les conseils pour se lancer
dans les opérations sur le chissis.

Cété freins, la 2cv se distingue moins du reste de la
production automobile, si ce n’est par la disposition «
inboard » des freins avant : il importe surtout de sa-
voir ce que I'on fait selon que sa voiture est équipée
de disques ou de tambours a l'avant. Sur tous ces su-
jets qui touchent a la sécurité, on ne saurait trop vous
conseiller de vous fier 3 I'expérience des spécialistes
de 2CV Xpert avant de remonter vos manches et de
mettre vos mains dans le cambouis. |

*En latin de cuisine. ce pourrait étre la devise de |3 Zev,
que Lon pourrait traduire par «elle penche mais ne verse
pas», qui illustre la faculté de la deux-pattes a tenir le pave
malgré des inclinaisorns de Calsse impressionnantes.
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C'est dans les rallyes que la petite
2 CV montra tout son talent en

suspension, en amortissement et en
direction. (Rallye international de
Genéve 1959,

au volant M. Karl Shéri.)
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Pour celui qui ne connaitrait que l'automobile du
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troisieme millénaire, une voiture aussi-penchée dans
un virage est “au bord du tonneau”. Mais les vieux
dedawieille le savent biep: dans les virages, la 2CV

penche. mais. ne verse pas.

. PAR jACQUES BARCAT DESSINS JACQUES BARCAT
PHOTOS LAURENT BOURGENO — COLLECTION CITROPOLIS —
CITROEN COMMUNICATION i o & s

Tome 3 - 2 CV Univers technique {



>>> SUSPENSION, AMORTISSEMENT ET DIRECTION

PDossier

>>>

. eule ambition encore : dévoiler |
“ aux novices les bases de ces dis- |
positifs, expliquer simplement
» comment ¢a marche, complé-
ter les connaissances, gommer
les confusions, bref leur rendre
tous ces machins le plus clair possible,sans
les faire fuir avec les théories complexes
qu’on aurait d'ailleurs pas la place d'expo-
ser. Pas la place non plus de traiter du dé-
montage-remontage ou réparation de ces
organes, sujets qui ont déja fait ou feront
I'objet d’articles hors dossier:
En attendant, soyez tous préts:onyva'!

Suspension
ou amortissement ?

En voila une drdle de question !? Non,
pas si dréle car, justement, dans le grand
public, beaucoup (jusqu'a méme certains
mécanos) confondent ces deux notions.
Bien sir, elles vont ensemble car elles se
completent, mais la suspension est une
chose et 'amortissement une autre.

Suspension

I suffit de se faire balader en brouette
pour comparer sa présence et son ab-
sence : c€té bras du porteur, C’est la liai-
son souple, et coté roue, on se prend le
contact direct et brut avec les trous, les
bosses et les cailloux. Une charrette a
foin de jadis avait 4 roues sans pneu, sur
essieu rigide. §'il venait une bosse de 10
cm — et les chemins d’alors regorgeaient
de ces «ralentisseurs» sauvages ! —, la
roue concernée devait les grimper ces
10 cm... et avec elle toute une partie de
la charrette. L'éventuel passager les vivait
en direct, une par une, ces vacheries, sauf
si la charrette était pleine de foin et que
le petit malin voyageait au-dessus. Alors
au contraire, c'était I'extase : il ne sentait
plus rien des chocs. Le confort total !
Oui, mais pas pour la carriole qui, elle,
continuait de déguster...

Eh ! Imaginez une minute que votre
Deuche zhérie n’ait ni suspension ni
pneus... Elle pése pres de 600 kg, ce qui
fait, en gros, 150 kg sur chaque roue. Le
caillou de 10 cm, la roue y monte d’un
seul coup avec les 150 kg qu’elle porte.
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«Le pied » pour les passagers qui vont re-
gretter les séances de cinéma dynamique!
Bien stir,a 2 km/h, ¢a secoue, sans plus,
mais si vous roulez plus vite, I'élan fera
sauter la voiture bien plus haut par effet
tremplin. La Deuche risque de verser ou
pire de se vautrer I3, roue ou essieu brisé
net par la force du choc. lls n'ont certes
pas été congus pour soulever 150 kg en
un centiéme de seconde ! Et, quand bien
méme ils résisteraient, vous allez vous
planter trés vite.Vos roues passeront leur
temps a planer en I'air d'un caillou au sui-
vant. Le sol qui est censé les guider..., ben,
elles ne le verront pas souvent, sauf pour
le cogner et rebondir. Pas génial pour
suivre une trajectoire...

Alors maintenant, je pense que vous
comprenez que Paris-Roubaix en char-
rette rigide... vaut mieux méme pas y
penser, et qu'il faut donc une solution. La
toute premiére fut bien sdr I'invention
du pneu qui, déja, assouplit et préserve la
roue, mais c’est loin d’étre suffisant.

Un peu d’Histoire :
ies toutes premieéres
suspensions

Pas si bétes, nos ancétres ! Les flem-
mards qui se prélassaient sur le foin du
chariot I'avaient déja bien deviné : pour
adoucir les chocs du véhicule, il faut une
liaison élastique entre caisse et roues
porteuses. Et c’est bien ¢a, justement,
qu’on appelle une suspension : la caisse
est suspendue élastiquement sur les

| SCHEMA N°|

ressort

roues. Pour les voitures a cheval de jadis,
le systéme allemand «Landau» (du nom
de la ville) plagait les essieux sur un chas-
sis, muni aux 4 coins de lames de ressort
recourbées vers le haut. On suspendait
I'habitacle 4 ces 4 ressorts par des at-
taches (chaines, sangles...), comme
lillustre le (schéma I).

Quand on monte la-dedans, la douceur
est impressionnante : on ne sent plus
rien, mais la caisse balance pas mal dans
tous les sens. C'est génial aux faibles al-
fures, mais serait d’une instabilité redou-
table aux grandes vitesses... Donc systeé-
me exclu pour un véhicule 2 moteur !

Les ressorts

Qui dit liaison élastique dit «ressort». Il
en existe de toutes sortes. D’abord le
plus simple, qui est le ressort de flexion.
Lorsqu’on monte sur une poutre posée a
plat sur deux briques, la courbure qu’elle
accuse s'appelle une flexion (schéma 2).
Les ressorts de flexion a lames ont jadis
beaucoup servi en automobile, et se
voient encore, par exemple, sur des ca-
mions de chantier ou certains wagons de
marchandises.

On a ensuite beaucoup utilisé, en auto-
mobile, les ressorts de torsion. La tor-
sion {qu’il faut bien distinguer de la
flexion), c’est le «vrillage» élastique d’une
barre sur sa longueur, quand on la tord
sur elle-méme, un peu comme une toile
mouillée qu'on essore (schéma 3).

=
Masses
suspendues

—

Masses non
suspendues

=
attaches

principe

suspension

" Landau"



SCHEMA N°2

POIDS

FLEXION

LTI/ 77777 7777777777777/ 77707

RESSORT DE FLEXION A LAMES

SCHEMA N°3

d'immobilisation TORSION

(= vrillage)

Quitte & vous monter des ressorts, voici ceux, apparents montés par Citroén en 1954 sur la
2 CV (tourisme et utilitaire) pour remplacer les pots de suspension. Mesure d'économie
sans doute qui ne dura que quelques mois, on revint vite au pot de suspension si bien

adapté a la voiture.

Les barres de torsion, courantes sur les
voitures des années 1960 et 1970, ont
aujourd’hui un peu rendu leur place au
plus classique des ressorts dont nous al-
fons maintenant parler.

Ce plus classique des ressorts, c’est tout
bétement : le ressort en spirale de com-
pression bien connu. Nos 2 CV et déri-
vés en utilisent 4, mais elles cachent bien
leur jeu :ils y sont totalement invisibles,
bien «planqués» dans les pots de suspen-
sion que nous voyons plus loin.

Citons encore, pour finir, les ressorts en
caoutchouc (I'ancienne Austin mini) et
les ressorts pneumatiques, dont le plus
béte exemple est la pompe 2 vélo bou-
chée : Pair emprisonné réagit élastique-
ment aux poussées du piston. Ces res-
sorts ont la supériorité d’avoir une
raideur qui se durcit avec la charge, no-
tion trop longue a expliquer ici. Dés les
derniéres Traction et la DS 19, Citroén a
utilisé de tels ressorts, sous forme de
sphéres remplies d’azote, combinées
avec un circuit d’huile sous haute pres-
sion, d’oU le nom savant de suspension
oléopneumatique.A la raideur croissante
avec la charge, cela rajoute I'avantage
d’une garde au sol constante, quel que
soit le chargement. >>>

Tome 3 - 2 CV Univers technique 9
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Dossier
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Mouvement

des roues en suspen-
sion : les «bras»

de suspension

Il va de soi que fixer bétement les roues
au bout de ressorts ancrés sur la caisse
serait ter-iblement flottant ! Nos roues
sont donc liées au chissis par des bras
oscillants, libres de s’enfoncer ou res-
sortir. Sur de nombreuses voitures, ces
bras sont transversaux a I'avant et lon-
gitudinaux a I'arriére. Pour notion, le
bras transversal (non monté sur 2 CV)
pivote sur axe longitudinal (dans le sens
de la voiture) et oscille transversale-

Dessin 4

ment a la voiture, comme l'illustre som-
mairement le (schéma 4).

On voit qu'en oscillant, il n'assure pas
bien la «verticalité» de la roue et donne
ce qu’on appelle des carrossages (incli-
naison du plan de roue) variables en plus
ou en moins. La 2 CV, pour sa part,a des
bras longitudinaux qui, a l'inverse, ont un
axe transversal et oscillent dans le sens
de la route. Ce systéme a, cette fois,
l'avantage de donner un carrossage stable
avec les oscillations. La «verticalité» de la
roue sur le sol ne change pas quand la
suspension travaille. (Le schéma 5) illustre
ce comportement.

PRINCIPE BRAS TRANSVERSAUX
(non employé sur 2CV)

variation du
carrossage

avec les
oscillations

Dessin 5

PRINCIPE BRAS LONGITUDINAUX

train avant
1 — R |

la roue se souléve
sans changer de
carrossage

BOSSE
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Pescription du systéme
suspension de Ia 2 €V

La suspension trés originale, dont la
2 CV a eu I'exclusivité, a été sa plus belle
image de marque pour le grand public.
Voir par exemple la 2 CV des Dupond(t)
dans Tintin ('Affaire Tournesol).

Elle est congue

de Ia fagon suivante :

Le chissis (qui porte la caisse) a la forme
d’un rectangle trés allongé. Les deux
gros tubes porteurs des trains avant et
arriére sont fixés en plein travers,a Pavant
et a l'arriére du chissis. Les quatre bras
s’engagent aux bouts de ces tubes qui
leur servent d’axe transversal pour oscil-
ler dans le sens de la route. Les bras
avant sont tournés vers I'avant, et les ar-
riére vers |'arriére, ce que montre le
(schéma 6).

Ces bras de suspension, bien sdr, il faut
des ressorts pour les repousser vers le
dessous du chissis. Ne cherchez pas au-
dessus, ni dessous... rien ! Seraient-ils an-
crés a des barres de torsion planquées
dans les tubes de train ? Ingénieux, mais
tout faux ! Ce sont de bons vieux res-
sorts a spirales, mais bien planqués deux
par deux dans des grands cylindres de
tole dits pots de suspension, accrochés
en long sous la caisse, sur les flancs du
chéssis et a mi-longueur,comme le montre
le (schéma 7) (qui les présente ici un peu
rabaissés pour la clarté du dessin).
Chaque ressort emprisonné tire sur une
coupelle de compression qui transmet a
un tirant, lequel traverse le ressort, sort
du pot et vient s’ancrer sur une patte in-
férieure du bras de suspension.Ainsi il le
tire et I'écarte du chassis, un peu comme
le ferait un tendon de patte de poulet.

Aol e SUSRERSIT

Coupe d'un pot de suspension et principe de
fonctionnement.
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] Batteur

Le principe de la suspension de la premiére
2 CV. Cela a l'air si simple.. mais il fallut douze

Pot de suspension

Le tirant de suspension et la facon dont

ans d'essais pour la mettre au point. - >
il est attaché au bras.

Il y a un pot droit et un pot gauche, et
chacun abrite un ressort pour I'avant et
un ressort pour l'arriére.

Et ce joli systéme atypique se paye en
plus le luxe d’&tre réglable. Comment ?
Trés simple : chaque tirant sortant du
pot se termine sous forme de tige file-
tée. On y visse un embout porte-cou-
teauy, fileté femelle, avec ceil pour ancrage
sur le bras, (schéma 8).

En amont du filetage, le tirant porte un
méplat, manceuvrable avec une clé plate
trés large de 9 mm. En vissant la tige
dans 'embout femelle, on retend la sus-
pension et rehausse la voiture du coté
concerné. Ce filetage non protégé est fa-

coupelle de

compression bras avant droit

bras arriére droit

CHASSIS

La suspension de la 2CV

Dessin 7 vue de profil

RECLAGE D’UN TIRANT DE SUSPENSION

oeil d'ancrage sur bras

méplat de 9 mm

our manoeuvre . a
p 4 filetage male

. T i . /  tirant
cilement grippé et nécessite souvent une
injection de dégrippant bien avant de le .
Dessin 8 filetage femell
manceuvrer. ge lemelle
B Masses suspendues et
avant masses non suspendues

VUE DE DESSUS
CHASSIS DE 2CV

Dessin 6

On appelle masses non suspendues celles
des éléments au contact direct du sol,
«soldats de premiére ligne» qui se farcis-
sent tous les mauvais coups... Et les
masses suspendues, qui sont portées par
les ressorts, sont un peu des «planqués»
bras avant de larriére ! Pour avoir une suspension
douce, il faut que les masses non suspen-
dues soient relativement légéres devant
la grosse inertie des masses suspendues.
. Ainsi, elles montent facilement en com-
bras arriere primant les ressorts, et retombent vite
avant que les lourdes masses suspen-
dues, figées par I'inertie, n’aient pu s’en
apercevoir ni réagir sérieusement. La
souplesse d’une suspension exige donc
que le rapport (division) masses suspen-
dues/masses non suspendues soit le plus

grand possible. Pour cela, parmi d’autres
>>>
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Dossier

>>>

raisons, Citroén aimait bien débarrasser
les roues avant (motrices) des lourds
systemes de freins, en placant — on I'a
déja vu — les freins en sortie de boite.
Ainsi, tambours, cylindres et machoires
ou disques, étriers et plaquettes déser-
tent, les vilains traitres, le camp des
masses non-suspendues vers celui des
suspendues. C’est la une des raisons de
la merveilleuse souplesse de la suspen-
sion de vos cheres Deuche.

Les butées de suspension
deia2 €V

Pour chaque bras de suspension, il existe
deux butees de débattement : une butée
d’enfoncement en caoutchouc (fixée sur
la caisse a I'arriére et sur le chassis a
I'avant} et une butée de soulevement
(c’est une barrette soudée en travers du
bras, c6té chissis et prés du tube de
train). Quand la caisse se souléve, la bar-
rette finit par buter sur le bord du chas-
sis et alors seulement, la roue décolle.
Cela sert quand on change une roue
avec le cric de la 2 CV. L'ennui est que
cette butée se tord peu a peu avec les
coups, retardant d’autant la levée de la
roue. || arrive méme alors que des gens
qui changent une roue ne puissent plus
repartir, car ils ont, en levant excessive-
ment la voiture, démanché, sans le savoir,
la coulisse du cardan...

Décoller une roue arriére avec une
2 CVest tout un art... assez brutal !

2CV Univers technique - Tome 3

Amortissement

Alors maintenant, 'amortissement, c’est
quoi ! Sans jouer sur les mots, on peut
dire que 'amortissement, c’est un «frei-
nage des mouvements de suspensiony.

En effet, qui dit ressort et suspension dit |

aussi fatalement balancement élastique,
comme le ferait par exemple un poids
suspendu au plafond par un ressort. Et la
«balangoire», c’est bien gentil et parfois
marrant, mais, sur une voiture, ¢a risque
fort de devenir pas marrant du tout... En
effet, par ce phénomene «balangoirey, la
suspension garde en mémoire les dé-
fauts absorbés, sous forme d'oscillations
qui peuvent é&tre dangereuses. Dange-
reuses ! Eh oui ! Imaginez par exemple
que le balancement suite a une bosse
soit précisément en phase descendante
quand se pointe une nouvelle bosse...
Boum ! La suspension va cogner sec sur
sa butée et la plate-forme peut méme
toucher par terre ! Pas mieux :on est en
phase montante quand se présente un
creux. Un vrai «coup monté» ! Soit la
roue décolle, soit elle perd une bonne
part de son appui et donc de son adhé-
rence sur le sol. En ligne droite, ¢a peut
aller, mais en virage, c’est I'embardée in-
contrélable. Bien s, il y a le veinard qui
se mange la bosse pile en phase de sou-
lévement, mais ce sont des coups de pot
qu’on n’a pas deux fois ! Et, par ailleurs,
ces balancements fous donnent des tan-
gages (avant-arriére) ou pire, des roulis

(droite-gauche) qui peuvent faire perdre
tout contrdle. Il faut donc calmer tout
¢a. Comment !

Prenons par exemple I'image d'une por-
te de lieu public. C’est bien connu : les
gens ne ferment jamais leurs portes et
Pon doit installer un ressort de rappel
pour le faire a leur place. Mais ce ressort,
monté seul, donnera des balancements
encore tres amusants pour le pékin qui
va se ramasser la porte en pleine tronche.
On y adjoint donc ce qu’on appelle un
«groomy» qui est tout simplement un
frein (hydraulique) de retour de la porte.
C’est en quelque sorte un «calmeur» de
ressort... et un sauveur de tronche !
Bref, vous avez compris, pour que la sus-
pension ait «la mémoire courtey, il faut
absolument freiner ses mouvements
libres. Ben oui ! Et c’est précisément cela
qu’on appelle I'amortissement.

Les 2 CV utilisent, pour cela, soit les
vieux frotteurs, soit les amortisseurs hy-
drauliques.

Les frotteurs

Ces amortisseurs & friction, montés sur
les anciennes 2 CV, sont vissés, comme
des joues, sur les flancs des bras en bout
de tubes de train. lls freinent les mouve-
ments de rotation du bras autour du
tube, par friction de surfaces liées au
tube fixe sur d'autres liées au bras. L'em-
bout cylindrique de rotation du bras a 3
petites oreilles saillantes périphériques,
avec chacune un trou fileté, pour fixer
une tole en triangle curviligne garnie, par
collage sur chaque face, d’'une couronne
plate en matériau de friction (type garni-
ture de frein). Cette double garniture est
donc solidaire du bras. D’autre part, 'ex-
trémité du tube fixe comporte trois cré-
neaux saillants. Deux disques en acier du
frotteur ont chacun trois lumiéres pour
s'engager dans ces créneaux et devenir
solidaires du tube.

Le frotteur démonté.
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Septembre 1965, I'une des premiéres 2 CV équipées d’amortisseurs hydrauliques. Notez

le sens du montage car c’est le bon !

Ce frotteur, c'est un peu le contraire du
frein a disque :au lieu d’'un disque pincé
par deux garnitures,on y trouve la double
garniture (solidaire du bras) pincée par
deux disques (solidaires du tube), 'empi-
lement étant bien serré par un ressort
réglable. Et le tour est joué ! Bien siir; ces
frotteurs se déréglent et nécessitent
alors une dépose pour resserrer le res-
sort de pincement.

Les amortisseurs
hydrauligues

En septembre 1965, le train arriére des
2 CV a vu remplacer ses frotteurs par
des amortisseurs hydrauliques qui, aprés
1975, ont conquis aussi le train avant.
Une vue simplifiée de I'amortisseur hy-
draulique : encore la pompe a vélo, mais
cette fois, remplie d’huile devant et der-
riére le piston. Si piston et tige sont par-
faitement étanches, c’est comme si on
les avait soudés au corps de pompe : le
liquide (incompressible) ne peut transi-
ter d’une chambre & l'autre. Sauf si I'on a

volontairement percé des petits trous
dans le piston...Alors, sous la pcussée
{ou la traction), le liquide transite par
eux trés lentement, avec plein de frotte-
ments hydrauliques qui I'échauffent. Le
piston peut donc circuler, mais avec un
freinage ferme qui calme ses ardeurs.
~amortisseur hydraulique des 2 CV fonc-
-ionne en gros sur ce principe. Il a bien la
“orme d'une telle pompe, fixée par un
bout au chissis et par l'autre au bras de
suspension. A l'avant comme a l'a-riére,
on les voit disposés a peu pres paralléle-
ment aux tirants de suspension.

Fatigue
des amortisseurs

En vieillissant, ces amortisseurs arrivent
3 perdre progressivement leur huile, la-
quelle est évidemment remplacée par de
[air..., et c’est pour le coup qu'ils devien-
nent de vraies pompes 2 vélo, perdant
tout cu partie de leur efficacité. La voitu-
re balance plus et devient plus flottante
en virage. Quand on démonte un tel

amortisseur et qu'on l'actionne a la main,
on le sent partiellement «pneumatiquey,
trop facile 2 bouger et I'on entend passer
les bulles dair parasites. Bon a changer !

Les batteurs a inertie

Ah oui ! On allait les oublier ceux-la ! Et
c’est quoi ces bétes-la ? Sur les premiéres
2 CV, Citroén avait rajouté, au voisinage
des roues, des sortes de petites «bou-
teilles» métalliques verticales, dites bat-
teurs a inertie.

Le batteur, sur 2 CV d’avant septembre
1965, il y en a un sur chaque roue.

En toute théorie, alors que les frotteurs
qu'on vient de voir, seuls types d’amor-
tisseurs montés a I'époque, étaient sur-
tout censés amortir les oscillations de
basse fréquence (= lentes), les batteurs
étaient censés amortir aussi celles a fré-
quences plus élevées. Ces drdles de bou-
teilles étaient fixées au bout de chaque
bras. Comment fonctionnaient-elles ? As-
sez simple : dans la «bouteillen, une mas-
se lourde en fonte coulisse verticale-
ment, soutenue par un ressort, le tout
baignant dans une huile qui peut transi-
ter de bas en haut,a travers un canal ver-
tical percé dans la masse de fonte. Qu'ap-
porte donc ce dispositif ! Pour simplifier,
on dira que, sans lui, la roue et son bras,
masses non-suspendues trés allégées,
peuvent, 3 chaque bosse, sauter un peu
trop haut, tardant ainsi a retrouver I'ad-
hérence du sol.Avec ce systéme, la «bou-
teillen, sautant avec la roue, comprime le
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ressort sous la masse qui, par inertie, ne
bouge gLére, et, une fois la bosse fran-
chie, le ressort, s'appuyant sur la masse,
aide la pesanteur a renvoyer la roue au
sol au plus vite. En bref, la «bouteille»
monte et descend avec la roue, mais pas
vraiment la masse. Bien sir, cet ajout ré-
alourdit un peu les masses non-suspen-
dues, mais pas trop.

Par la suite, les amortisseurs hydrau-
liques étant censés amortir basses et
hautes fréquences, Citroén s’est autorisé
a supprimer progressivement les bat-
teurs, jusqu’a méme supprimer carré-
ment les pattes de fixation. Mmhh... qui
veut noyer son chien... ! Et c’était 3 mon
sens bien dommage, car la repose de
batteurs sur une Deuche non pourvue
donne ure amélioration perceptible.

Coupe d'un batteur a inertie.

Mise au point suspen-
sion-amortisseurs

Alors mzintenant, je pense que tout le
monde a compris la différence. Quand
vous verrez une pauvre vieille 2 CV bien
vautrée presque au ras du sol sur un
parking, vous ne direz plus d’office : «les
amortiss2urs sont nases», mais «la sus-
pension est soit fatiguée, soit mal ré-

I 4 2CV Uriivers technique - Tome 3

gléexn. C'est, de prime abord, tout ce que
vous pouvez affirmer. Pour juger aussi de
I'état des amortisseurs, il faut secouer la
voiture et voir si les balancements s’es-
tompent vite.

Pirection

Maintenant, cette jolie voiture si bien
suspendue et amortie, ben elle n’a pas
été faite que pour aller tout droit... Ca
serait d'un fastidieux ! |l faut donc s’oc-
cuper de la diriger pour qu’elle puisse al-
ler partout...olt vous voulez (et non elle)
et, pour cela, faire pivoter les roues avant
dans les virages. Et pas n’importe com-
ment !

Le virage parfait

Un virage parfait signifie que toutes les
roues de la voiture vont décrire des
courbures concentriques, & savoir au-
tour d’'un méme centre. Comme les roues
arriére ne sont pas directrices, ce centre
du virage devra fatalement étre aligné
sur I'axe des roues arriére. Et, le dessin
qui suit montre alors que les roues avant,
pour étre chacune perpendiculaire a un
rayon de giration issu de ce méme centre,
doivent diverger d’un angle, c’est-a-dire
renoncer au beau parallélisme qu’elles
sont censées avoir en ligne droite. Et,
plus on braque, plus elles doivent diver-
ger :la roue a l'intérieur du virage doit
«aller chercher» lintérieur plus vite que
la roue extérieure. Et quand on redresse,
cette divergence doit se résorber pro-
gressivement jusqu’au parallélisme final
au neutre (schéma 9).

Dessin 9
la roue “intérieure’
au virage doit
bragquer plus fort
gue l'autre
DIVERGENCE
DES ROUES
EN VIRAGE

centre

Aborder un virage rapidement en
Deuche est un régal de conduite que les
voitures modernes n‘autorisent plus...

L’épure de Jeantaud

Pour obtenir ces mouvements de diver-
gence évolutive avec une approximation
satisfaisante, il faut que les pivots de
roues soient manluvrés par des leviers
(symétriques), eux-mémes articulés sur
une barre de liaison, dite barre de conju-
gaison. L'ensemble doit former une
construction géométrique, dite épure de
Jeantaud, représentée sur le schéma qui
suit. En position neutre de ligne droite,
les lignes symétriques joignant chaque
axe de pivot avec Farticulation du levier
sur la barre de conjugaison doivent se
rejoindre a proximité du milieu de I'axe
des roues arriére (schéma 10).

axe sssleu arriere

virage
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La crémaillere

Bien siir, on pourrait agir sur la direction
en prenant a pleines mains la barre de
conjugaison : on pousse a droite pour
tourner a gauche et réciproquement. Le
systéme existe sur des voitures a pédales
de stations balnéaires, mais, sur une voi-
ture, ce ne serait guére praticable... On
doit donc la manceuvrer 4 distance. Une
méthode trés simple est d’aménager cet-
te barre en crémaillére avec une denture
que l'on va actionner par un pignon den-
té placé 2 'extrémité du tube de volant
de direction. Sur 2 CV, on trouve presque
cette disposition, excepté que ladite «bar-
re de conjugaison» est en deux parties
symétriques, dites «barres de direction»
(droite et gauche), qui, venant chacune de
son levier de pivot, se rejoignent par deux
rotules centrales d’articulation sur le mi-
lieu du tube de train avant. Ces rotules
sont en fait solidaires d’une crémaillére

cenlre essieu arrigre

Dessin 10

(barre dentée) cachée a l'intérieur du
tube de train avant. Le démontage et la
réparation de cette crémaillére ont déja
fait 'objet d’un article page 189 (schéma

).
Les pivots de la 2 €V

Parlons maintenant des pivots de la
2 CV.Sur une voiture, comme dirait Mon-

DIRECTION 2CV

Dessin | |

plivot

:“ levier de pivot

-y P e <"
sieur de la Palice, on appelle pivot la pié-
ce qui porte le moyeu d’'une roue avant
et qui est montée pivotante (quelle coin-
cidence !) sur le (ou les ) bras de suspen-
sion, tout cela pour assurer, devinez
quoi..., le pivotement en direction. Sur
nombre de voitures, ce pivot est monté
sur les bras par deux rotules (inférieure
et supérieure) de suspension. Lusure ex-
cessive peut aller jusqu’a déboiter ces
rotules et faire coucher la roue sur le
sol. C'est super ! Sur vos 2 CV, vous pou-
vez frimer en diable, car cette situation
est impossible : le montage du pivot sur
le bras est totalement différent et inarra-
chable, car ne recourant pas a des ro-
tules.

Le bras de roue se termine par un em-
bout métallique plein, percé d'un trou
vertical (on verra plus loin qu’il n’est pas
parfaitement vertical...). C’est en fait
dans ce trou qu’on emmanche 2 la pres-
se, avec une force énorme proche de 82
10 tonnes, I'axe de notre pivot. Il va de
soi qu'un montage pareil est indéman-
chable naturellement et équivaut fonc-
tionnellement & une véritable soudure
de I'axe sur le bras. Le pivot, pour sa
part, comporte deux oreilles (une supé-
rieure et une inférieure) percées et équi-
pées chacune d’une bague dans laquelle
I'axe de pivot sera, cette fois, monté glis-
sant. Bien sdr, au montage, ces 2 oreilles
viennent coiffer 'embout percé du bras
(la supérieure dessus et 'autre dessous),
alignant leurs puits bagués avec celui du
bras. Il reste alors a pousser I'axe, glis-
sant dans les bagues et forcé dans le bras,
avec la force que I'on sait. Laxe apparait
alors un peu comme une double excrois-
sance du bras sur laquelle viennent s’ajus-
ter et pivoter les deux oreilles (glis-
santes) du pivot. La procédure normale
de changement du pivot exige une labo-
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Dessin 12

Axe pivot
P
cales d"appui

ohiurateur

set}i

MOYEU

emmanchement
hyper serré

P
ohiurateur

vissé

rieuse désose du bras et disposition d’une
presse d'atelier, mais j'ai personnellement
congu un outil simple (non encore distri-
bué) qui >ermet cette opération sur voi-
ture, si 'on veut, méme sans enlever ['aile
(schéma 12).

La chasse
(stabilité au neutre)

C’est un élément de sécurité basique :
tout syst2me de direction d’un véhicule
quelconque doit revenir de lui-méme au
neutre quand on lache les commandes.
Et ¢a, méme sur un vélo ! Vous étes-vous
déja demandé pourquoi I'axe du guidon
et de la fourche d’un vélo était franche-
ment incliné vers I'arriére ? Oui, je sais, il
y a aussi un déport vers I'avant de la base
de la fourche, mais simplifions. Cette cu-
rieuse disposition n’a qu’un but : vous
permettr= de faire du «sans mains» ! En
effet, quand vous roulez 2 allure réguliére
et que vcus osez lacher le guidon, celui-
ci a heureusement une gentille tendance
a se maintenir droit tout seul comme un
grand. Pourquoi ? Parce que, sans que
vous vous en rendiez compte, cette dis-

I 6 2CV Univers technique - Tome 3

position volontairement faussée vous
oblige, quand vous braquez le guidon
hors du neutre, a soulever légérement le
cadre (et vous avec). Si vous lichez le
guidon, I'ensemble choisit la loi du
moindre effort en se replagant de lui-
méme au plus bas et en redressant le
guidon pour cela, comme une bille se
place d’elle-méme au plus creux d’une
tole ondulée.

Eh bien, cette inclinaison de la fourche,
c’est cela qu'on appelle la chasse.

Et cette chasse-la, vous n'avez nul besoin
de «permis» pour en profiter. Elle est
toujours «ouverte» car elle existe aussi
sur votre 2 CV : vos axes de pivot ne
sont pas du tout verticaux, mais incfinés
vers l'arriére de ce fameux angle de chas-
se. Et c’est méme mieux que sur le vélo,
car vos 2 roues, reliées par les barres de
direction,s’entraidenta revenir au neutre.
Et c’est pour cela qu'en fin de virage, pas
besoin, pour redresser, d'imposer un
neutre arbitraire avec les mains : il suffit
de laisser faire le volant. Sur 2 CV, cet
angle de chasse est donné par la fabrica-
tion du bras et n’est pas réglable. Il se

emmanchement glissant
sur bagues

mesure avec des appareils que vous navez
pas et, si la valeur mesurée n’est pas bon-
ne, c’est que le bras est faussé.

Le parallélisme

Evidemment, quand la direction est au
neutre, les roues avant doivent é&tre pa-
ralléles. En principe, oui, mais pas tout 4
fait non plus (oui, je sais, c’est une ma-
nie!). Selon les caractéristiques de la voi-
ture, pour corriger certains défauts ou
donner certaines qualités, les construc-
teurs faussent ce parallélisme de base par
une petite «tricherie» volontaire en plus
ou en moins : ils donnent soit un léger
pincement (les roues convergent vers
I'avant), soit une ouverture (les roues di-
vergent vers I'avant). Sur la 2 CV, le paral-
lélisme doit se cantonner dans la four-
chette de 0 4 3 mm d’ouverture, ou, si
vous voulez : |,5 mm plus ou moins 1,5.
Comment le mesure-t-on ? La mesure se
fait sur un sol de garage bien plat, direc-
tion bien au neutre. Sur la périphérie de
chaque jante, a l'arriére et pile & mi-hau-
teur, on trace une petite croix au mar-
queur. On mesure, avec la plus grande
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précision, la distance qui sépare ces deux
croix. On pousse en avant la voiture exac-
tement d’un demi-tour de roues pour
placer ces mémes croix a mi-hauteur,
mais vers I'avant cette fois ; et I'on refait
la mesure. On doit, cette fois, trouver un
petit rab de 0 & 3 mm, ni plus ni moins.

Comment le régie-t-on ?
Les deux barres de direction se termi-
nent par une sorte de manchon fendu et
serré comme un collier, qui relie la barre
de direction avec son petit prolonge-
ment jusqu'a la rotule de direction. Ce
manchon porte & ses deux bouts des pas
de vis contraires et regoit les embouts fi-
letés en correspondance des deux par-
ties de la barre.Ainsi, quand on tourne le
manchon dans un sens, il rapproche ces
deux parties et raccourcit la barre. Dans
l'autre sens, il la rallonge. Cela joue évi-
demment sur 'orientation de la roue
concernée. Bien siir, pour pouvoir tour-
ner le manchon, il faut d’abord desserrer
les deux colliers qui le bloquent et les

resserrer aprés réglage. Attention :la
correction d’un parallélisme faite sur un
seul coté peut étre bonne, mais entrai-
ner un décentrage de position du volant
au neutre. Cette manipulation n’est donc
pas évidente et il existe des stations
équipées qui vous la font pour une som-
me modique.

Effets d’un mauvais
parallélisme : le ripage
Ne vous y trompez pas : quand elle n’est
pas faussée, une Deuche affublée d'un
mauvais parallélisme va quand méme
rouler droit, volant laché. C’est logique :
une roue tire a droite et l'autre tire a
gauche de la méme quantité, ce qui neu-
tralise. Sauf si survient, par exemple, une
vilaine flaque d’eau sur une roue. Perdant
l'adhérence, elle cesse de tirer, alors que
l'autre continue... Résultat : un crochet
brutal du coté de la roue qui tire seule !
Ce simple comportement, dans ces cir-
constances, peut vous permettre de dé-

| couvrir un défaut de parallélisme. Un

Bonjour a tous ! Petit nouveau, mais
néanmoins trés heureux proprié-
taire d’'une AZKA de 1984, je rencontre
un probléme de vibrations violentes
dans le volant (et dans la colonne)
lorsque je roule sur des petites bosses
ou plaques d’égout : je dirais que ma
Deuche « guidonne ». Est-ce grave doc-
teur ? Les suspensions me paraissant en
état correct, de quoi cela peut-il venir,
et quels remédes proposez-vous ?

Un gros merci d’avance et désolé
sil sagit d’'un probléme évident & ré-
soudre... Bravo pour cette super revue,
et dommage que ¢a prenne fin bientét...
Salutations deuchistes distinguées.

> Stéphanie Matrat
<stephaniepierre@tele2.fr>

M REPONSE

Si vous ne parliez que de passages sur
les bosses, je penserais a autre chose,
mais vous avez l'air de dire que votre

Deuche se déporte dés que vous
passez sur une plaque d'égout. Les
plaques d'égout n'ont pas franchement
de bosse, ni vraiment de marche, mais
peuvent montrer un aspect plus lisse et
donc moins adhérent que le macadam.
Alors, me vient l'idée que votre pa-
rallélisme est trés mal réglé avec une
ouverture trés excessive. En bref, vos
roues sont enV ouvert vers I'avant. Sur
route plate et bien adhérente, vous ne
vous en apercevez pas et votre Deuche
roule droit parce que I'appel en dérive
des 2 roues se neutralise parfaitement.
La roue droite tire autant a droite que
la gauche tire a gauche, excepté que,
dans ce cas, ce sont, a la longue, vos
pneus qui feront les frais de ce bras de
fer en s'usant a la longue tous deux a
lintérieur plus qu'a 'extérieur. Mais que
vienne a se pointer sous une seule roue
soit une flaque d'eau, soit une zone lo-
calisée de mauvaise adhérence, et la

autre symptdme révélateur a la longue :
I'usure anormale déportée en symé-
trique des pneus. Eh oui, quand les ti-
rages se neutralisent, ce sont eux qui
trinquent : pour excés d’ouverture, ils
s’'usent tous deux anormalement a l'inté-
rieur, et le contraire pour un pincement.
En revanche, si votre Deuche tire en per-
manence d’un seul c6té, bien sQr, cela
peut &tre d{ a un bras faussé, mais avant
de catastropher, commencez donc par
vérifier et équilibrer les gonflages des
roues avant ! Cela suffit bien souvent
pour gommer ce défaut.

Voila encore un dossier
de termineé !

Bien sCr, il y a des tas de choses que je n’ai
pas dites, mais il faut bien que je laisse de
la place aux autres dans le canard ! Et les
plus patients finiraient par en avoir ras-le-
bol. De toutes fagons, d’autres dossiers
vont venir, et puis il y a, pour les accros, en
Touraine, les stages GALIL ot 'on ne fait
pas que dans le virtuel A bientét! M

roue affectée perdra soudainement et
briévement tout ou partie de ses pré-
tentions de dérive, laissant tirer seule
I'autre roue qui a gardé l'adhérence. La
voiture tire alors soudainement du coté
de la seule roue adhérente, le temps du
passage de l'autre sur la zone glissante.
Ensuite le véhicule revient aussitdt et
d'un seul coup en ligne droite, ce qui
surprend et donne une désagréable
impression de caprice de la direction.
Est-ce donc cela qui vous arrive ? Faites
a tout hasard vérifier votre parallélisme.
Et s'il est malgré tout normal, alors, il
faudrait plutét accuser des éléments
comme pivots, roulements, rotules
de direction ou fixation des leviers
de pivots, ou méme tout bétement le
serrage des roues avant ! A bientdt et

pensez & me dire si j'ai vu juste |
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Ma Fourgonnette en cours de restau-
ration a du mal a garder son train
avant paralléle en marche arriére. En trois
métres de distance, les roues s’écartent
de fagon trés significative 4 en manger
les pneus a lintérieur. La direction a été
révisée il y a un an et les pivots chan-
gés. Je viens de les remplacer a nouveau,
mais le probléme persiste. Les anciens
pivots sont franchement marqués par la
contrainte, les lumieres de graissage bien
positionnées. la crémaillére n’a pas de jeu.
Ou est |e lézard ? Merci de m’éclairer sur
ce point.

> Arnaud Fauconnet
<arnofocon@hotmail.com>

M REPONSE

Ben, c'est pas ordinaire le probléme que
vous nous racontez ! N'étant pas sur
place, il n'est pas trés facile de diagnos-
tiquer, mais cn va essayer de raisonner.

, ® ® , e
Jai la rate qui s’dilate
® , e ®
qui s’debinent

D'abord, vérité de La Palice, si vos roues
s'écartent par caprices, que ce soit en
avant ou en arriére, c'est qu'elles peuvent
le faire, et qu'elles peuvent aussi se rap-
procher: Elles ont donc une liberté anor-
male de mouvement relatif, En partant
des roues, remontons toute la chaine qui
permettrait un tel débattement. Ne vous
vexez pas :on va citer dans 'ordre tous
les cas de figure, méme les plus bétes et
les plus absurdes et vous éliminerez vite
de vous-méme ceux que vous avez déja
vérifiés ou traités.

- D'abord (chose béte, mais ¢a arrive 1),
les roues mal fixées | A vérifier quand
méme !

- écrous de cardans trés mal serrés,

- jeux énormes aux roulements,

- jeux énormes aux pivots,

- leviers de manceuvre des pivots trés mal
fixés sur le dessus des pivots (danger!),

- rotules de ces leviers trés usées, avec

Tremblements

onjour, voici mon souci. J'étais sur

lautoroure a | 10 km/h dans mon vé-
hicule chéri (2 CV 6 de 1985) ;j'ai freiné
pour prendre la voie de décélération, le
volant a tressauté de droite et de gauche
avec un bruit métallique important dans
la direction, tout le véhicule a tremblé...
J'ai échappé a la sortie de route ! Une fois
arrivé a 80 km/h, le probléme a disparu. Je
m’interroge sur ce qui s’est passé. Direc-
tion ? Freinage ? Equilibrage des roues ?
Merci pour vos lumiéres !
> Bertrand Peignier
<evelynepeignier@hotmail fr>

M REPONSE

Mmmh IVous 'avez tout de méme échap-
pé belle I Il nest d'abord pas impossible,
et il est méme probable, que vos roues
alent un probléme d'équilibrage, mais il
y a obligatoirement un autre probléme
plus grave. Mé&me s'ils ont du jeu, je ne
crois pas trop a la responsabilité de vos
pivots. Je periserais plutdt a vérifier en
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urgence le serrage des leviers de pivots,
a regarder ensuite les rotules de ces le-
viers. Sinon, mais c’est plus rare, on peut
incriminer la crémaillére qui pourrait
avoir trop de jeu, mais alors, je pense
que cela se sentirait toujours. Mais de
toutes maniéres, de grace, ne roulez plus
comme cela ! Si vous ne vous sentez pas
compétent pour le faire vous-méme,
faites vérifier votre Deuche par un mé-
cane. La panne n'est pas forcément bien
grave, mais ce sont ses conséquences qui
pourraient stupidement ['étre, si vous
persistez & rouler avec ce probléme. A
tout hasard, avez-vous pensé & vérifier
aussi tout bétement le serrage de vos
roues et aussi celui des gros écrous de
32 des moyeux ? On ne sait jamais... A
bientdt.

Jeux importants,

- manchons filetés de serrage de ces ro-
tules sur les bielles de direction (et de
réglage du parallélisme) trés mal serrés,
- écrous d'accouplement des bielles de
direction sur centre de crémaillére non
serrés,

- jeu important des rotules de crémail-
lére,

- gros défauts de serrage des roulements
des bras de suspension sur le tube de
train avant,

- pour finir — et trés improbable, mais il
faut tout imaginer | —, un bras de roue
fissuré qui s'ouvre ou se pince sous l'ef-
fort et ne va pas, alors, tarder & lacher !
Voila, cher Arnaud, tout ce que je peux
imaginer a distance, 1a encore en espé-
rant que, ni vous ni moi n'avons oublié
de dire quelque chose. Tenez-nous au
courant. A bientdt,

LE BEYISIEM
oV cousvaverevn ¢ EY

Vous aimez
2CV KPert?

Alors,
ahonnez-vous!




Suspension

>>>

J'ai les pots qui couinent !

C'est vrai que ces petits couinements de pots qui vont du canard écrasé au karao-
ké japonais raté deviennent insupportables au fil des kilométres. Pourtant
c'est un jeu d'enfant de les faire taire a (presque) jamais !

Voici comment...

'opération de pergage qui suit ne
se fait jamais sur un pont éléva-
teur, mais au sol, Pourquoi ! Parce
qu'au sol, les tirants de suspension sont
tendus et les deux coupelies intérieures

écartées. Or, sur un pont, les bras sont
pendants et les deux coupelles se tou-
chent presque au centre dans le corps du
pot de suspension. Si vous percez au
centre, vous risquez de toucher les cou-

=t = o .
Voiture & terre, percez au centre du pot avec une
meche de 10.

Obturez le trou avec un bouchon adéquat.Vous en
trouverez de différentes tailles chez AD ou autre

fournisseur de piéces automobiles.

A mettre de I'huile trés fluide
(voir plus bas) pour faire cesser
ces couinements qui vous scient
le cerveau. Le pistolet a air
comprimé doit étre dirigé dans
tous les sens du trou pour
vaporiser partout L'huile
ressortira en brouillard par les
manchons (s'il n'y a pas les
soufflets bien sar). Pulvérisez
environ vingt secondes - trés peu
d'huiie suffit.

Outillage

Perceuse + méche de 10

Pistolet a air comprimé

pelles et de créer des dégits dont vous
vous seriez bien passé! Pour nos photos,
nous avons monté la voiture sur un pont,
mais le trou a été percé avant, voiture a

terre !

|
Quel joli trou !

¥ Mais a quoi va-t-il
servir ?

Voici le pot
aprés son
opération.

La cicatrice est
minime, et vous
pourrex recom-
mencer ce petit
graissage dans
six mois, si

les covinements
reprennent.
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COURRIER

COURRIER

Retrouvez
Planete 2CV
tous les 3 mois en
ldosque.

GC’est dans

les vieux pots...

onjour a toute l'équipe de 2 CV

Xpert. Je suis en train de rénover une
2 CVAZ de janvier 1960.)'aimerais savoir
si I'on peut monter une paire de pots de
suspension de mars 1963 a septembre
1965, pour remplacer les pots de suspen-
sion d’origine jusqu’a mars 1963, dont
les dimensions et les caractéristiques
sont différentes (voir Je répare ma 2 CV,
volume | » page 204). Je vous remercie
pour la réponse et salutations.
> Denis
laclem442@hotmail.fr

M REPONSE

Bien entendu, il y a une différence de
longueur hors tout des pots : 445 mm
pour ceux d'avant mars 1963 et 463
mm pour ceux de 1963 a 1965. Cela fait

donc une différence de 18 mm (9 mm
devant et derriére). Mais, a priori, du fait
que les chassis sont les mémes, pas de
problémes pour les fixer, & condition de
les monter avec les embouts (manchons)
de fixation prévus pour eux. En effet, ces
embouts sont différents :

- Avant 1963, ils ont une longueur diffé-
renciée de |91 mm pour l'avant et 173
mm pour l'arriére

- De 1963 a 1965, ces longueurs ne sont
plus différenciées et égales toutes deux
a 173 mm,

Fvidemment, il faut aussi utiliser les bu-
tées souples prévues pour ces pots, car
elles sont congues pour s'adapter & la
nouvelle longueur. A bienté.

Renovation des pots de suspension

Bonjour a vous et a toute votre équipe,
et encore merci pour votre revue. J'ai
commencé la rénovation de mes pots de
suspension et, comme indiqué en page
22, je voudrais séparer le carter et un
embout en meulant jusqu’a I'apparition
de la fameuse «marque de fracturex». Or
jai meulé jusqu’a arriver pratiquement au
niveau de cet embout, et toujours rien.
Matiére restznte environ 2 mm. Dois-je
continuer !

Je joins une photo qui sera certainement
plus explicite que ces quelques lignes...En
vous remerciant sincérement.

> André Sonn
<sonn_andre @yahoo.fr>

B REPONSE

J'aurais aimé plus d'infos. Je ne comprends
Fas bien ce que signifient vos 2 mm...
Far rapport & quoi 7 Sur la photo, je vois
un rebord m=zulé qui aurait 'air de faire
encore | ou 2 bons centimétres de pro-
fondeur... Jai aussi limpression (mais
c'est peut-étre un effet d'optique de la
photo) que e meulage n'a pas mangé
une profondeur égale uniforme sur tout
le tour. Je ne sais pas quelle épaisseur a
été meulée, mais, normalement, si vous
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avez atteint ce
que vous appelez
fa « marque de
fracture » (que je
ne vois pas bien
sur le cliché...),
théoriquement
les piéces sont
maintenant  sé-
parées, au moins
sur une partie
du tour. La meil-
leure  pratique
pour bien révé-
ler et disjoindre
la coupure, c'est
alors de pousser
un peu, en enfon-
gant I'embout vers l'intériedr du cylindre,
avec, par exemple, un gros burin émous-
sé et un marteau, en frappant dessus as-
sez pres de la zone meuée, cela pour
briser « collage » et emmanchement qui
peuvent subsister malgré suppression
de la soudure. Cela peut m2me parfois
révéler une marque de fracture non vi-
sible, masquée dans le meulage. Une fois
cette marque révélée sur tout le tour (si
le meulage I'a bien sOr obtenue partout),
alors seulement vous pouvez tirer sur la

tige pour dégager le tout vers ['extérieur,
Il'me vient cependant une idée : si vrai-
ment cela ne vient pas, brossez a fond le
rebord 2 l'intérieur et a I'extérieur pour
vérifier si un petit malin n'a pas fait, en
remontant un jour ce pot, des points de
soudure latéraux. Je ne I'ai jamais vu, mais
cette procédure non prévue n'est pas
impossible, et dans ce cas improbable, il
faudrait évidemment percer ces points
pour les éliminer. A bientét |
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FEROSE
La pub annonce : “Ne grattez plus
la rouille, ferosez-la 1" La réalité
n‘est pas si simple mais pas Si
éloignée non plus.
En effet, Ferose est un produit pra-
tique et assez étonnant. On en ba-
digeonne la rouille et en quelques
minutes, son aspect est transfor-
mé. Elle devient noire et dure, 3
I'aspect solide en environ 1 heure
(on vous conseille d'attendre
une douzaine d'heures avant de
peindre par dessus). Attention
cependant, malgre son aspect mi-
raculeux, Ferose ne peut pas etre
utilisé dans tous les cas puisqu'il
ne supprime pas la rouille mais 1a
transforme, L'aspect granuleux de
la rouille subsiste : oubliez donc
son utilisation sur la carrosserie
ou tout autre élément visible. De
meéme que si votre 2 CV est atta-
quée par de la rouille perforante:
soyez réaliste, Ferose ne va pas
boucher les trous ! Par contre sur
tout ce qui est planchers, pas-
sages de roues corrodés en sur-
face, ce produit est idéal.
Il pourra aussi eétre utilisé pour
le traitement des corps Creux
comme dans les bas de caisse par
exemple. Il ne remplacera jamais
un sablage puis toutes les opéra-
tions d'apprétage et de peinture,
mais pour I'amateur qui veut juste
blogquer I'évolution de la rouille
de surface et donner un aspect o0 i gratte pitts
plus propre aux dessous de sa 2 | on Férose la roulile |
CV, Ferose est d'un rapport qua- - -
lité /temps imbattable. On vous
conseille donc d'avoir un bidon
toujours a portée de main dans
volre garage.
A partir de 18 € le bidon de 250ml,
www.belles-anciennes.fr
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>>>RENOVER SON POT DE SUSPENSION

Suspension >>>

Rénover son pot
de suspension

Il est rare de casser un ressort de suspension ou un tirant, mais ¢ca peut arriver. Dans cette
hypothése, nous allons en refaire un de A a Z.

1

Dessin technique
du pot de suspension

1 5 1 - Coupelle de compression
2 et 11 - Butée caoutchouc
3 et 13 - Embout de réglage
4 - Pare-poussiére
5-Bague
6 - Coupelle baguée
7 - Rondelle feutre
8 et 19 - Ressort
9 - Carter du pot
10 - Coupelle baguée
11 - Butée caoutchouc
12 et 14 - Ecrou
11 15 et 20 - Tirant
16 - Embout de tirant

17 - Couteau
18 - Pincette de couteau

sort (mais c’est rare) ou plus souvent au tirant, voire a

la -ouille, mais ¢a on ne I'a pas encore constaté. En re-
vanche, un pot qui fait du bruit, c’est fréquent et les causes
et remédes feront I'objet d’un article par notre ami Barcat.
Aujourd'hui, nous allons dessouder un pot et le ressouder
sans rien y changer puisqu'il s’avérera impeccable, mais, dans
votre cas, vous changerez naturellement les piéces défec-
tueuses. Attention, il existe plusieurs sortes de pots selon |
les modales et années, et les dimensions des tirants et |
autres pieces ne correspondent pas d’un pot a l'autre. Ce ‘
petit casse-téte peut alors vite tourner au cauchemar si
vous n'avez pas d’avance un ou deux pots correspondant a
votre vo ture. |l ne s’agit pas de ramasser des pots ici et |3

sans connaitre leur provenance car, dans ce cas, il serait ~ Nous utilisons pour cette opération un pot déja démonté sur une 2 CV 6 parmi
. A les plus récentes que nous avions mis en réserve. Les piéces ont été remises a
complexe de retrouver leur affectation d origine. leur place aprés démontage de la voiture et dans I'ordre. Nous allons donc
Nous ne parlerons méme pas des pots d’Ami 6 ou 8 bien commencer par les retirer une a une, ce qui vous permettra au remontage de
plus gros et qui ne se montent pas sur la 2 CV (hauteur ne pas vous tromper (si c'est un pot que vous voulez stocker, si vous souhaitez
. le remonter sur la voiture, le protocole de remontage est autre et nous le
sous plarcher insuffisante). verrons dans un prochain article consacré au remplacement du chissis).

B} es casses du pot sont généralement limitées au res-
S
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Dévissez 'embout de tirant porte-couteaux.

Au tour de I'embout de réglage de sortir. (Pour les véhicules sortis avant
mars 1963,il y a ensuite une piéce supplémentaire, « I'entretoise de butée ».)

Dégagez le pare-poussiére.

Et en dernier, 67ez la butée en caoutchouc.

Pour info, les tirants étant de différentes = BTl 2
= = S L ! tailles (plus long  l'arriére qu’a l'avant), le A l'aide d’une pointe a tracer, de peinture ou
Vous vous retrouvez avec un pot de suspension carter du pot est aussi marqué « AV » pour d'un feutre, repérez la position de l'embout de
nu dont seul le tirant dépasse. Procédez a la avant, vous ne pourrez donc pas vous carter pour le repositionner a l'identique au
méme opération de l'autre coté. tromper au remontage final. remontage.

Coincez modérément le pot dans un étau et meulez le cordon de soudure
(a défaut il peut étre limé, mais bonjour la patience...).

V. -‘.‘M s .
Nous voici a mi-parcours. Le cordon est meulé mais pas assez,
et pourtant Fembout de carter est en partie libéré (fleche jaune).

Tome 3 - 2 CV Univers technigue 23
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>>>RENOVER SON POT DE SUSPENSION

Nos Dupond et Dupont tirent chacun de leur coté. ..

Ca y est enfin ! Voici le ressort a boudin a I'air libre... Dégagez 'ensemble
comprenant le tirant, la coupelle de fermeture, le ressort de suspension
et la coupelle de compression.

ATTENTION A LA POSITION DES RESSORTS !

Voyez sur le dessin de la page 27 la position angulaire des spires,
il faudra faire bien attention @ remonter les deux ressorts avec le
bon sens d’enroulement (Vinclinaison des spires) comme le
montre le dessin suivant (les spires des deux ressorts formant un
V : ressort avant sens d’enroulement & gauche et ressort arriére
sens d’enroulement a droite).

ASTUCE

La coupelle de fermeture (n“oubliez pas qu'il y en a 2) comprend
un feutre d’étanchéité et une bague. Il faut l'imprégner d’une hui-
le minérale pendant 24 heures environ avant remontage.

PREPARATION DES PIECES

Au préalable, enduire tout le carter de pot exclusivement d’huile
de ricin.

= ]

Graissez les deux faces des ressorts 2 [a graisse marine.

24 2CY Univers technigue - Tome 3

Un coup de bombe aérosol au silicone
sur les caoutchoucs des butées.



>

I —

Graissez  la graisse marine les embouts de réglage.

Enfilez fa coupelle de compression dans le tirant.

Enfilez le ressort dans le carter — attention a
I'nclinaison des spires, ici nous traitons l'avant,
donc le sens d’enroulement des spires est donc
a gauche. Pour ne pas vous tromper, regardez le
dessin page 27, I'inclinaison des spires des deux
ressorts une fois en place forme comme un «V».

Enfilez I'écrou, puis I'embout de réglage. Enfilez le second écrou.

Enfilez le caoutchouc pare-poussiére
(bien nettoyé lui aussi).

Enduisez de graisse
marine le filetage

du tirant. . . .
Vissez a la main 'embout

porte-couteau.Voila, ce
coté est terminé et
aucune piece ne manque.
Quand vous remonterez
le pot, dans un jour ou
dans trois mois. vous
n‘aurez pas a rechercher
I'ordre des pieces.
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>>>RENOVER SON POT DE SUSPENSION

>>>

L'ensemble se retrouve dans I'étau (pas trop

(dans le bon sens).

serré, attention !, sinon déformation du carter, Commencez a souder au Mig un cordon sur

et la, c'est la cata, faudra en trouver un autre). le pourtour extérieur.

Replacez la coupelle avant de fermeture selon
les traits (repéres) que vous avez tracés.

VYoici le cordon terminé. Reste 4 replacer

les piéces comme de I'autre c6té (qui lui était
resté fermé) ou a remonter le pot rénové
sur la voiture.

=
Q. |
E
e Le pot de suspension devient fixe par I'interposition de deux entretoises( “ ) et{ 2 ). entre celui-ci et les supports sur longerons.
E Longueur libre des Longueur des tirants
2 Types de véhicule ressorts et ¢ du fil { en mm) {en mm}
= AV AR AV | AR
g Pots de suspension montés sur véhicules AM
g AM3 7/1976 —==9/1978 e 2052 el Co
- 18 17.95
gi AMF3 172 239.7 575 629
5‘ 7/1976 —=9/1978
2 AMC3 18 18.75
=-! Pots de suspension montés sur véhicules AK
2 AK 7/1976 —=2/1978 1€8 260 575 608
a 17.15 17.156
. Pots de suspension montés sur véhicules ACADIANE
AY ( série CD) 2/1978 —m 168 260 520 792
17.15 17.15
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SUSPENSION AVEC INTERACTION

- AVANT
Pots de suspension montés sur véhicules AZ et AZU
Longueur libre Longueur des Longueur des
TYPE DE VEHICULE des ressorts et tirants (en mm) | embouts A
& du fil (en mm ) (en mm)
AV AR AV AR AV AR
AZ 9/ 1962 ——m 371963 185 170 623 644 191 173
AZU 6/1955 —m 3/1963 14,35 15,25
AZ /19 9 ; 185 170 600 644 173 173
AZU}j’ 1963 ———am 9/ 1965 i 5 55
AZ 9/ 1965 =——w= 2/197()
AZLZ 9/ I‘)())i — 0/ [972 185 170 600 642 173 182
AZ(2CV 4 2/ 19 /197 14,8 15,25
AZ (2CV6) 2/, 1970 ——a [0/ ]97 ] .
AZ (2CV 4 . > g 183 170 600 642 173 182
AZ(ZCVG\}IO’/I”I e te2 1525 | 15,25
AZU G/197 22— 2/1978 193 170 593 611 173 182
15,25 15,25
AZ (2CV 4) ¢ 193 170 593 632 173 182
AZ (2 cvs)} ) = 15,25 15,25
Pots de suspension montés sur véhicules DYANE - DYANE 4 et DYANE 6
AYA 3/ 1967 ———w= 3/1968
AYA 2 3/1968 —10/1968 185 170 600 642 173 182
AYA 3 1/1968 = [0/ 1968 14,8 15,25
AYB 10/ 1968 =" [2/ 1968
AYA 2 O/ 1968 =0 193 170 600 642 173 182
AYB 12/ 1968 ——d 9/ 1972 15,25 15,25
AYA 0/ 1972 e 193 170 593 632 173 182
AYB e 15,25 15,25

Pots de suspension montés sur vehicules AK

AK Tous Types 9/1962 —w 5/1968 225 238 618
5/1968 7/1976 192 642 600 197 | 197
....................... 17.15 17.95

Pots de suspension montés sur vehicules AM

192 205 623 623 197 197
Gl == e 1715 | 17,95

195 243 623 644 197 197
AMB =———s= 6/ [972 18,2 19
AM 371969 s 6/ 1972 ig([]z %5,255 605 623 197 197

160 222 575 611 197 197
AM  6/1972— 7/1976 18 2 18 65

160 222 611 632 197 197
AMB 6/1972 —u7/1976 18,2 18,65
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>>> CHANGER SES AMORTISSEURS AVANT

Suspension

>>>

Changer

ses amortisseurs avant

Ceux qui ont une mémere ricaneront des problémes d'amor-
tisseurs hydrauliques car ils n'en ont pas. Nous prions donc
ces lecteurs de tourner ces pages... Les autres vont apprendre

quelque chose...

hanger des amortisseurs a 'avant
n'est pas compliqué et vous
pourrez le faire seul(e) en moins

d'une heure. Il existe de trés nombreux  té).

amortisseurs adaptables dans le com-
merce et leurs prix varient beaucoup (et
pas forcément en fonction de leur quali-

Pour commencer, veillez a la bonne hau-
teur de votre caisse. Pour cela, allez 3 la
page 28 pour régler votre voiture si ce
n'est déja fait.

DANS QUEL SENS MONTER UN AMORTISSEUR ?

On ne sait pas ! Il ny a pas de logique et nous sommes un peu
perdus... Explication nous possédons une 2 CV neuve de 1990 qui
nous sert de référence - une voiture n'ayant jamzis roulé donc -,
dont les amortisseurs sont d'origine et non pas été -ouchés. En voici
la photo, vous constatez gue le c6té "femelle” de I'amortisseur est
plact vers larriére. La logique voudrait que cela soit le contraire
pour éviter les projactions & l'intérieur de I'amortisseur. Or, si
certains fabricants sur leur notice de montage indique un
positionnement comme celui-ci, d'autres indiquent qu'il faut monter
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les amortisseurs le cot2 femelle sur l'avant... Et d'autres montages
encore préconisent aussi un sens pour le haut et pour le bas... Et
c'est la que nous sommes un peu perdus pour tout vous dire. Alors
la solution est de bien lire votre notice et de vous y conformer.
Sinon, vu qu'il r'y a pas de Vérité..., que Dieu vous aide...
L'amortisseur est fixé & l'avant sur une plaque support en bout
d'essieu fixée par trois vis. La vis du haut étant trés peu accessible,
les ailes er place, vous ne ferez que la desserrer pour libérer la
plaque, ce que nous allons vous expliquer plus loin.
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La voiture sur un pont (c'est le mieux) ou sur cric, desserrez 'écrou de fixation de l'avant de Dévissez et sortez les deux vis du bas de la
I'amortisseur.Vous le sortirez plus tzrd. plaque support d'amortisseur avant.

Dévissez la vis du haut (fléche jaune) - ne la dévissez pas totalement, laissez- Maintenant que la plaque est libérée, vous pouvez dévisser I'écrou de fixation
la en place. de I'avant de l'amortisseur.

Voici 'ordre de montage des rondelles. 4
La plus épaisse (fleche) posséde une
gorge 4 positionner comme ici, coté
extérieur de |'amortisseur.

>

Dévissez I'écrou arriére (c'est parfois du |8,
parfois du [7,2 l'avant aussi...) et sort=z
l'amortisseur. Repérez bien les rondelles car

Sortez ['amortisseur de son axe avant. il faudra les reposer dans le méme sens.
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>>> CHANGER SES AMORTISSEURS AVANT

Suspension >>>

_

Graissex les axes a la graisse universelle. Si vous ne le faites pas, cela v vite rouiller et la partie métallique intérieure de I'amortisseur se soudera a 'axe.Au
prochain démontage, collée par la -ouille, cette Jartie métallique restera sur l'axe...

La notice dit qu'il faut monter cet amortisseur avec l'étiquette "haut” vers le Enqui lez I'amortisseur neuf par larriére.
haut.

<

» Revissez les deux vis du bas
Placez de la plaque d'essieu (clé de
ensuite 14). Resserrez la vis du haut.
l'a;wor Serrez les écrous avant et
tiS"' cu- arriére de l'amortisseur. C'est
sur "a\-"ant. fini, passez de l'autre c6té
pour répéter ['opération.
Une aulre fois,
nous ferons
I"arriére, mais
le principe est
»
A l'zvant, il
n'y a pas
de rondelle
anzibruit.
Fixez
la rondelle
et serrez N
" s & g | . .
Pecudla W 5 Pont ou cric Graisse
main. - ; 3

Clé de 17 ou 18 - Pinceav
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>>> FROTTEZ-VOUS AUX FROTTEURS !

Suspension >>>

Frottez-vous aux frotteurs !

Jusqu'en septembre 1975, les 2 CV avaient des frotteurs en bout de bras avant en guise d'amor-
tisseurs.Voidi la méthode pour les remplacer et les tarer. Fabriquez en premier I"'outil
de blocage de frotteur pour permettre le réglage du couple de cou-
lissement.

r ‘ 1 g . <=
'h‘ A P~ '\-v .‘r‘“\ :"'
; v _ I Un vieux frotteur vous servira de
i " . N . " 4y D g modele pour tracer son contour sur une

b iy - X I ' N .
ﬁ*feé;ﬂﬁ&gf" T ‘ b plaque de tdle de 5 mm d'épaisseur.

ST B, .~ § A

Découpez selon le tracé avec une meuleuse.
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Vissez la piéce et le frotteur a ['aide de trois boulons de 7 mm. Coupez une
3 vis de 14 mm et maintenez-la en appui au centre de la piéce par une pince-
Finissez le pergage a I'étau. étau. Soudez-la au Mig, bien au centre, c'est important.

7 4 <5 4
o B et el
Désolidarisez la piéce et le frotteur, voici ce Coupez l'extrémité d'un essieu avant réformé a
Soudez les tétes de vis sur la plaque. que vous obtenez. frotteurs, au niveau du roulement.

Bloquez la
piece dans
I'étau. Laissez
tout ¢aen
place. Passez
maintenant au
démontage des
frotteurs sur
votre voiture,

On le voit, les encoches (fleches jaunes) peuvent entrer dans les lumiéres
du frotteur (fleches rouges).

Trongonnez l'autre extrémité du bout d'essieu pour obtenir un plat
qui permettra de le coincer dans 'étau.
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>>>FROTTEZ-VOUS AUX FROTTEURS !

Démontage des frotieurs

Retirez le cache-poussiére en caoutchouc et gardez-le. |l existe un cerclage h : g

qui n'est pas présent ici, mais hous en remettrons un neuf au remontage. (Le i L A

cache-poussiére en caoutchouc est apparu en septembre 1965, sachez qu'il Deévissez le capuchon de protection maintenu par trois vis
n'y en avait pas auparavant.) de 7.Clé a cliquet avec douille de 11.

= gy |
. Décollez le frotteur avec un burin fin et un marteau sans l'abimer
Sortez le aapuchon. (le frotteur, pas le burin 1).

-3 7 3 |
- 1 o E 4

w

Sortez le frotteur, pLis le cache qui se trouve derriére.Va falloir nettoyer tout Sur la platine de fixation qui se libére quand on retire le frotteur,
cela sérieusement ! on voit I'épaisseur du Ferrodo, ['usure est flagrante.
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Tarage des frotteurs

Si le frotreur est
trop dur ou trop
mau, vaus devrez
agir sur l'ecrou
du frotreur s trop
~ mau vous serrez,
trop dur vous
desserrez. C'est
avec Ln petit
apprentissage que
yous trouverez le
bon réglage car

il n'y a pas deux
frotreurs réglés
pareils
avjourd'hui,

Le but du jeu est de déterminer i force de
coulissement du frotteur. Placez une doullle
identigue av bowlen central soudé et actionnez

lz clé réglée 4 2,5 Atrendon, il sagit d'une cle
dymamométrique a lecture directe et sans
déclenchement. Faites un are de cercle d'un guart
du frotteur. La lecture de la résistance doit éua
de 2.5 kg environ, pas plus. Si ce n'est pas le s, N

Placez le frotteur dans I'ouril maison resté ' ; 2(] voyez ce qlnl faue fasre 4 1a photo suivante.
sur |'etau. e

Metrez de la pate a joint sur le cache due veus
aurez bien nettoye. Il est important que cette

partie soit tres étanche, Placez |e cache a sa place.

Placez maintenant le frotteur. QLard vous l'aurez mis, vous verrez que les
parties males de |'essieu et les lum éres du frotteur se mette 1t presque les
uns dans les autres, mais pas tout & fait. Le but est de les faire coincider, nous Enfancez le fratteur a sa place avec un marteau, mais en
avons une clé spéciale pour cela, tapanc trés raisonnablement.
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-~ FROTTEZ-VOUS AUX FROTTEURS !

Suspension

Yoici la clé & deux usages, nous vous le montrons
A blanc. En premier, on doit placer 1a clé dont le
téton vient dans le trou (fleche rouge}. Quand
vous tournez la clé, les lumiéres (fléche jaune)
s'alignent a ors et |a partie mile de ['extrémité de
I'essieu avait se place dans les lumiéres, Le Quand le frotteur est en place, les lumiéres ne Mettez la clé et tournez jusqu'a ce que les
second usage, nous lc verrons plus loin. sont pas alignées, il faut vtiliser la clé spéciale. lumicres soient alignées sur les parties miles,

Voila, le froteur est bien placé. Maintenant, les trous des 3 vis n'étant L'astuce de cette clé c'est qu'a son autre extremité, elle a une
pas en placz {fleche), nous allons nous en occuper. seconde fonction.

=
i

Placez lz cle: et tournez-la de fagon 2 faire coincider les trous des vis. Mettez de |a pite 4 joint uniquement sur le pourtour.

> Meuleuse, perceuse et forets de 3 et 7,5
> Burin, marteau

> Clé a cliquets, dowuille de 11

~ Clé dynamométrique a lecture directe

Petit matériel
+ Vis de 7 et de 14 - Vieil essieu
> Pdte a joint - Ligarex en collier

Pasez le cache nectoyé et lec vis,
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COURRIER

Posez le cache-poussiére en caourchouc nettoyé.

Pour finir, posez soit un collier a vis, soit un Ligarex sur le cache-

poussiére en caoutchouc, comme cela érait d'origine.

t freina
o @

P 2 8 9 9 o e 0

Bonjour. D'abord votre revue bien
compléte pour les néophytes et
bien illustrée vient souvent a point pour
régler de petits problemes, surtout avec
le courrier du lecteur. Un seul mot me
vient a 'esprit: SUPER !

Bon je vous écris pour mon petit cas
bien génant pour qui roule avec.
Deudinne me fait des miséres dans les
virages et au freinage. Lorsqu'elle est
en virage, j'ai la désagréable impression
qu’elle va «décrochers et je la sens se
«jeter» en latéral, et encore plus dans
un virage avec route dégradée, comme
si quelque chose la soulevait pour la dé-

o

BN BB BE BN BN B BN BN B B B

placer. De plus,au freinage elle me berce
d’avant en arriere alors que le véhicule
est déja a larrét. Pourriez-vous m'ai-
der et m'oriepter dans mes recherches
pour régler ces petits problemes ?
Merci pour votre collaboration et votre
dévouement pour les Deuches.
>Jean-Pierre Verstraete, Belgique
<jpv_cd@hotmail.com>

M REPONSE

Vous ne précisez pas quel ost le modele
de volre 2 CV chérie, mais ce que vous
décrivez ressemble fort a une grosse
faiblesse générale des <4 amortisseurs,

2 ¢ ® 2 8 9 " e 0 c

qu'its soient hydrauliques (2 CV 4 ¢t 6)
ou & friction {2 CV anciennes), surtout si
vous précasez qu elle continue a «jouer
a la balangoire» aprés immobilisation
en fin de freinage | Ceci étant, peut-étre
avez-vous aussi d'autres problémes de
train avant {[ixation, roulements, pivols,
rotules et leviers de direction..) ou ar-
ricre, mais de toules manieres, je crois
a une defaillance d'amortissement qu
exagérerait encore les effets de ces dé-
fauts. A bientdt.

Je répare ma Méhari

Manuel complet de réparation

Texte en trangals
Farmal 21 x 29.7
400 pages

1 500 photos N&B..

A commandes sur

www. planete2cv.fr

3D €

Hors frais d’enval
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>>>REGLAGE DE LA HAUTEUR DE CAISSE

Entretien

Réglage de la hauteur de caisse

Le bon réglage de la hauteur de caisse apporte une

meilleure tenue de route. Réglée trop haut, la tension est

forte et le débattement limité, C’est idéal pour passer dans les

ornieres ou les pistes africaines par exemple (mais attention,

réglé trop haut on a vite fait de déboiter un cardan !).Trop bas-

se, la suspension est détendue et la caisse va se dandiner au

moindre cahot comme un chihuahua mexicain qui sort d’un

champ de cactus. Et voila pourquoi votre fille est muette !

ette opération peut se faire sur un pont
C ol les quatre roues reposent, on est a

hautzur et on travaille mieux, mais nous
avons préféré vous montrer la solution spar-
tiate car. on s’en doute, tout le monde n'a pas
un pont chez soi, surtout ceux qui habitent au
4e étage.
La voiture Joit étre préparée de la fagon sui-
vante : roues gonflées a la bonne pression, roue
de secours et cric dans le coffre, habitacie ri-
goureusement vidé hormis les siéges naturelle-
ment. )l ne Joit y avoir aucun poids autre que
celui du véticule en charge. Dans le réservoir,

Commencez par [avant {mais peu importe

en réalité). Montez la voiture jusqu'a ce que |

les raues avant décollent du sol. A ce stade,
vous allez commencer par degripper les
trants qui dans 99% des cas sont grippés.
Utilisez un= brasse métallique pour dter tout
ce qui s'est aggluting sur le filetage. Arrosez
copieusement au dégrippant en bombe pour
faire penétrer et laissez agir quelques heures.
Pour dégripper le tirant en le dévissant, allez-
y douczment, a casse comme du verre si
vous tente:: de forcer le desserrage. La bonne
méthode consiste 3 desserrer un peu, puis 2

resserrer, et ainsi de suite jusqu'a ce que le

tirant Jiche du lesc. Quand vous aurez
dépassé le point dur, vous pourrez plus
lacilement Je desserrer totalement.

3 8 2CV Univers technique - Tome 3

5 litres d’essence maxi. La voiture est mise sur
une surface plane, les roues avant droites. Faites
gigoter la caisse et laissez-la se reposer toute
seule. Il y a deux fagons de faire : hauteur prise
sous Je moyeu de bras ou entre les deux tétes
de vis de fixation d'essieu. C'est cette derniére
que nous allons vous montrer, elle nous semble
plus sire. Pour le réglage, vous allez agir sur les
tirants de suspension avant et arriere. Atten-
tion, une correction trop forte i I'avant désé-
quilibrerait I'arriére {et vice-versa) et vous obli-
gerait a recommencer, alors suivez bien nos
conseils. |

Sur cette photo d'un chassis en cours de
remontage, les fleches rouges indiquent les
tirant des pots de suspension 3 I'endroit ol
le tirant se visse sur son embout.

Le tirant et, en haut, son embout. La fléche indique
‘ le méplat qui permet le réglage. C'est ce méplat
qui a été prévu pour Je réglage (vissage-dévissage).




>

Saconde mbthade :pour ben fire. @ Gut e
confechonner un auel rabuate, tel cefulcl. i
agit en falr Cune ol & wysuor Fxcam du 30
(s # exiate pluy petit 2], Dam |3 téen. noos
mecrons un -écrou fandu de 30 wer logquel sonc
soudben deux grosam rondieles auvectss Ce
rondelles permettent de maintenir latéralement
I'écrou dans la téte de la clé, ainsi il ne sort pas
de la prise. Quand vous dévissez, tenez le pot de
suspension & |a main car sa rotation risquerait
de dérégler les tirants arriére (méme remarque
pour le réglage des tirants arriére).

Premiére méthode : vous pouvez tenter de
dévisser (ou de visser selon le réglage z faire)
a l2 clé de %, mais ne croyez pas trop aux
miracles. .. li faudrait que tout soit peuf

et graissé... Ha, ha, ha... Ca n'existe pas !

CAS EXTREME

Quand le tirant est si grippé que vous n'arrivez pas a le
faire bouger 4 la ¢clé, n'insistez pas et utilisez les grands
moyens : le bon vieux chalumeau qui vous sert aussi pour
les coffre-forts le samedi soir. Le fait de porter au rouge
va provoquer une dilatation qui permettra le desserrage.
Pendant (a chauffe, actionnez la ¢lé pour faire bauger peu
2 peu le drant dans son embout Attention  ne pas mettre
les mains, c'est chaud. Laissez refroidir; puis dévissez
complétement le tirant et graissez-le. Remontez et réglez

Notre clé 3 tuyauter en place. On le vait,
I'amortisseur géne |e débattement, aussi nous
vous conseillons de le dégager en dévissant une
fixation sur les deux pour libérer la course de
la clé.Attention, I'écrou d'axe de fixation
d'amortisseur ne doit &tre serré que lorsque
les hauteurs sont réglées et |a voiture reposée
sur le sol, sinon vous pourriez détériorer les
Silentbloc.

Une solution astucieuse pour le

contre-écrou de @ | | a pas de
100 qui, Je jour ol vous voudrez
re-régler votre suspension, vous
permeatront de le faire avec une
simple clé plate de |9 (attention,
I'écrou de @ |1  pas de 100
existe aussi en version pour clé
de 17 ou plus grand que 19).

remontage : serrez deux écruu et

OUTILLAGE

> Clé maison

> Clé de 9 (pour les optimistes)
> Chalumeau

> Métre ruban métallique

Hauteur | Hauteur
Véhicules PNEUS AV AR
(en mm) | (en mm)
125 x 380 X ( 195 +2,5/280 + 2,5
Berline
135 x 380 X | 207+ 2,5|290 + 2,5
125 x 380 X
Cami tt 205 + +
amionnette 135 x 380 X 2,5|335 2,5
; . : Camionnette | 125 X 380 X
L lage. Avant de régler, | e de hauteur de cai
c:rr:-nigeigus Ie?aifsons :ugre:relztr:npizo:on;::rliles deuxtvis deeﬁ‘;aa:is:n depuz's ]uzl 69| 135 x 380 X 207 * 2,5 325 « 2,5
d'essieu (flaches). Le tableau ci-contre vous donnera toutes les )

indications de réglage selon votre voiture.
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>>> SORTIR UN BRAS D'ESSIEU AVANT

Siel >

-

' & |
e

r un bras d’essieu avant

_
g »

Sortir un bras de 2 CV, c’est la porte ouverte a diverses opérations qui s’enchainent, com-
me par exemple changer 'axe de pivot. Mais imaginons que vous n'ayez que le bras a
changer.

DESSIN TECHNIQUE
D'UN BRASDE 2 CYVTYPE AZU

I - Joint de roulement
2 - Roulement

3 - Renfort de butée
4 - Butée de levage

5 - Bras

6 - Contre-écrou

7 - Yis butée

8 - Roulement

9 - Joint de roulement
10 - Ecrou A encoches

| arrive yque {e bras, suite & un choc plus ou moins

violent {et ceux qui font de la piste comprendront

bien ce que cela signifie en terme de réparation), se
casse, se plie, s'ouvre ou se ferme, bref il faut le changer.
Nous verrons, en page |38, comment le renforcer, opé-
ration valable pour les raids, mais aussi pour la vie de
tous les jou s car on n'est jamais a I'abri d'un mauvais
coup de trottoir ou d’une grosse pierre. Cette opéra-
tion est relativement simple et ne demande que peu de
connaissances, mais surtout, et comme d'hab’, du soin et
de I'organisation. Nous allons montrer, en page 68, |
comment sortir un bras arriére. Avant toute chose, |
vous démontez le capot (pas indispensable, mais plus
pratique), les joues d'ailes et les ailes ce qui est I'enfance |

Placez une cale de 2 cm environ sous la patte du bras de suspension (ici un gros écrou).
Cecte cale évitera, quand la vaiture sera levée sur cric, que le bras ne retombe sur Je chassis,
que le cardan ne descende également en frottant sur le chissis et, cerise sur le Mac Do, de
de l'art. n cisailler e soufflet de cardan intermédiaire.
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Vous devez lever la voiture et la sécuriser. Deux cales de roue a I'avant, deux
chandelles de sécurité et remarquez le bastaing de bois sur le cric rouleur
qui évite d'abimer le chassis.

Démontez la roue a l'aide d'une croix ou d'un pistolet pneumatique pour
les nantis. i vous utilisez une croix, pensez a débloquer les roues avant de
lever le vehicule,

Extrayez la goupille d'arrét d’écrou de cardan avec une pince crocodile.

Bloquez le moyeu avec une pince a étau pour éviter qu'il ne tourne au
dévissage. En devissant, Ja pince viendra en butée sur le pivot.

Yoici notre outil maison qui sert a bloquer le
moyeu pour le dévissage {on ne s’en servira pas
ici, mais c’est juste pour vous le montrer). Il est
constitué d'un moyeu de tambour desserti (sans
Tes tacs) et de trois écrous de roues {qui sont la
pour bloquer 'outil en place sur le moyeu sans

avoir 2 les chercher partout dans le garage). Le Dévissez avec une douille de 32 sur une cié A cliquet trés robuste et un long tube pour éviter

manche prend appui sut le sel pour faire blocage. les efforts inutiles.

Tome 3 - 2 CV Univers technique 4 l

INVAY N31SS3, A SVIT NN JILYOS <=<



-~ SORTIR UN BRAS D'ESSIEU AVANT

42

Yous allez desaccoupler a present le levier de
pivot du pivet proprement dit. Commencez par
défreiner les deux vis en rabatrant les arrétoirs
vers l'extéricur au burin et marteau. Nous vous
conseillons vivement de les changer a chaque

Soulevez le bras de levier {un coup de marteau
sec par en dessous est nécessaire pour le
intervention Enlevez les vis (cle a cliquet et douille de 11). degager).

Attaquez le support d'amortisseur avant qui a aussi comme fonction de
boucher I'entrée de I'essieu. Dévissez les trois vis avec la clé a cliquet et
douille de 14 Comme vous le verrez sur la phato suivante, une fois libére,
laissez-le pendre a terre car vous ne démanterez pas I'amortisseur.

Sartez le cardan (il vient tout scnl) e dégagez-le vers I'avant
pour faire de Ia place.

Puisque vous avez
donné du mou au
bras, vous allez
pouvoir facilement
regrer le couteau
de suspensian en
 commengant par
’ reurer la goupille
{pince crocodile au
tournevis).

it N %,

Metter un cric sous le bras. Levez-le jusqu'a dégager la petite calz de la
photo | que natre mécano retire ici, tout cela pour donner du mou au
tirant de suspension (caché sur cette photo).
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Scruz ke coceau en le povazant vers le chizsis. Vous pocrmer utdiner un

chasse-goupille et un marteau.

Dévlissez I'écrou crénelé avec la ¢l spéciale, mais, si vous n'en avez pas,

Revenez sur le bras, Enlevez 3 la pince |a goupille frein de I'écrou crénelé.

faites-le au chasse-goupille et au rrarteau en changeant de dent Sortez I'écrau crénelé sur lequel est collé par la graisse le joint
régulierement pour éviter de massacrer |'écrou crénelé, pare-poussiére. Nettoyez le tout avec un dégraissant quelconque,

Extrayez le bras en le tirant vers vous, mais en le
béchauettant {en le bougeanc) de droite 2
gauche pour Je libérer petit a pediz. S'il résiste,
NOUS voUs autorisons a le tapoter vers |'arriére
pout le dégager (fleche blanche).

Quand le bras sort, récupérez le roulement extérieur avant qu'il ne combe 2 terre. On va en profiter
pour tout nettayer, les deux roulements. celui extrait et celui en place. Si les cages (qui restent sur le
bras) sont trés marquées, vous changerez le ou les roulements et leurs cages {voir aussi page é8). Au
remontage, graissez comme il faut i Ia graisse graphitée, c'est le mieux.

Le bras est dégagé, et si vous vous attaquiez maintenant au pivot ?

Rendez-vous a la page 40!
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>>> SOUFFLET (CREVE) N'EST PAS JOUER |

Transmission >>>

n’est pas jouer !

Un soufflet creveé et c'est le champ libre a la boue, au sable, a la poussiére, a
I'eau, et plus généralement a tout ce qui va venir grignoter votre articulation
et un jour ['empécher de fonctionner correctement. Alors changez-le !

ceux qui sont percés. Dans le cas présent, nous allons en

changer deux, mais vous aurez subodoré qu’en changer
trois n’est pas plus compliqué. Nous considérons que le cardan
est déja désolidarisé du moyeu puisque cet article fait suite a
l'article des pages 50/57. Si vous devez sortir le cardan, vevillez
vous y référer pour les débuts de cette opération.

Sur un cardan, il y a trois soufflets - changez uniquement

Dessin technique des trois
soufflets de -ardans
et de leur fixation.

2 CV 4 de 1974, Le soufflec le plus prés de Ja roue tient par un anneau
assez délicat & poser.Voyez aussi la compression du soufflet central.

Constat aprés démontage : voyez le Serflex 2 droite {fleche), en fait il est inutile
car le caoutchouc doit coulisser librement sur [e cardan. Donc n'en mettez pas
au remontage en croyant bien faire.

Notre voitu-e a des freins 4 disques - si la votre a des freins 2 ambours,
les opérations ne sont pas trés différentes (voir a I'occasicn ce
démontage en page 122). Dévissez les écrous qui maintiennent le cardan
sur Je disque. Nous utilisons une clé pneumatique avec une dcuille de 14,
mais toute autre clé manuelle fera 'affaire. Il y a 2 écrous (sur les goujons
centreurs) et 4 vis 3 défaire {monte d'origine, mais selon les
interventions, cela peut changer). Dévissez le Serflex ou autre attache (souvent des Ligarex).
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Faur la phats, nows svany retrousss (e souffer poos vous montrer mieue les deis
demi-cardans. Séparez-les en tirant dessus, ils coulissent librement I'un dans l'autre. Cdté roue, vous enlevez les attaches a la pince coupante.

Sortez le soufflet intermédiaire. Sortez le soufflet coté roue, Nettoyez la vieille grais-
se. Remplissez de graisse graphitée articulation,

Il existe diverses fixations pour les soufflets.
Le plus cannu et le meilleur est sans doute le

) —y E =X Ligarex, mais naus avons préféré ici utiliser le
Reniplissez le soufflet de graisse graphitée (le collier livré dans le kit. Il se ferme a la pince. Le
mieux est de respecter la dase de graisse livrée fait d'appuyer a |a base du collier fait se resserrer
normalement avec le kit soufflets). [ n'est pas les crans jusqu’a étanchéité compléete. X == ST
dommageable d'en mettre trop. Montez le soufflet coté rove.

v
4 -~ $
Tur ' petivg par gy ¢y soufflor come roue. nous ’
pourrions mettre un Ligarex naturzliement, mais Pour positionner lc soufflet intermédiaire, vous e T et &) [ .
nou.s_'mstaﬂons le collierlFaoutchouc du Idt qui se devrez le retourner comme une vieille Enfilez-le (toujours comme une vieille
positionne dans la premiere gorge. chaussette. chaussette),

Tome 3 - 2 C3 Unjvers techoigue
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SOUFFLET {(CREVE) N’EST PAS JOUER |

Teansmission ke
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Retournzz-le dans l'autre sens pour quiil Graissez le fourreau soit avec la graisse fournie. Enquillez les deux parties ensemble, il n'y a ni
reprenne sa position normale. soit plus rard, aprés remontage via le graisseur sens ni reperc.

> Clé avec une doville > Cle de 32
de 14

> Clé de 11 ou cliquet
- Pince coupante + douville

- Pince Ligarex > Burin

> Pince étau > Marteau

4
ligature7 le c6t€ au plus {orr diamétre du soufflec avec une pince Ligarex.
L'aurre ¢oté doit rester libre pour coulisser avec le débattement

» |
~ o

W

Ly
Yoici le résultat que vous devez obtenir. Yous procédez au remontage en positionnant le cardan coté roue pour
commencer.

i3 . " L | RS .

Eloquez-le it la main pour le maintenir en place. Positionnez le cardan ¢ote boite de vitesses en le merrane dans ses tétons
centreurs, puis vissez les écrous et les vis.
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Voici la fagon d'arréter un écrou avec une
goupille.

= Craisse grophitée
* Tube long pour faire levier

Maintenez le moyeu fixe a la pince étau et
revissez ['écrou de moyeu a l'aide d'une cté de
32, avec un tube faisant levier. Le serrage

préconisé par le constructeur est de 35/40 kg.

Pendant que vous étes chaud, et a

N'oubliez pas la goupille neuve de verrouillage.
ce stade ou le Jevier n’est pas

encore remonté, si on contrdlait

aussi les rotules de levier de

pivot ? D’accord ? Et s'il faut les
changer, rien de plus simple, vous
en achetez des neufs et vous les
montez a la place des vieux. Si
cette opération vous tente,
passez a I'article des pages 76/79
et revenez ensuite ici pour la fin
du remontage.

Nous voici revenus aprés avoir contrdlé [2s rowles, nous allons donc remonter le levier de pivot.Vous
voyez que les vis de levier ont deux longLeurs différentes, veillez a ne pas les intervertir. La longue sur la
partie haute, la petite sur la partie basse. Mettez un arrétoir neuf si possible (nous n'en avions pas).

Fermet I'arrétoir au burin et marteau {ou a la pince en prenant appui
sur la téte de vis). Résultat. N'oubliez pas de faire 'autre coté.
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COURRIER

COURRIER

, . ]
J’ai mal au «cardan»

Bonjour. Merci pour les nombreux
conseils et astuces qui nous per-
mettent d’entretenir nos amies a quatre
roues.

Jai un probleme pour lequel je n'arrive
pas a avoir ur avis... d'expert ! Ma 2 CV
de 1972 a un cardan gauche cdté roue
qui craque quand je tourne ou accélére
fort. C’est un modaéle de cardan homoci-
nétique (encore appelé a double sphére).
Je voudrais le changer (ou faire changer)
mais je ne trouve des infos que sur les
modéles 3 5 vis alors que le mien n'en a
que 4. Quand j’ai montré cela a un tech-
nicien 2 CV, il m’a dit : Hou /a 13, pour
ces modéles de cardans, if faut démonter
toute la boite ! D'un autre c&té, on me dit:
Pas du tout, il suffit de 3 heures de bou-
lot a tout casser ! Avant d’entreprendre
quoi que ce soit et pour éviter de mau-
vaises surprisas en cours d'opération, je
voudrais avoir votre avis...Voire mieux,un
article sur le sujet. Merci d'avance.
>Philippe Coliot,Verriéres le buisson
<philippe.collot.perso@wanadoo.fr>

B REPONSE

Ben il a raison, le technicien 2 CV, de dire
«Hou Ja 1a », car ces fichus cardans sont
en effet ceux que ['ai déja appelés, dans le
courriet, «les cardans idiots» | Bon, pour
le reste, il a peut-&tre un peu exagéré en
disant qu'il faut démonter toute la boite,
car, si jai bien lu, c'est votre cardan de

roue qui souffre et non celui de boite.
Vous pouvez donc vous contenter de le
changer seul, en le démontant cdté roue
{(écrou de 32) et en le dégageant de la
coulisse. Mais il faut en trouver un du
méme modele... (au besoin, si vous ne
trouvez pas et y tenez vraiment, contac-
tez-moi, je pense en avoir). Et attention:
le cardan de roue des autres modéles
(les intelligents, a billes...) se montera
parfaitement sur votre Deuche, aussi
bien sur la roue que sur la coulisse...
Mais ce sera plus long ! Et ¢a peut faire
semblant de marcher, sauf que, si vous
enfoncez trop la suspension avant, ou si
vous penchez trop de ce c6té dans tes
virages, la coulisse va forcer a fond de
cannelures, ce qui n'arrangera guére les
organes concernés ! |l faut donc monter
le cardan (cOté «roue») correspondant
au bon modéle.

A propos, rectification : les autres car-
dans ne sont pas a 5, mais a 6 vis !

Cela dit, le technicien a presque raison
pour le cas ol il faudrait changer le car-
dan c6té boite (et c'est peut-8tre ce
qu'il avait compris). En effet, ces cardans
doubles énormes et stupides ne sont pas
séparables des sorties de boite et il faut
alors changer le tout, & savoir démonter
le tambour (ce qui est déja plus pénible
que sur les autres...), démonter entié-
rement les freins, déposer la sortie de
boite, en prenant garde de ne pas égarer

Comment demonter
I’'essieu avant ?

Bonjour. Tout d'abord un grand bravo
pour votre revue. C'est une aide trés
précieuse qui me guide dans toutes mes
opérations sur ma Deuche. Larticle en
page |87 montre une remise a neuf d'une
crémaillére. Cela tombe a pic puisque je
souhaitais le faire depuis quelques temps.
Or en commencant la lecture de V'article,
je m'arréte net sur ces lignes :

“Nous avons SUpPPOsS€ que Vous saviez
déposer I'essieu (4 boulons seulement,
nous en avons déja parlé)”.

Bon la je cale ; justement je ne sais PAS
déposer un essieu. Je vois bien les 4 bou-
lons. D'autre part, j'ai tous les numéros
de 2 CV-Xpert et je n'ai rien trouvé de-
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dans m'expliquant comment déposer un
essieu avant. Bon, bref, pourriez-vous me
donner un coup de paluche m’sieu ?
Merci beaucoup. Un salut amical a tous
les deuchistes.

>Didier Guillot

<didier.guillot | 6@wanadoo.fr>

M REPONSE

Bizarrement, la dépose de I'essieu avant
est des plus simple. Relisez votre collec-
tion de 2 CV Xpert, puis sortez comme
indiqué la mécanique compléte et la co-
lonne de direction. I} ne reste plus qu'a
dévisser les 4 longues vis qui traversent
le chissis en maintenant I'essieu solidaire

ses cales rondes de réglage sur le diffé-
rentiel, et remonter la nouvelle sortie
avec les mémes cales, plus remonter tout
le reste !

Alors, finalement, un bon conseil @ a la
premiére occasion, quitte a déposer les
sorties de bofte, profitez-en pour chan-
ger enfin de modéle et convertir votre
Deuche aux cardans «intelligents», qu'on
trouve, en plus, facilenent partout. Avec
les mémes cales de réglage de chaque
cbté, reposez des sorties de boite pour
cardans & billes & 6 trous. Bien sdr, il fau-
dra vous procurer €galement les cardans
de roue qui vont avec, sinon vos cardans
de roues, trop courts, vont, eux aussi,
faire semblant de se monter et de mar
cher, mais démancheront leur coulisse,
dés que la voiture se soulévera trop, ou
penchera trop, ou dés que vous voudrez
soulever pour changer une roue ! Mais
si vous changez bien le tout, vous vous
en féiiciterez vite : le changement d'un
cardan devient un jeu d'enfant et se fait
en quelques minutes, I'entretien et le dé-
montage-remontage des freins devient
deux fois plus simple, puisque, en 6tant
les 6 vis, on peut se débarrasser de toute
la transmission en la déportant simple-
ment sur le cote,

Allez, bon courage et tenez-moi au cou-
rant de fa suite et de vos décisions.

de celui-ci (2 vis de chaque cdté). Natu-
rellement, vous aurez retiré les roues et
mis la voiture sur chandelles auparavant...






>>> CHANGER UN AXE DE PIVOT

Essieu >

5 N - =g 5 m
‘o - - N -

de pivot

Moins cérébral que la dictée du méme nom, le pivot prend du jeu... Et quand il prend du jeu,
¢a fait cloc-cloc au niveau de la roue, il est donc temps d’en changer.

1
121 3 DESSINTECHNIQUE D'UN PIVOT DE

1 ROUE
I - Vis TH du levier d'accouplement
2 - Axe de pivot
3 - Bague
4 - Pivor*
5 - Pare-poussiére
6 - Graisseur de pivot
7 - Rondelle de butée de pivot
8 - Rondelle bronze de frottement
9 - Rondelle de butée de pivot
10 - Bague inférieure de pivot
Il - Bouchon inférieur de pivot
12 - Vis
13 - Arrétoir du levier d'accouplement
14 - Levier daccouplement **
I5 - Joint d'étanchéité de moyeu
16 - Moyeu a wrois tocs
17 - Ecrou de moyeu
18 - Bague de roulement de moyeu
19 - Joint de roulement de moyeu
20 - Roulement de moyeu

* Attention a ne pas monter h'importe quel
pivot, par exerple ceux des AZU font @
74x150, alors que ceux des AKS.Ami 6 font @
78x150. Ceux des 2 CV et Dyane sont
identiques.

** Selon modale, la section de ['embout du levier
est différente :ronde sur AZU et ovale sur
AKS, Actention, les leviers gauche et droit sont
différents.

e pivot est un élément important |

de la sécurité car il tient Ja roue sur |

le bras et recoit de nombreux ef-
forts de toutes parts.Aussi il est normal
de le surveiller de temps a autre et, le cas
échéant. de le remplacer par un neuf.
N'oublier pas que tors d'un contrdle tech-
nigue, un jeu excessif dans les pivots et
hop c'est retour a la case départ, vous se-
rez bon pour une contre-visite.
Vous aver démonté le bras en suivant I'ar-

ticle précédent, aussi ne retirez pas votre Les ploces
. . cumposane lo ki
cote et p.ourfuw?z la restauration de S valee
votre petite Citroén... N'oubliez pas qu'il ot de hapues du
renplacemmt,

y a deux pivots, un gauche et un droit.. .l
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Nous allons commencer par travailler sur le Dévissez le bouchon a l'aide d'un gros tournevis Trouvez une tige d'acier de 7 cm de & sur 25 cm

bras. Mettez vos gants de Fantomas. Retournez- {et d'une clé 3 molette s'il résiste le bougre ). de long {si vous n'en trouvez pas, mettez-vous au
le et defreinez le bouchon (grosse vis) sous le tricot...). Introduisez-la dans I'axe du pivot
pivot. {celui-ci est percé). Tapez dessus au marteau

pour faire sortir la rondelle expansible sertie en
haut du pivot {voir dessin technique).

Extraction du pivot

DEPOSE ET POSE DE IUANE OF BIVOT  *u 7 . Arvanc s gred sook sk e vt

Fig 1 . WILIATOM I8 UAPMALL,

Nous savons que ¥
certains préconisent
de changer les axes 1.
de pivot sans rien — i
démonter ou ‘ ‘ e R Y :
presque en utilisant ﬁ.‘ | N
ALY A TRAES -
un extracteur o TEN NI . \ : I
. - ot 4012
comme celui que |
Citroén montre sur
une planche de ses ‘ ?
0 - . - . L
anciens Dictionnaires I
de réparation.

aAvow

L Lo 10wt pun

A force d’en démonter tous les jours ou
presque, nous pouvons vous certifier que,
sans une presse de 10 a 20 tonnes, vous
allez en suer si jamais vous y arrivez. Cela
dépend des pivots, certains ont tellement
de jeu que les sortir est un plaisir, quant a
d'autres, on aurait envie de mettre le feu 3
la bagnole et d'aller piquer une téte dans la
piscine...

Donc, récapltulons :une presse et trois cylindres extracteurs

" découpés dans un acier hyper dur de @ 16 mm sur 28, 46 et 92 mm
de long. (Ces trois derniéres dimensions correspondent a notre
presse, mais pas forcément 4 la vétre. A vous de calculer, c'est en
fonction de la hauteur libre du vérin par rapporc a ka base...
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>>> CHANGER UN AXE DE PIVOT

Placez e bras sous la presse Mettez le petit extracteur de 28 mm. Pomper en centrant
bien l'extracteur car le but est de chasser I'axe de pivor. Atrention, pressez bien dans up
alignemens: parfait sinon, si vous partez de travers, reldchez la pression, repositionnez le
tout et recommencez.Au pire, si tout ripe sous la pression, vous pourriez causer un
accident grave.

... un tube creux qui permet a ['axe de pivot de descendre et
de sortir complétement de son logement i laide de
I'extracteur 3 (te plus long).

CAUSE ET EFFET

Si I'axe de pivot sort trés facilement, c'est le
bras qui a pris du jeu, il faut le changer. Ne re-
! montez pas un axe de pivot neuf sur un bras
A force de pomper, vans allez entendre un grand clac. La premiére fois, c'est trés usé, ¢a ne sert & rien. Si vous doutez de votre

impressiornant (un peu comme une nuit de noces), on a vraiment le sentiment d'avoir bras, enfilez un axe neuf — s'il coulisse relat-

cassé queljue chose. C'est normal, le pivot se rend. Mettez le 2* extracteur pour continuer vement facilement, le bras est i changer.
a descendre 'axe. Quand vous sentirez que vous étes en butée sur la base. il faudra Bt

installer ce- que vaus allez voir sur a photo suivante. ..

Et vaici eniin notre vieil axe de pivot sorti. Désaccouplez le bras du pivot en tirant dessus ou au marteau en tapotant s'if
vient mal,
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Avrrivés A ce stade, nous avons changé de moyeu
car celui qui a servi précédemment n’éait pas
vécupérable, mals les opérations qui suivent
restent les mémes et cela ne change rien pour
vous. Chassez au marteau avec un chasse
légérement conique de @ 20,5 mm les deux
bagues d'axe de pivoL.

Enlevez le cache-poussiére et les trois rondelles. Une rondelle de frottement (striée) et deux rondelles
(lisses} de butée. En fait, ces rondelles sont des cales d'épaisseur qui servent a garder un jeu vertical
parfzit pout le fonctionnement optimum du pivot complet sur le bras. Nettoyez les deux cales de butée,
elles pourront éventuellement resservir au remontage. Le probléme est I'épaisseur de ces rondelles. A

L

I'époque, Citroén vendait des rondelles de diverses épaisseurs, mais aujourd’hui on ne fournit dans les -
kits que des rondelles standardisées. C'est pour cela qu'il faut conserver ses rondelles d’origine et s'en Yoyez les bagues, elles sont de différentes
resservir si besoin esc, longueurs et chacune a sa place bien définie.

A b4 :'-'. - ‘b e .-,.-x. 1}
Pour reposer les bagues neuves, commencez par la plus longue. Utilisez un
jet de métat plus mou que l'acier {cuivre, bronze, alu...) pour ne pas

endommager ou déformer les bagues.

Les bagues doivent affleurer, nj plus ni moins. Présentez I'axe qui doit &tre monté exactement comme sur cette photo.
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>>> CHANGER UN AXE DE PIVOT

Coupe d'un pivot
»
[ N,
>
e
-
1
’ -
-1
-
; o
N B
o - e - . . -
Ny % o Voici les cales d'épaisseur neuves. Attention, leur &épaisseur ne correspond
- o 1 pas forcément parfaitement avec ce dont vous auriez besoin, aussi faites un
~ ~ T — essai pour commencer, Si elles rentrent difficilement, vous pouver réutiliser
N = une cale de butée usagée qui remplacera la cale neuve car ¢lle sera moins
2 épaisse. C'est presque une constante & chaque fois. ..
'
"\ \ 3

| - Pare-poussiére

2 - Randelle de butge

3 - Randelle de frottement
4 - Bouchon expansible

5 - Bouchon
6 - T-aus de I'axe A orienrer de cette fagon
ais montage

A Jea A mesurer a la cale d'épaisseur entre
le pivot et le bras. Astuce

b. La partie inférieure de 'axe doit &tre en Graissez les cales et le pare-poussiére dans ['ordre, c'est-a-dire; le pare-
resrait de Ja partie inférieure du pivot poussiére, une cale de butée, la cale de frotrement. Ce graissage va les
d'une distance de 575 & 6 mm «collern ensernble ce qui permettra un montage aisé.

Placez les cales — vaus le voyez, ’est le pare-poussiére qui est en premier A ce stade, vans devrez disposer d'un faux axe 3 bout conigue {en métal, bois
sur le bas cu pivot. ©ou autre) qui servira de guide pour aligner i leur place les cales. Les
dimensions de ce faux axe sont : 16,5 x [50 mm.
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Enfilez le faux axe par le bas du pivot.

Il maintient ainsi I'ensemble en place et les cales alignées (hélas, ce faux axe n'est pas sur notre photo. . .). Sur ce montage 2 blanc, mesurez le jeu
en A sur le dessin de la page 54 a la cale d'épaisseur (jeu de cales). Si vous avez entre 0,} et 0,4 c'est bon, ne touchez plus 3 rien, ce montage
devient définitif. Si ce n'est pas le cas, selon la valeur trouvée, vous devrez redémonter et mettre une cale de butée plus fine ou plus épaisse.

. ; Retour a la presse. Enfoncez 'axe en pompant, ¢a
rentre tout seul, majs attention & ne pas coincer

Suiffez I'axe et huilez Vintérieur des bagues inférieure et supérieure du pivot. Enfoncez sur quelques {si ¢a coince c'est que vous l'avez mal positionné

centimétres l'axe de pivot au marteau et au jet. Si cela vous semble bon, vous allez passer sur la presse. au départ et que vous attaquez une bague.. ).

L'axe de pivot doit affleurer la bague en haut du pivot. C’est important ! Retournez le pivot, vous constatez gue l'axe n'obstrue pas |'orifice de

Sinon vous risquez d'obstruer le graissage, e l4. .. graissage, tout est OK. Manceuvrez le pivat sur le bras, vous ne devrez
rrouver aucun point dur lors de cette manipulation, Si c'est le cas, il faudra
tout redémonter et constater les dégats car vous aurez foiré quelque chose
inévitablement. Recommencez ! Si ce n'est pas le cas, bravo !

Au jet et au marteauy, positionnez le bouchon expansible neuf. C'est une Aplatissez le bouchon expansible au marteau et au jet pour le sertir,
capsule d'étanchéité qui sert A retenir la graisse dans le corps du pivot.
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>>> CHANGER UN AXE DE PIVOT

Coupes du pivot et du moyeu avant

(]

| 2. Deuxieme montag

|. Prerier montage.

-

) il barre de direclion

% Jevier

mayey

l { 7 — _pivot

9raisseun

v =3

.
Rabattez le métal du pivot sur les bords en plusieurs endroits

pour parfaire I'étanchéité. Et voila le travail... Mais est-ce bien étanche ? (Voir plus koin. ..}
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Revissez le bouchon fileté en bas du pivat. Sur certains kits actuels, le pas de
vis du bouchon n'étant pas le bon, il est impossible 3 mettre. Dans ce cas,
reprenez le vieux (comme ici) ou achetez-en un autre ailleurs.

s

- - - -

l 2 pompe 2 graisse sera impitoyable et si vous avez une fuire au bouchon
expansible (ce qui est notre cas).il faudra peaufiner le sertissage.Attention,
pendant le graissage, vous devez manceuvrer le pivot sur Je bras !

<X A L | ‘t',‘;:'?

- .

Nouis avons resserti et, certe fois, c’est etanche.Yous voyez la graisse qui sort au-dessus et au-dessous du bras ? Elle ne doit jamais sortir ailleurs

ici ¢’est normal, c’est le trop-plein.
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COURRIER

L4 | [ ,
Détermination d’usure
4
du roulement de pivot

Bonjour et bravo pour votre revue ! Je
vous contacte car jai acheté une

2 CV 6 Spécial (une des derniéres dail-
leurs, sortie en juin 1990).

Elle a peu roulé (50 000 km), mais juste-
ment plein de petits détails ont été négli-
gés dont surtout entretien mécanique.
Quand je l'ai achetée, le garagiste I'a mise
sur un pont, donc jai bien vu I'état du
chassis qui demande une petite restaura-
tion. Mais les roues reposant sur le pont,
je mai pas pu déterminer le jeu impor-
tant au niveau des pivots. Je vais donc
faire la réparation, mais en méme temps
pourquoi ne pas faire les roulements ?
Question : comment déterminer que le
roulement est usé avant d'avoir démonté
le bras !

Pour aujourd’hui
d'avance.

>Sylvie et Manu Pinault-Gervais <dansla-
lune@rtele2.ir>

jarréte 13, merci

B REPONSE
Bon, déja, si un roulement chante sur la

Mplanete 2 CVa

Magazing

PERBOMER
6 812 manl W
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route, et si, dans les virages a droite ou
a gauche, soit il se tait, soit au contraire
il en remet une couche pour ronronner
plus fort, il reste a bien écouter pour sa-
voir lequel est 'auteur de cette vilaine
musique. Alors vous savez que ce roule-
ment est a changer, méme dailleurs s'il
n‘a pas de jeu sensible, Si l'affaire caco-
phonique n'est pas aussi franche et que
vous avez des doutes, voici la marche a
suvre,

Pour chaque roue, la soulever et déja la
faire tourner a vide en la langant vive-
ment en rotation. Si ¢a chante la Traviata,
juste derriere la roue, pas la peine d'al-
ler plus loin : ce roulement est a changen,
Sinon essayez de secouer fa roue trans-
versalement. Sl y a du jeu (et il doit y
en avoir un petit peu), ce jeu que vous
sentez est I'addition du jeu de pivot (qui
doit exister un minimum) et du jeu de
roulement (qui doit au mieux étre nul).
Comment les départager ? Il faut bien
regarder, au besoin en faisant secouer la
roue par quelqu'un d'autre. Le pivot, c'est

A Pholas Maenbans Jmamve

y  Qowna [T Photo/Vidéo

(5] Oftre, &vhemmant +

- quelle coincidence ! - la piéce qui pivote
au bout du bras avec la direction et qui
porte le moyeu sur laquelle on fixe la
roue. Si 'on voit le moyeu bouger par
rapport a ce pivot, c'est du jeu de rou-
lement. Si 'on voit le pivot bouger par
rapport au bras de roue, c'est alors du
jeu de pivot. Et c'est comme cela qu'on
peut faire la part des choses.

Vers la fin des années 1980, parmi les
premiers contréleurs techniques, il y
avait quelques butés qui méprisaient en-
core les Deuche et les refusaient toutes
pour «jeu de pivot», alors que méme
neufs, ils doivent en avoir un léger..
Rassurez-vous, ces Crétins des Alpes ne
sévissent plus ;ils ont été exilés, envoyes
sur une fle deserte ! Et nous vivons main-
tenant une époque merveilleuse ou le
controleur moyen accuellle la Deuche
avec le préjuge favorable et ou les gen-
darmes, aprés contrdle des papiers, vous
posent des questions admiratives sur le
madéle, etc. Elle est pas belle la vie ¢

s !

Croer un agpel A I'action m

Pius -

www.facebook oom/plaieteey






>>> CHANGER UN ROULEMENT DE PIVOT

Mécanique >>>

Changer un roulement de pivot

Des roulements, il y en a partout dans une voiture et on le comprend, mais

procéder a leur changement quand cela devient nécessaire n’est

pas toujours une partie de plaisir, sauf si on

B sait comment s’y prendre... Et c’est fa o0
- nous intervenons !

-

our cette opération, J/ // 4
onus aurez besoin de
trois  outils-maison.

Nous savons que vous étes $—
trés sensibles & ['explication de v
ces outils ; aussi, dans un volume J/ :
A paraitre, nous vous montrerons 5§
divers outils a réaliser d'apres

des plans d'époque publiés par
Citroén ou que nous avons réalisés avec
photos et cotes. Comme vous le voyez,
nous avons profité d'avoir les 2 CV Co-
chonou en révision générale pour vous
montrer cette opération sur 'une d'elles.

\.\&
N
NG

DESSIN TECHNIQUE

MOYEU AVANT ET JANTE
1. Moyeu
2. Jante {125 x 380}
3. Toc de rove {12 x 125}
4. Ecroude rove (@ 12 x 125 - L 30,
depuis 09/1970})
5. Ecrou{H22 x 150 x h 19,25)
6. Valve {L 47)
7. Bogue écrou (3 74 x 150)
8. Ergot (3,5 x 4,5)
9. Bague d'étanchéité (joint spi, 45 x 62 x 8)
, - ¥, 10. Roulement a billes (35 x 72 x 27)
p— e o B -l 11. Obturateur plastique

Aprés avoir 6té a roue, vous retirez la goupille avec une pince crocodile.
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Vissez en place I'outil-maison que nous avons déja vu en page 41.
[l sert a maintenir le moyeu en place le temps de dévisser I'écrou
central dembout de fusée de cardan.

Instaflez un arrache-moyeu par derriére. Au
bout de l'axe de cet outil, vous mettez une
douille de 30 (ou un bout de tube costaud)
mais dont le diamétre extérieur ne doic

pas dépasser 35 mm. Obturez par scudure
le carré de la douille (ou une extrémité du
tube) pour que T'axe de l'outil ne passe pas

a travers. Ainsi équipé, I'arrache-moyeu va

permettre de repousser le moyeu pour le
Sortez le car- sortir sans abimer le roulement.
dan et revissez
I'écrou pour ne
pas le perdre et
protéger ainsi
le filetage.

Vissez 4 la clé de 17 (suivant modéle
d‘arrache-moyeu).

Tome 3 - 2 CV Univers technique 6 I
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CHANGER UN ROULEMENT DE PIVOT

2>

A l'aide d'un outil adapté, par exemple un
4 burin large, sortez le joint spi coté roue. On
Voici le moyeu sorti. le changera pour un neuf.

Yous voy3z, grace a la fleche rouge, que le roulement est maintenu en place par une bague
écrou. Q uand elle a été installée, pour éviter qu'elle ne se dévisse {ce qui est pratiquement im-
possible malgré tout), on a donné des coups de pointeau qui ont mate le métal en le repous-
sant (fléche jaune}. Il va falloir inverser cela pour libérer la bague écrou, puis le roulemer.t.

v

C'est avec une perceuse et une méche de 4 mm que vous allez démater la bague écrou. Percez
légérement au niveau de chaqua coup de pointeau. Ensuite, il va falloir devisser Ja bague 2crou.

62 20 Wsivers rechnique - Tome 3

Meéme opération ¢oté cardan pour
sortir le joint spi de l'autre cote.
On le changera aussi pour un neuf.

Voici notre deuxiéme outil-maison pour dé-
visser la bague écrou et sortir le roulement.
I} s’agit d'une douille de 42 sur laquelle ont
été soudés 2 écrous qui servent de butée
d’arrét ainsi que deux ergots qui seront sou-
dés en fonction d’une bague-écrou démon-
tée qui servira de modele (lire explication de
leur utilisation sur la prochaine photo). Une
grosse tige filetée de 16 mm avec son écrou
de 24 au centre d'un plateav rond (qui n'est
pas sur cccte photo, voir photo suivante).
C'est rudimentaire, mais ¢a fonctionne 3

merveille,

Yoyez comment on le place. Le corps de
loutil derriére le pivot, les éerous soudés
prenant appui sur les bords 'empéchent de
rentrer dedans. Les 2 ergots sonct dans les 2
rainures de la bague écrou (un pev comme
un enorme tournevis). De l'autre coté, le
plateau qui va s'appuyer sur toute la surface
du pivot, et la vis dont 'écrou une fois vissé
maintient I'ensemble lors du dévissage de la
bague écrou.



Loutil-maison est en place, I'écrou serré a la main tient bien 'ensemble. Il doit étre serré pour
&tre mis en contact mais pas trop pout éviter que de l'autre coté les ergots sortent de la
bague écrou. Une rallonge va permettre de dévisser la bague écrou.

-r—‘;]

Comme c'est serré fort, il faut vous aider du
tube rallonge.

Petit matériel

Gouvpille

Tube levier
Essence de nettoyage
Chiffon

> Roulement élanche
> Joints spi [2)

Voich & train da billes armidre & Fair libee avec
sa bague écrou.

————— |

» t."l
) &.[.J.(
Et dans ce cas, comme cela ne suffisait pas,

un aide est venu donner quelques coups de
gros marteau pour décoller la bague écrou.

Le erain de billes avant est lui aussi sotti.

Quand vous dévissez
I’écrou de 24, de Pautre
coOté vous prenez du jeu,

alors vérifiez constam-
ment que les ergots
de la douille sont bien

en place dans la bague
écrou sans « sauter » de
leur logement. Avancez
le dévissage mais tou-
jours sans trop serrer,
c’est un coup a prendre,
mais en situation vous
comprendrez vite le
pourquoi du comment...

Voil3, c'est enfin décollé.Vous finissez de
dévisser.

Il reste la cage & epadlement du roulmmant 3
faire sortir.
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>>> CHANGER UN ROULEMENT DE PIVOT
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Mécanique >2>>

Avec un burin moyen et un marteau, tapez

intelligemment {un petit coup d'un coté et

un petit coup de ['autre pour ne pas coincer

la cage a épaulement en travers) pour faire - La cage est sortie, le pivot est désormais Voyez I'usure importante due aux billes du
sortir la zage a épaulement. totalement nu. roulement ! Le jeu était Kolossal !

Faites entrer le roulement par derridre. |l
est normal que ¢a force un peu — surtout
e tapez pas avec un marteau en son centre,
vous [‘'endommageriez irrémédiablement.

’ ’ ] Il doit entrer, mais il faudra I'aider avec un
Nettoyez bien lintérieur du pivot a Fessence.  Voici le nouveau roulement, il est étanche, troisiéme outil-maison.

Placez le troisiéme outil-maison

Le troisiéme outil-maison sans le second plateau, il est ici remplacé
C'est une tige filetée de 16 mm de diametre sur 200 mm de long avec un écrou de 24 et deux par une doville de 36. La douille va porter
plateaux ile 30 mm de diamétre. Nous avons soudé l'un des plateawrx sur Ja tige filetée et 'autre sur la partie centrale du roulement,
caulisse libremenc (I'épaulement des plateaux que vous voyez n’est pas utile, nous ¢a nous sert En vissant vous faites entrer le roulement
pour une autre opération). Le second plateau servira pour la remise en place du moyeu. a sa place. C'est tout simple.

Voici la bague écrou nettoyée que vous allez Commencez par visser a la main. La vous
revisser. Graissez-en un peu le filetage. mangez votre pain blanc. ..

2CY Univers technique - Tome 3



Installez 'outil-maison n® 2 et finissez de visser. Allez bien en butée. Matez les bords avec un painteau pour empécher |a bague écrou de
Encore un effort et vous y étes. se dévisser dés que vous aurez le dos tourné...

¥ d
N'oubliez pas de virer le centreur en plas- En tapotant gentiment, mecttez en place le Méme opération de l'autre coté, le joint spi
tique du roulement. joint spi extérieur. doi affleurer le bord du pivot.

Enquillez le moyeu.

Outillage

Pince crocodile Burin moyen
Outils-maison {3) Clé de 17 {selon

Grosse clé a le cas)

cliguet Percevse . ;
Doville de 32, 36 Meéche de 4 mm Rapprochez au mieux le moyeu avec I'sutil-maison n° 3 (douille de
Arrache-moyeuv Gros marteav 36 et second plateau en place) en serrant. Ensuite mettez en place

le joint spi intérieur qui doit affleurer la bague écrou. Remettez le

Burin large Peinteau < ? A
cardan en place. Serrez I'écrou de cardans a la main.
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>>> CHANGER UN ROULEMENT DE PIVOT

Mécanique >>>

Serrez ensuite I'écrou de cardan avec le tube (si vous avez une clé dynamométrique de camion, sachez que le serrage est entre 35 et 40 kg).
Vérifiez 4 la fin que vous &tes bien dans un trou entre deux créneaux de ('écrou pour pouvoi- passer la goupille.

Yoict une astuce pour couper les goupilles
sans que les bouts ne sautent partout dans le
garage (ou dans un ceil 1), Préparez a goupille

Coupez sous un chiffon. Fallait y penser...
Qui, on sait, on tutoie Je génie depuis tout

et la pince... petit...

Rabattez-en
un bord
et finissez
au marteau.

Remontez
la roue et
procédez
de l'autre coté
si nécessaire.
Allez, roulez
jeunesse !
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COURRIER

Gomment changer de direction
sans mettre les clignotants ?

Bravo pour votre revue et vos DVD
techniques clairs et précis.

Pour changer la direction, doit-on sor-
tir le moteur ou sortir I'essieu avant en
employant fa méme technique que pour
I'essieu arriere {expliquée dans un precé-
dent numéro) ? Merci pour la réponse.
>Bernard Trinez
<bernard.urinez@wanadoo.fr>

B REPONSE

Pour changer la direction, Il est bien sir
indispensable de sortir l'essieu avant,
mais pas du tout nécessaire pour cela de
retirer ni le moteur, ni la boite. En fait, la
procédure est la suivante.

Mettre l'avant sur chandelles, &ter les
roues avant, dégager les cardans (écrou
de 32) sur les dessus des pivots, déposer
les leviers des pivots (cle de [1).

Sur 2 CV 6, de chague coté, décro-
cher du bras la plaque d'ancrage avant
d'amortisseur (3 vis clé de 14) et lais-

ser pendre sans décrocher l'arriere des
amortisseurs, Sur 2 CV avant 1970, dé-
poser les 2 couvercles bombés des rou-
lernents des bras sur essieu.

Décrocher les deux tirants de suspen-
sion D et G (&ter d'abord les goupiiles).
De chaque coté, dter la goupille d'immo-
bilisation de la bague-écrou a créneaux
qui serre les roulements des bras sur
l'essieu. Dévisser ces deux bagues-écrous
et sortir les 2 bras.

A la base de la colonne de direction, dé-
visser et dégager le collier d'ancrage du
tube de volant sur le pignon de crémail-
lére, avec sa longue vis.

Sur 2 CV , neutraliser le Neiman en dé-
vissant les deux ? coquilles de verrouil-
lage et dégager la colonne en soulevant
le volant,

Desserrer les deux vis de fixation de la
boite sur son Silentbloc.

Soulever l'arriere de la boite bien
au-dessus du Silentbloc. Sous la voiture,

défreiner et dévisser totalement les 4 vis
longues a téte de 17 qui fixent I'essieu de
train avant sur le chdssis. Dégager I'essieu.
Evidemment, aprés la réparation ou le
changement, la procedure de remontage
est & l'inverse. A bientdt.

— 5

.u“

AQUITAINE 2CV
17 Z.A. la
33140 Cadaujac

‘Photos nan {ontesctocties, Tanls TTC et eenvses,

Horaires d'ouvertures :

le lundt :

14h00 a 1900

du mardi au vendredi :

2h00 a

12h30 & 14000 A
le samedi :

19h00
Sur rdv

www.aquitaineZcv.fr

Pilaces detachees neuves

T

SERVICE
Gravette
France

Tel

saus reserve do dispooibdae

Méharl, 2CV et derivés

05 56 52 33 24

AquitaineZcviParange.fr

Hors frais de port
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>>> CHANGER SES ROULEMENTS DE BRAS

Changer ses
roulements de bras

Attention, quand les roulements de bras avant ou arriére sont a changer, ils ne vous
préviennent pas par un joli bruit de noix qu'on écrase. Non, en fait, on s'en apercoit quand
les roues commencent a prendre une inclinaison bizarre (carrossage). Pour vérifier, on 6te
le tirant de suspension et I'amortisseur; on fait pivoter le bras de haut en bas et on sent des
petits "crans” qui indiquent que les portées sont marquées. Nous allons donc procéder
a un changement des roulements de bras arriére (mé&me procédé
pour les bras avant). Par souci photographique, notre bras est sorti de la
caisse. Attention, il a existé plusieurs montages au fil des ans avec
des roulements différents de ceux montrés ici, mais le principe

de démontage reste le méme.
TEXTE ET PHOTOS LAURENT BOURGENO

LEGENDES
DES NUMEROS \
DE L'ECLATE ~ L~ \
TECHNIQUE N A\ ¥ ; /
DU BRAS ARRIERE (2 CV 1971) # -

—
J-’-’--‘-

| - Traverse
2 - Bague d'étanchéiré
3 - Roulement a galets
4 - Butée de levage

5 - Roulement a galets
& - Bague d'étanchéité
7 - Ecrou a encoches
8 - Bras

9 - Pare-poussiére

Présentadon
du bras arriére.
Il est ici coincé
dans un étau.
Si vous faices
cette opération
sur la voiture,

vous devrez

désaccoupler

le tirant de

. suspension et

la fixation de

lamortisseur. Démontez le tube de frein du tambour en

Auparavant, dévissant i l'aide d'une clé 3 "tyauter” ou d'une

YOUS aurez mis clé plate de 8 ou 9 suivant modéle. Un peu de

fa voiture sur dégrippant ne fait pas de mal...Tirez ensuite le

une chandelle. tuyau de frein dans ['axe sans Je casser. Soulevez les deux petites pattes soudées sur
Actention, ce n'est pas facile, vous pouvez le Je bras avec un tournevis plat pour dégager
secouer un peu avec délicatesse pour le sortir. le tube de frein du bras.

6 8 2CV Univers technique - Tome 3



>>>

Peszionnes ie tuyau de frein dans faxe do
fessinu pour sortir lo ey phuy facllament,
On doit donc détordre le tuyau de frein
avec délicatesse.

Voici comment vous desserrez |'écrou
a encaches avec |a clé adaptée.

Piéces neuves
par bras

* 2 roulements complets {avec cage)
* 2 joints SPl caouichouc

» 1 goupille

Ou acheter

les piéces neuves ?
Nous conseillons 3 nos lecteurs
de faire confiance 2 nos annon-
ceurs spécialisés, tant dans 2 CV
Xpert que dans Planéte 2 CV.

Coopaz le "Ugarex™ (le lien imeclligun qu
enserre le bouchon de moyeu en plastique de
bout d'essieu, dit aussi “"pare-poussiére”} avec
une pince coupante.

Dégagez le bouchon de moyeu en faisant trés
attention au tube de frein engagé dans une
encoche,

A co matle, deux possibitees - vouy mez B cle 3
encoches oa pas. § vous ne lavez pax. desservex
Facrou A encoches au chasie-gaupliie ot au
marteau — ¢a vient bien, mais c'est un peu plus
barbare qu'avec la clé spéciale.

Enlevez la goupille frein de I'écrou i encoches
avec une pince a bec fine.

Vous dégagez I'écrou i encaches surmoncé du joint de roulement (en feutre ou SPl en cacutcrouc
selon modéle).

Tome 3 - 2 CV Univers technique §'9
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>»>> CHANGER SES ROULEMENTS DE BRAS

Le bras enlevé, reste ie bout de ['essieu et

le second roulement a changer. Le premier
roulement est sarti avec le bras sur [equel

il est toujours.

Tapotez avec un maillet, ou un petit marteau
si vous n'en n‘avez pas, l'arriére du bras pour
le faire sortir de I'essieu. Tapez a petits coups
pour ne pas déformer le bras.

Nettoyes le bout ' estinu e sa vinlle gralone
Remettez en place le joint SPI caoutchouc neuf
(attention, il y a un sens :a partie plane du joint
est orientée vers le roulement). Graissez bien
gras la portée de roulement devant le joint.

Mettez le roulement neuf en |'znfongant
comme ici.Attention, le roulement a lui aussi un
sens de montage : la plus grosze extrémité du
cone vers Ja fixation (voir phote).

Veérifiez la portée du roulement, Ici, on voit
que le roulement a marqué la cage extérieure
{toujours au méme endroit) en creusant de
petites cuvettes. On va donc devoir extraire
cecte cage extérieure,

Graissez votre roulement avec le surplus
de graisse mise précédemment.

Avec un arrache-moyeu 3 points, vous sortez

le roulement. Il est possible de positionner les
doigts de I'arrache-moyeu directement sur

la feutrine ou Je joint SPI caoutchouc {qui sera
a changer) se trouvant derriere le roulement.

Vaus devw aldar bn rocdament & passer s
poriee du roulemmnt exténeur avec le de &

enothes ou mieux encore (Tar ¢u peut ahimar
la clé) avec un bout de tube a la bonne cote.
Yous devez "tapoter” sur la bague intérieure
du roulement pour le repousser a fond et non
pas sur les rouleaux.

On extrait la cage extérieure de roulement en
la frappant sur tout son pourcour en déplagant
l'oudl & chaque frappe pour éviter de la mettre
de travers. Evitez de frapper sur I'épaulement
de cage extérieure qui est solidaire de la
traverse d'essieu. Ensuite, retournez le bras
pour la méme opération de la seconde cage
extérieure de roulement a galets.

70 2¢V univers technique - Tome 3

Mise en place de la
nouvelle cage extérieure
de roulement. [l y a une
astuce de montage :on
a meulé l'ancienne cage
pour pousser la nouvelle
dans son logement sans
la mettre de travers.

Vous tapoterez avec votre
maillet pour faire entrer Ja
nouvelle cage extérieure
{dans le bon sens !). Quand
vous ne pourrez plus
I'enfoncer, aidez-vous d'un
tube du bon diamétre {nous
avons utilisé une grosse
douille Facom). Quand ka
cage touche |'épaulement
d'arrée, le bruit devient mat
¢e Qui vous préviendra que
la cage est en place.
Recammencez |'opération
pour la seconde cage.




>>>

Remettez le joint SPI neuf par dessus I'écrou Vous avez vu au démontage que la goupille

a encoches (la partie plane du joint est passe i travers l'essieu dans un trou et le
Vous remettez |e bras en place tambour vers orientée vers le roulement en retrait d2 créneau le plus proche de ['écrou 2 encoches.
l'extérieur (il est possible de le monter 2 0.1 2 0,5 mm par rapport a |a face d'appui de Vous mettez une goupllle neuve d'arréc
I'envers !).Vous installez le roulement a galets f'écrou), et vous serrez jusqu'au contact avec d'écrou et vous écartez les deux branches
aprés |'avoir copieusement graissg. le roulement sans serrer comme un so.rd. dans l'alésage de la traverse.

Corcieg 10 bouchon de moyeu & & pince
Llgarex. Reviesur In ruyan s Ie @mdour
flemotez e tuyau de frein 2ous les
pattes di Beas avec fon Seu potits |ona
saoutthouc (wpoetant) ot refermng

Passez |2 tuyau de frein dans

‘ancuche v bouchon de W< partes. (C'ear finl pour ce hrax Yo
Repositionnez la platine métallique dans ses encoches et repliez, moyeu en plastique. Enfilez |e devrez faire un complément liquide
par la force des choses, le tuyau de frein comme il se doit. bouchon i sa place. de frein et une purge du systéme.
— ] ] [
L
Outillage e s
¥
> une clé crénelée Citroén o
(or Wilmonda) * un pot de graisse étanche o B "
bn matteau (dit aussi "graisse marine”}
un burin a roulement [la graisse i
- i T A ! -4
) (ha.sse goupille s'étale au doigt) L - i
un meillet en caoutchouc

* un peu de dégraissant
{pour la troverse)

* pince et cerclage Ligarex

un tournevis plat
une pince & bec
une pince coupanie
un arrache-moyeu 3-branches * tube ou doville {outil Citroén

(moyen) cu l'arrache Citroén MR-3616-20) o e
spécial si vous l'avez . .
une clé plate de 8 ou 9 ou * une vieille cage de roulement

) T -
une cié a tuyauter (clé & ceil [celle qu'on vient de démonter} -1

fendue pour laisser passer e une meule
le tuyau de frein por ja fenie)

B: mandra pour marbage dea roulements exldmeurt.

et

>
>
>
>
>
>
-
>
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>~ EXTRAIRE L'ESSIEU ARRIERE SANS DECOQUER

S

sans decoquer

Si vous pliez I'essieu arniére, ou si vous cassez un des longs goujons de fixation, peut-étre
aurez-vous intérét a sortir I'essieu sans soulever la coque.

on, pas de panique, ¢a r'arrive pas tous Bon. ¢a commence mal, on ne peut pas vous montrer comment desserrer Ia goulotte du wyau
les jours, sauf si vous allcz baguenau- d'essence, mais ce n'est pas compliqué : dévissez ou décercler le collier et c'est tout,

der sur les pistes africaines et, dans ce

. . . »
cas, tout peut arriver et tout arrive nous l'avons M'W
~—

vu et méme subi. Notre méthode est donc une
méthode rapide dite de secours qui permetde = Cric reuleur * 2 cales bois * 2 chandelles « Clé de 8 & tuyauter
se passer du confort d'un garage equipé. lln'y a « Clé d2 16 (selon modele) » Clé de 17 = Clé maison de 30 & ceil

pas dz chévre au coin de toutes les dunes ou W= Pi s Mari & Burin™k . lat
alors 2as celle 4 laguelle nous p2nsons ici... M " ST =Y R [=ioyen pial.

Voici e qui reste sous lile
Tirzz a goulotte, elle vient toute setle. le caoutchouc entre réservair et goulotee. Davissez les 4 vis qui ticnnent l'aile.
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EXTRAIRE L'ESSIEU ARRIERE SANS DECOQUER

Ebranches lo topau du Trewn o arriwde
Deébloguez les ecrous de roues arriére. Posez la voiture sur chandelles. {Bon, dans le désert {clé de 8 a tuyauter). Sortez la canalisation
on n'a pas tout §a, mais on trouve d'autres solutions, alors faisons comme si...) en la béechouetzant et sans Ja tordre.

Débloquez I'écrou de l'amortisseur et
sortez-le {c|é de |6 ou )7 selon modéle).

N'oubliez pas la rondelle (a ne pas perdre
dans le sable).

Le marabout du village indigéne d'3 cté avait
justement conserve une clé spéciale Citroén &
debloquer les tirants de pot de suspension
laissée par une précédente expédition. C'est
quand mérne un sacré coup de bol ! Cette clé
est faite d'une clé de 30 i oeil cuvert dans
laquelle se loge un adaptateur que nous avans
Démontez les roues. Dégagez I'amortisseur. fabriqué (écror de 30 rempli au Mig et scié).

*'b

‘L\,t.-\ ’A

R

libérer le couteau facilemenc. Avec une pince i beg, retirez la pincette. Retirez le couteau.

Deévissez le tirant de pot de suspension pour
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Retirez le cercle entourant le pare-poussiére en
bour d'essieu. Retirez le pare-poussiére. ..

A l'aide d'un tournevis, soulevez les languettes

de maintien de la canalisation de frein. Mertez la

canalisation presque droite dans I'axe de l'essieu

et suivez les indications parues en page 43 pour
Sortez la canalisation en la béchouettant sortir 'écrou crénelé qui maintient en place le
et sans la tordre. bras.

Ouvrez au burin et marteau les arrétoirs des Dévissez les 4 goujons (2 de chaque caté)
goujons de fixation d'essieu (des deux cotés). alacléde 17,

VoL s pouvez sortir

Je bras de Vauwre céré
&n trant vers vous

le bras resté en place.
Une téla de support
poLrra vous géner,
alors insistez ou
tardez-la un peu.

Divissan b canwlsation da frewn tur v wmbour
arriére (clé de 8 4 tuyauter).

A l'aide d'un marteau, sortez le bras. Atcention,
quand le bras sort le roulement aussi, alors
retenez-le avant qU'il ne tombe a terre.

Voici ce qui reste. Intervenez sur I'essieu
et remantez.
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Direction >>>

>>> CONTROLER LES ROTULES DE LEVIER DE PIVOT

Controler les rotules
de levier de pivot

Ces petites rotules servent a transmettre les ordres du conducteur depuis son
volant aux roues. |l est clair que, contrairement au casino, moins il y a de jeu,
mieux c’est. Nous allons donc¢ contréler tout ¢a.

uand les rotules sont sur les rotules, si on peut dire fi-  rotules vont alors s’user, s'ovaliser et certaines iront méme jus-

nernent, c’est qu’elles ont du jeu. Ce jeu, elles le pren-  qu'a choisir la liberté et sortir de leur logement. N'en arrivez

nent le plus souvent par manque d’entretien, de grais-  pas I3, un peu de soin suffira a les préserver pour longtemps.
sage surtout, et autres petits facteurs développés plus avant.Les  Cette opération est a répéter des deux cdtés de I'essieu.

DESSIN TECHNIQUE DE LATIMONERIE

Barre
de direction

Manchon—_

Ecrou—_
T —

——
£Embout
Collier
Vis Cache-
poussiére
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Yoici e levier de pivot et 'embout de barre de direction qui emprisonne la Sartez la goupille avec une pince. Yous remarquerez que, sur cette vaiture, il
rotule a son extrémité. Commencez par sortir la roue. n'y a plus le caoutchouc de protection {cache-poussiére} pourtant trés utile.

Le plan de I'outil Citroén a faire vous-méme

pour dévisser le bouchon de ’embout de rotule.

MR-630.1672
bt
. AO2 serl
- vl 25 N
Deévissez avec 'outil maison le bouchon de -
'embout de rotule. Nous vous avons montré cet /'\ :\
outil en page 39 lors de l'article sur la ‘E
crémaillére Yous pouvez aussi réaliser 'outil
Citroén dont vous trouverez les cotes sur le
dessin ci-contre.
-~
hrd -~
; - / - o
| o ©
o A 7=
200 - -
-~
Si quand vous dévissez, ¢a résiste du fait de la e “I L2
rouille, n'insistez pas et passez a la photo '
suivante...
Outill ’ 5
age WA aaas
= MR 36912-A.203 Zone B trofée 350Ky
Ince
. s MR 3%1-3-A.21,6
Outil maison ou celui de Citroén ¢

Chalumeau
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>>> CONTROLER LES ROTULES DE LEVIER DE PIVOT

Direction

78

Sortez le chahanezy et dauffez Mewmbout, Ce serait ien e dodie ol oa ne

venait pas maintenant !

Voo @ rotule, EFe o unorvigsar de chacus cAtd, ¢'est ou quid Lt pree et du

sortic de son logement par en-dessous aprés 1/4 de tour.

Vous sartez le second siége il coince parfois du fait d'une vieille graisse
figée, mais ce n'est pas trés sorcier de le sorur,

2 CVY Univers techniqu= - Tome 3

e

DPong, vous teurnez la rotule de /4 de tour et elle descend toute seule.

Au tour du ressort maintenant. Nettoyez outes ces pieces (et 'embout) et
regraissez-les copieusernent. Vérifiez I'état de la rotule, Pour tout dire, la
rotre est impec, aussi on la garde. Si vous constatez une usure importante,
changez-la.



>

Bloquez le levier sur un étau. Présentez le cache-poussiére aprés avoir bien
graissé la rotule et pressez trés fort pour le faire entrer.

Enfilez le cache-poussiére neuf sur l'embout tout en tirant la rotule vers le
bas de fagon a la faire passer sous l'embout. Avancez I'ensemble en remettant
les deux méplats en position d'entrée, Faites entrer la rotule par dessous et
cournez-la de 1/4 de tour pour I'emprisonner. C'est quand méme plus facile
qu'un Rubik’s cube, non !

Graissez aussi bien l'intérieur que l'extérieur de ‘'embout.
Remontez le ressort, puis un siége.

- * Graisse graphitée

Replacez Je sezond siége et revissez le bouchon, mais pas comme 1n malade !
Au serrage, quand vous €res en contact, redevissez de 1/6° de tour: La rorile
doit tourner assez librement dans 'embout.

Goupillez et c'est fini. Pour remonter le levier, reprenez la fin de l'article
de b page 47 i la photo 25.
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>>> CE QU’'IL NE FAUT PAS FAIRE...

Direction 2o

pas faire...

Plusieurs fois nous avons constaté que les colonnes de direction de certaines
2 CV étaient fixées dangereusement au tableau de bord. Voici donc ce qu'il
faut faire pour respecter le montage d’origine.

Ii’.l. \ o A E B,

-

Sur catte Douche,

Ie renfort latiral du
tableau de bord

(la partia la pluy vigde de
I"enssrmlila) & o8 conupd ot
Il ne reste que ka face
avant du tableau de bord,
gl 1'a done plus suctiim
rigidite. Pour refier ta
colonne, 4 5 dté fabricud
e Aqueers en Al popén
A 5 vawvite ! Ahurissant ot

J odanperens !

uand un antivol casse ou de-

vient fou, il arrive souvent que

le propriétaire de Ja voiture
tron¢onne le bas du tableau de bord
pour virer I'ensemble. Et pour le remon-
tage, c'est colle, bouts de ficellzs, fil de
fer et compagnie.Voici un example de ce
qu'il ne fallait pas faire et de la solution
pour réparer les dégats.

Sur une épave, nous récupérons la partie
manquante du tabieau d2 bord en commengant
par scier le Neiman {voir aussj l'article complet

en page 192).
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La pigce au final.

Nous décapom & pelnnare = Gcade
I oU news seuderons

On rumat & pince do resdart ot on & mastient
avec une pince-étau de carrossier.

Voici |e résultat avant le meulage des soudures.

La pidce wst récuparee, Nous devrons soctrs L meiage A destus de |n piddn ponr
meuler le dessus. désolidariser le renfort de la fagade.

La peéce de rendort et presomee 2 53 place. &
Tout est déshabillé sur fa voiture. blanc, puis retirée.

Certes, on ne voit rien, mais IImage est jolie !
: En fait, le carrassier bouchonne dans les deux
Pointage de chaque cété. trous percés précédemment.

Les soudures sont meulées.

Reste 2 peindre et 3 refixer la
colonne 2 sa place exacte (2 écrous).
Maintepant, ¢a va tenir ! Pour le
remontage final, reportez-vous
encore 4 la page 192.

Outillage

Poste @ souder Mig

Perceuse
Pointeuse
Disqueuse
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>>> REFAIRE LA LIGNE D'ECHAPPEMENT

Confort

Refaire la ligne
d'echappement

Une grosse fuite et du bruit.Voila qui ne trompe pas, ['‘échappement est mort. Pour bien faire,
nous allons vous montrer comment changer toute la ligne, a vous de ne prendre que ce

qui vous intéresse si vous ne souhaitez pas tout remettre a neuf. PaR FABIEN SABATES PHOTOS
LAURENT BOURGENO

LIGNE D'ECHAPPEMENT DE DYANE
ET MEHARI MONTAGE 1969-1970

Systéme utilisé pour la premiére fois en février 1970 sur les 2 CV4 et
2 CVé et qui restera pratiquement inchangé sur la 2 CV jusqu'a la fin.

Tube (tuyau) de sortie
9 . Suppart d'anneau

10 - Pontet

|| - Arneau caoutchouc de silencieux
12 - Bride d’anneau

| - Silencieux {ou "silencieux secondaire")

2 - Pot de détente (ou "silencieux primaire"
ou "béte & cornes”)

3 - Tube (twyauw) intermédiaire

4 - Demi-collier 13 - Ecrou

5 - Demi-collier (4 - Ecrau

& - Echangeur {ou "boite de chauffage") | 5 - Bande élastique

7 - Collier |6 - Plaquette de serrage

P our changer, c'est sur une Dyane que Rl B ‘i 5 . ¥
nous allons procéder, Par rapportala 2 . ’ -

CV,il n'y a pas de différence sauf la barre de

support de roue de secours de la Dyane Q
qu'il faut enlever. Dans un prochain article, ?
nous traiterons des plus anciennes 2 CV, 2%
celles qui ont le pot qui sort directement

sous la caisse 2 'avant. Les explications qui
suivent onr été simplifides et épurées pour ®
une meilleure compréhension, mais elles

peuvent paraitre encore complexes a la pre- Y Tube: N

miére lecture. Nous avons été le plus précis intermédiaira Pot de’ détent
. P . N v .

possible pour éviter toute erreur. En vous ai- - e ¥

dant du schéma technique et des photos, " - T
q P A gauche. le kit de fixation complet dont vous aurez besoin et, i droite, I'ensemble de la ligne d'échappement.

vous ne dev:iez pourtant pas vous tromper. oy trouve facilement ces piéces neuves chez taus les bons revendeurs spécialisés dans la 2 CV.
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LS 4 Voiture froide {de préférence, ga vous evitera des cloques...), démontez
Le compartiment moreur de Ia Dyane. Sur Dyane uniquement : vous les trois colliers d'échappement avec 2 clés de || (pipe, plate ou cliquet
démontez la barre de support de roue de secours avec une ¢lé de 10. au choix). Il y a 2 colliers en sortie des deux échangeurs (aussi appelées
Iy a 2 ou 3 vis selon le modeéle, Sur 2 CV et Dyane : sortez les gaines "boites  chauffage™,il y en a une de chaque c4té} et un collier en sortie

de chauffage pour faciliter I'acces.

du silencieux primaire.

e

Gros plan sur le démontage des 2 vis de

fixation du silencieux primaire qui sont sur la
boite de vitesses {clé plate de |1). Desserrez
les 2 vis {une de chaque cété) sans les sortir.

Petite séance de gymnastique : la mise a mort
de la béte a cornes. Pour cela, levez au maximum
cette piece coté gauche {comme sur la photo)
et faites-)a descendre pour la libérer.

Vous alle7 enlever |a ligne d'échappement d'un
seul tenant. Cammencez par dévisser les 2 vis
de fixation du caoutchouc de maintien du pot
secandaire, vis que vous trouverez saus le tapis.
cdté conducteur. Cliguet et douille de (.
Répétez Fopération  l'arriére, cété gauche
toujours, paur défaire la 2« fixation du
caoutchaouc arriére du pot secondaire.

: .
[ — g - y

e e s \
= Ty 25" -
Soulevez la voiture au niveav o crachet d'attelage pour travailler dessous. Prenez soin auparavant
de bien caler la voiture. Nous aurions pu “aire nos photos sur un pont, mais nous avons préféré
les faire en situation comme la pluparc d'entre vous travailleront.

A
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Confort

REFAIRE LA LIGNE D'ECHAPPEMENT

>

Vous devissez la 1™ Fixation du tube de sartie, celle
qui est sur le chassis. {Cliquet et douille de ) [}

Yous dévissez la 2" fixation du tube de so-tie,
celle qui est sur la caisse {cliquet et douille de
I1). Regard=z bien comment sont mis les deux
supports d'anneaun caoutcha ac de suspension
silencieux, supérieur et inférieur, car i faudra
vous en souvenir pour le ramontage A ce
stade, vous sorte? |a lign= d'echappement
corapléte qui va vous servir de mode e

pour assembler la nouvelle.

. "’;hﬁ:‘;\f}\ §

Récupdres Ses 7 puttes de faauon gul relem

Ianneau de suspernion sluncimun au pland e
wr lancenns lygne ; une & Mavant du sfencioux
secondzics ot une b Derridry, pius un porcec an
U {vair photo | 1), Cox pidces e sont gindra-
lermer pas fournies svec fedhuppement neuf

¢ 5

Voici les 3 piéces que vous avez recuf 3rées.

. Clé de 8 plate,
a pipe ou cliquet

Clé de 10 plate,

a pipe ou cliquet

2 clés de 11 a pipe,
plate ou cliquet

2 clés de 13 a pipe,
plate ou cliquet

Marteau
Tournevis
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Vous grenez en sandwich entre Ia pafte soudée

et |a bride d'anneau de suspension sil2ncieux

& |'avant du silencieux seccndaire (la bride
d'anneau se blaque dans un ogemenc d'in cété
et est visséa de l'autre, vous ne pouvez pas
vous tromper au remonzage).Vous répétez
I‘opération a l'arriére (clé de 8 4 pipe).
N'oubliez pas la rondelle.

Yous enfilez les 2 colliers neufs et leur
caoutchone comme sur ['ancien tuyan : méme
place et méme pasition.Attention, il y a deux
tailles de caoutchouc :le petit va i 'avant du
riyau ec évidemment le plus grand va i larriére.
Laissez-les libres pour qu'ils coulissent ensuite
lors de |'ajustement pour fixation définitive.

(2 clés de | | plate, pipe ou cliquet.)

Préparez |2 mise en place des colliers de serrage
du pot secondaite que vous enfilez librement.
Attention, sur ['avant, le tube intermédiaire entre
dans le pot secondaire et, i l'armére, c'est le pot
secondaire qui entre dans le tuyau de sortie.

Iy a2 colliers de serrage, un sur l'avant du pot
secondaire et 'autre i 'avant du tube de sortie,
Dans les denx cas, les extrémités sont fendues
pPOUr mieux s'écraser ensuite au serrage.

Pas de serrage, c'est juste un enfilage.



>>>

Yous installez les 2 pattes de fixation anciennes
qui vont servir a fixer le pot a la caisse. Celle qui
est [a plus évasée va i l'avant du pot secondaire
et l'autre a l'arriére.

La Noche mponre % suppors danneay de
susperson slencieus Jupénieur (piéce
recupdrde) Vs Sxez enseindie be support

d annesu wpériaur, lannasy cioutzhouc wt

le support d'anneau inférieur, et vous vissez

Je cout sur la caisse. {Cliquet et douille de 1)

Emboitez ensemble le tuyau de sortie et le
sitencieux secondaire, faites coulisser les fixations
et leur caoutchouc pour les aligner sur les
ancrages de caisse et de chdssis (voir les fleches).

REMARQUES

Maintenant que tout est aligne e« présenté comme
il fauc, vous pouvez mettre un pett coup de cké
{sans server A fond) sur tous les colliers en
commengant par ceux du compartament moteur.
Vous servez ensulte a fond les deux coliers du pot
secondaire 3 la clé de 13 ( en fauc 2} A ce stade,
rourt ce qul est sous fa volture est fixé. Meteez la
voiture en route. Recherchez les fuites
éventuelles, le plus souvent dans Je compartiment
moteur. S'il y a fuite, en passant la main, vous
sentirez au niveaw des calliers ie souffle de
I'échappement. De son c8té, le bruit est trés
caractéristique également {pfuc.. pfut...).

Opération de remontage maintenant.Vous allez
placer la béte a cornes dans son logement et
mettre sans les serrer les 2 pattes sur la boite
{comme sur la photo 4). Puis, comme le montre
l2 photo 16, vous posez le collier neuf (@ 4%
mm). Auparavant, vous devrez mettre face a face
les deux collerettes (celles de ['échangeur et
celle du silencieux}. C'est trés facile puisque
wout est libre. N'oubliez pas quiil y a 2 colliers 2
fixer. Tout cela est serré a la main et doit
pouvoir jouer un peu.

Yous repositionnez 3 la clé de | [ e pot
secondaire a l'avant avec [es 2 vis d’origine.
Concernant les écrous, it y a eu deux montages,
avec écrous soudés et avec écrou-cage.

Présentez le tuyau intermédiaire et passez
vite 2 la photo suivante...

Vous avez pris soin d'inte-caler, entre la vis et Je
caoutchouc plat, la petite plaquette de cerrage
donc le profil est en S (vcir fleche).Vissez sur Ja
caisse 4 la clé de | 1. Mérr e opéradon pour la
seconde fixation, celle qu va sur le chassis.

Introduisez le tuyau intermédiaire dans le pot
secondaire. Et, au niveau compartiment moteur,
vous ajuscez ensemble les deux collerettes, celle
du cuyau intermédiaire et celle de (a béte a
cornes. Mettez en place le collier de & 47 mm.
Serrez a la main.

En cas de fuite : avec un marteau et un vieux
tournevis, vous frappez sur le collier peu serré de
fagon a le faire tourner et, petit a petit, en alternant
serrage et frappe, vous obtiendrez un bord a bord
et vous supprimerez la fuite. Pour finir, vous serrez
les deux vis des pattes de fixation sur boite de
vitesses.Vous canstaterez fréquemment de petites
fuites sans importances au niveau du pot
secondaire car les tuyaux ont toujours un petit jeu
{anormal certes...) méme aprés serrage. Mais, ces
fuites permettent I'évacuation de la condensation
et trés vite la calaming viendra colmater ces
petites incontinences...

Sur Dyane uniquement, remontez la barre de
support de roue de secours. Pour ceux quine l'ont
pas fait, vous pouvez arréter le moteur et pour les
mémes, si yous souhaitez partir, n‘oubliez pas de
fermer le capot... On rigole, mais n'oubliez pas non
plus de descendre la voiture du cri¢ sinon vous
n'irez pas loin... méme en silence.
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>>> REMONTAGE ET AJUSTAGE DE LA BETE A CORNES

Confort >>>

86

de Ia bete A cornes

Nous avons vu le démontage complet de la ligne d'échappement en page 82, aus-
si nous n'allons pas y revenir Notre propos, cette fois, est de vous
montrer comment ajuster parfaitement cette foutue béte
a cornes.

e positionnement correct de la
L béte & cornes est un casse-téte
chinois. Cette piéce est la béte
noire de bien des deuchistes qui, ne pou-
vant la mettre en place comme il faut, en
arrivent a frapper leurs enfants et, plus
grave, a renverser les poubelles des voi-
sins d'un coup de pied rageur. Il faut que
¢a cesse ! Alors voici la méthode a
suivre...
Avant de commencer, il faut vous dire
aussi que chaque montage de béte a
cornes est différent - ¢a se passe tou-
jours plus ou moins bien et plus ou moins
difféeremment que lors de cette séance
de prise de vues. En général, si un coté se
monte bien, l'autre fera des salades, et
pas forcément comme dans cet article.
Mais ce qui compte surtout, c'est fa mé-
thode a utiliser; méthode dont vous vous
inspirerez.

»

Voici la béce dite béte a
cornes, pat ou premiet
silencieux, selon les
appellations, Vous avez
soulevé la voiture d'un
cété pour étre plus 3 [aise
et vous avez démanteé les
deux ailes.
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Comme

on le voit
sur la photo,
par-dessous,
enquillex

la corne
gauche.

Pate antifuite

» .

Accrochez le pot de | \ ) Chiffons
chaque cSté de la boite
de vitesses par ses
pattes a encoches et
laissez-les libres pour
l'instant. Ces pattes &
encoches sont a fixer
impérativement avec
deux grosses rondelles,
une coté boite et lautre
coté téte de vis.

¢ Levier
« Clés de 11 ov 13 (x2)
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>>> REMONTAGE ET AJUSTAGE DE LA BETE A CORNES

Confort >>>

Cété gauche, ca se présente bien ; on le voit, les deux embeuts sont Mais du <622 droit, c'est nettement moins bon. .
quasiment paralléles,

N '
Si necessaire, degrippez le collier avant de la boite a chauffage. Il nous faut Cesserrez le collier avec deux clés de 11 {si collier d'origine} ou de 13 (si vous
trouver du jeu pour bouger la boite a chauffage toujours sans rien démonter. . avez des colliers modernes), histoire de pouvoir kouger la béte a carnes.
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Ajustez en bougeant la béte a cornes et la boite a chauffage pour que les Répétez l'opération sur le coté gauche.
deux parties tombent face i face et surtout bien paralléles, c'est le plus
imporent.

Profitex de ce démontage
povur neHoyer et
déroviller les vis

des colliers de serrage.
Le remonfage en sera
grandement facilité.

A noter qu'il est recom-
mandé de monter des
colliers et vis neufs,

ce qui évite de réutiliser
des vis parfois fragilisées
par la corrosion,

le temps et le chaleur.

i~ 2

Enduisez les bords avec de la pate antifuite. Ce colmatage n'est pas une Coté droit, placez un collier de serrage entre la boite a chauffage et la béte a
obligation, mais c'est un petit plus qui n'est pas inudle. cornes.
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>>> REMONTAGE ET AJUSTAGE DE LA BETE A CORNES

Confort Soate

Serrez les deux vis du collier de béte i comes coté droit. Coté gauche, ¢a ne va plus du tout ! Vous allez essayer d'aligner la béte a
cornes en desserrant la boite a chauffage, mais vous n'arrivez pas i les
ajuster. Que faire ! Utilisez les grands moyens !

A I'aide d'un pied-de-
biche, prenez appui sur la
hoite et faites levier vers le
bas pour faire descendre le
tube et I"aligner svur la boi-
fe & chavffage. Méfiez-vous
avec le levier, viilisex une
cale en bois s’il favt pour
ne pas casser la boite de vi-
tesses. Si cela ne suffit pas,
faites-vous aider pour le le-
vier et thauffexz le tube a
I'endroit oV vous devez le
courber. Chavifex dans la
courbure et confinvez en
méme femps d'agir sur le
levier jusqu’a ce que toul
soit en phace. C'est un cas
exiréme, mais qui novus est
déja arrivé a Studio 2 CV.

C'est mieux qu'avant, et ¢a suffira, Mettez un peu de pite antifuite I3 aussi.
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Fixez le collier. Serrez les vis. Pracédez au serrage définitif des colliers de boite
a chauffage et d'échappement, sur les deux catés.

— —
La liaison entre la béte 4 cornes et le tuyau intermeédiaire est bonne, Si ce n'éait pas le cas, il vous faudrait jouer entre le tube intermédiaire que
vous desserrerez et le second silencieux. Une fois desserré, avancez ou
reculez pour bien vous positionner par rapport a 1a béce 4 cornes.

MeHez en rovte ef
passez voire main
de chaque ¢été
au-dessus des
colliers pour fraquer
la moindre fuite.

$i les embavuts ont
été montés bhien
paralléles enire eux,
vavus ne devriex pas
avoir de probléme.
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>>> TOMBER LE RESERVOIR

Mecanigque

92

Tomber le réservoir

Le plus souvent, on sort le réservoir quand la jauge ne fonctionne plus. Ce n'est
pas une opération difficile, mais il y a des choses a savoir...

| y a eu deux familles de réservoir
sur les beriines, ceux en métal et
ceux en plastigue. L'avantage des
premiers, c'est qu'ils possédaient un bou-
chon de vidange. C'est pratique pour les
vider, mais, en revanche, c'est une source
de fuites supplémentaires dont la pauvre
Deuche pouvait facilement se passer.
Autre probléme, en cas de choc, le réser-

voir aplati ne revenait pas en place et on
se trouvait alors avec une contenance ré-
duite parfois a 10 litres, voire moins.

Le réservoir en plastique, quant a luj, s'il
ne présente pas de possibilités de fuites,
ne donne plus accés par le plancher ar-
riere, sous la banquette, au puits de jauge.
En effet, un renfort pour les ceintures de
sécurité condamne l'accés a [a jauge et,

de ce fait, pour la vérifier ou pour la chan-
ger, il faut sortir le réservoir. L'opération
se fait par-dessous.

Et si vous pouvez y arriver en montant la
voiture sur des chandelles, des crics ou
des bastaings, avouez quand méme qu'un
pont élévateur reste encore ce qui existe
de mieux pour cette opération.

Avant toute chose,
vidangez le raservoir ;
vous pouvez le faire 2n
en le sipronnant ou =n
laissant couler le
carbLrant aprés avoi-
défaic Ja petite Duric qu,a
l'avane, va vers la pompe a
essence. Si vous
siphonnez i llancienne,
recrachez l'essence dans
votre briquet, car au prix
auquel on (a pays, il serait
dommage d'en perdre ..

2CYV Univers technique - Teme 3
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Tournez le tube a travers laile pour le sortir de Sortez-le en le tirant vers vous.Yous pouvez le Voici I'extrémité du réservoir avec sa Durit - cela
la Durit car il est souvent « collé ». laisser dans [‘aile. vous permettra de vous repérer si vous devez
aussi changer cette Durit

Dévissez une par une les 4 vis qui maintiennent Ye réservoir en place. Commencez par les 2 de ¢cot.
Vous allez dévisser avec I'une des vis un fil de masse qu'il ne faudra pas oublier de refixer lors du remontage. (Clé a cliquet avec rallonge et doville de | 1.)

Dévissez ensuite les 2 vis arriére. Quand la caisse Penchez le réservoir pour vous permettre de Tirez sur la cosse {mileffemelle) du fil électrique
est en place {comme ici), les vis doivent éue décrocher le cable électrique et le tuyau. pour le défaire.

dévissées entiérement, mais avec la caisse

démontée, un simple desserrage suffic

L

Tirez sur le tuyau
d'essence - il est
sans doute collé,
toumnez-le un peu
mais pas trop
pour ne pas le
craqueler. Si cette
Durit est cuite,
changez-la, pour
ce que ¢a colte,
c'est une sage
précaution car
on ne tombe pas
UN réservoir tous
les jours.

Voicl une v de reservalr tele gu'sle dok dorw
o Grganivée » powr & remonage
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>>> TOMBER LE RESERVOIR

Meécanique

Le réservoir posé sur I'établi, avec un cruciforme, Ces trois vis ne sont jamais bien bloquées dans le Sortir la jauge a essence est un parcours du

vous dévissez les vis qui serrent la jauge. plastique, c'est sans effort que vous les aurez. combarttant que nous allons vous montrer sur les
Prenez le bon cruciforme pour ne pas en «foirery photos qui suivent, Commencez par tirer la jauge
la téte. verticalement, puis penchez-la.

Placez-la parallélement au réservoir pour faire sortir le flotteur. La voici dehors.Vérifiez I'état du réservoir intérieur et extérieur et. si besoin
est, rincez-le & I'essence pour en drer toutes les impuretés.

51 vortre jsuge uat oo borme passer un pete
coup de papler de verre sur les contacts electrs

Nocre jauge ne marchait plus. A V'evidence, on constate que le rhéostac est bloqué ; | ne veut rien : -
ques pour les rendre brillants et graissez-les.

savair. Comme on ne peut pas le démonter, il faudra le changer.

Outillage

* Papier de verre

Tourmevis plat assez fort Clé a cliquet + rallonge
Tourmevis cruciforme et doville de 11

- Graisse
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Nous montons done une jauge neuve. Si c'est aussi votre cas, récupérez le Metez les trois vis en place.
joint caoutchouc et enfilez-le sous ie couvercle.

Neplacer Y joige on byl Sinant frire e danse By sentre rverse. Sopus soigreus paur te ooy Patimet

Voiléa, c¢'est fini.

Il vous reste

a remonter

le réservoir

sur vaire avlo

et n'oubliez pas

de le remplir et

aussi de refixer

comme il faut

la Durit avant

sl vous |'avex
Revisses les tross vis de fixaton démontée...
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Le freinaaaaaaage !

Bien rouler ¢'est bien freiner. De cet oxymore de compet’,
vous retiendrez que s'il est nécessaire pour une auto de
pouvoir se mouvoir, il est crucial de pouvoir s'arréter.

PLEIN PHARES...

TEXTE ET DESSING JACQUES HARCAT

-

_—

‘Avec de bons freins, cette 2 CV n'en serait peyt-étre pasa....
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>>>LE FREINAAAAAAAGE !

Dossier

e

érité de la Palice : e frelnage consiste

a arréter ou ralentir une voiture lan-

cée, Et, tout comme il a fallu lui don-
ner sa vitesse en fournissant des forces
énormes et colteuses, eh bien il fallue en re-
mettre encore pour fa lui enlever !

Freinage, force

et énergie. €oté force ?
Une 2 CV 6 avec une personne fait environ
620 kg. Sa vitesse maxi est de [ 18 km/h (soit
32,8 métres/s. A cette vitesse, ceux qui ont
quelques souvenirs de physique diront que
son énergie cinétique vaut 1/2 x 620 x (32.8)2
= 333 510 joules. Pour l'arréter, il faut « man-
ger » toute cette énergie. Si on la mange sur
1000 m (gentil ralentissement), i} faut retenir
la 2 CV avec une force raisonnable de
333500/1000 = 333,5 Newtons = le poids
d'une masse d'environ 34 kg. Si on le fait sur
100 m {joli coup de patin), la force avoisine le
poids de 340 kg et sur 55 m {pilage violent), il
faudrait retenir [ 2 CV 6 avec une force égale
a son propre poids ! Le schéma qui suit illustre
cette configuration extréme.

20° 4 100°C sur un Camping-gaz ? |l faut bien
quelques minutes... Eh bien sachez que notre
2 CV 6 de 620 kg, lancée & 118 km/h et qui
freine jusqu'a ['arrét total, elle va exactement
vous le faire bouillir votre litre d'eau et cela
sur le simple temps du freinage. si bref sait-il !
Je vous passe ici le calcul qui donne ce résul-
tat. Oh, si I'on veut, c'est super : maintenant
que la 2 CV est arrétee, on pourrait servir le
thé ou le café ! Qui, et aussi, avec une bonne
centaine de freinages de ce genre, on pourrait
méme chauffer de 20 4 60°C les 200 litres
d'un gros cumulus domestique. Tout ¢a pour
dire qu'it faut de jolies forces pour le freinage
et que le gaspillage d'énergie qui en résulte est
assez costaud. Et, si l'on arrivait un jour 4 ré-
cupérer toutes ces énergies perdues, ne se-
rait-ce, par exemple, que pour chauffer nos
baraques |'hiver, on ferait d'abord d'énormes
economies et 'effet de serre en serait d'au-
tant réduit. Oui, mais, en attendant, on ne ré-
cupere pas encore. |l est donc stupide, pour
gagner quelques pauvres dixiémes de secon-
de, de bourrer comme des beeufs, en ville ou
ailleurs, dans des endroits ou I'on sait qu'on va

e 2CV6 lancee 2 118 kil

ﬂ—['—’ cdble Getif de rot

) distance d'amret 55 metres ?

—

€oté énergie ?

Alors que I'énergie cinétique (= I'élan) avait
été obtenue, a prix d'or, 2 partir de la chaleur
des explosions, au pietre rendement inférieur
a 30% qu'on a vu, le freinage va la faire totale-
ment disparaitre sous forme exclusive de cha-
leur, donc, cette fois, avec un rendement de
[00%. C'est ga le principe de « I'emmerde-
ment maximum » : quand on veut transfor-
mer dans le ben sens, on ne dépasse pas les
30%, mais quand on veut tout foutre par ter
re, [a ga marche super 3 100%. Que voulez-
vous ? Ce sont |es lois de la thermodyna-
mique, et il faut faire avec.

Mais alors, me direz-vous, les freins... ¢a doit
chauffer | Eh | Vous ne croyez pas si bien dire.
Avez-vous déja fait bouillir un litre d'eau de
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devoir ensuite freiner en conséquence.Allez !
L'écolo de service va la boucler et le techni-
cien va reprendre la parale. De fait, si nos frei-
nages actuels, sur les bagnoles, ne sont pas du
tout récupérateurs, c'est parce qu'ils utilisent
tous le principe trés simple du frottement,
s0it de machaoires sur des tambours, soit de
plaquettes sur des disques, deux procédés
que nous allons voir, car nos 2 CV ant eu
droit aux deux,

Une speécificité Citroén
et surtout 2 €V

Pour de multiples raisons (entre autres la sou-
plesse de suspension), Citroén aimait bien ins-
taller les freins avant de nombreuses de ses
voitures, non sur les rques, comme tant

d'autres, mais sur les sorties de boite, au dé-
but de la transmission. Et devinez un peu qui a
eu le grand honneur d'étre la premiére 4 re-
cevoir cette disposition 7 La 2 CV ! Encore un
de ses multiples aspects novateurs et révolu-
tionnaires ! Pour freiner la roue, on freine [a
transmission qui lui est reliée : on y attache
soit un tambour soit un disque, élément qui
représente finalement |a roue et que l'on va
freiner par frottement. C'est ainsi que les car-
dans (transmissions) de vos 2 CV transmet-
tent, non seulement les accélérations qui sont
des farces raisonnables, mais surtout les frei-
nages, qui sont des forces bien mains raison-
nables. || faut donc y penser :les cardans d'une
2 CV s'usent donc plus pour raisons de frei-
nage que pour raisons de transmission.

Dans les années 1920, la plupart des voitures
avaient des freins & commande par tringles ou
pire par cables, un peu comme nas vélos. Cela
donnait un bien piétre freinage. Un cable,
méme métallique, a fe gros défaut d'étre quand
méme élastique, d'autant plus qu'il esc long, un
peu comme un tendeur de vélo trés raide.
Son actian sur les organes de freinage {(mi-
chaoires ou plaquettes) est molle et leur appui
sur les surfaces frottantes manque trés sé-
rieusemenc de fermeté. |l en résulce un freina-
ge hyper-mau, analogue 4 ce qu'on obtient,
sur une grosse bagnole, quand on prétend
['arréter en tirant le frein @ main, qui est juste-
ment a cable trés long. On ralentit sourde-
ment et ¢'est tout. Pas intérét  ce qu'un pié-
ton s'engage sous votre nez...Voila pour le
premier défaut. Ensuite la pédale de frein était
censée tirer en méme temps sur 4 cibles. |l
était quasi impossible d'égaliser au top les ré-
glages de leurs tensions et, méme si ¢'étaic le
cas, la chose ne durait jamais longtemps. Le
freinage n‘était donc jamais bien équilibré
pour les 4 roues.Yoila pour le second défaut.
Pour les mémes raisons, il y avait toujours un
frein sur les 4 qui commengait 4 agir le pre-
mier, parce qu'il était plus tendu, ou que son
ressort de rappel érait plus raide, ou ses or-
ganes moins grippés, suivi d'un second puls
d'un croisiéme et du quatriéme. |l n'y avaic pas
simultanéité des mises en freinage, 4 savoir
que les 4 freins ne se mettaient jamais au bou-
lot en méme temps. Ca c'est le 3¢ défaue. Ca
faisaic beaucoup, et la commande hydraulique
s'est ensuite rapidement généralisée, parce
qu elfe ne connait aucun de ces inconvénients.
Un liquide, c'est quasiment incompressible et,
mis sous pression dans un tuyau, transmet
avec une fermeté incontestable, les efforts de
freinage aux organes. Bref, lorsqu'on appuie
sur la pédale, il y a du résultat. Ensuite, comme
dans un méme circuit hydraulique, la pression
est fatalement la méme partout, les efforts sur
les organes exécutants sont parfaitement
égaux ec répartis. Pour finir, quand on appuie



>

Le maftre-cylindre de la 2 CV | 949.

sur la pédale, la pression de freinage ne peut
naitre que lorsque tous les pistons récepteurs
exécutants ne peuvent plus avancer, parce que
leurs machoires ou plaquettes sont arrivées
en appui.Tant qu'il restera au moins un piston
qui n'a pas fini son « voyage », le liquide voya-
gera, pour le faire avancer, sans pouvoir enco-
re monter vraiment en pression.Ainsi, la pres-
sion de freinage ne va s'établir que quand tous
les pistons seront en appui, en position de tra-
vail, que le liquide sera « emprisonné» dans
son circuit, et le freinage va commencer par-
tout en méme temps. Ainsi, la commande hy-
draulique donne des freins a la fois puissants,
équilibrés et simultanés, Qui douterait encore
de son énorme supériorité ?

Les freins a tambours

Le tambour de frein, c'est une cuvette métal-
lique a rebord cylindrique. La face intérieure
circulaire du rebord est usinée, rectifiée de fa-
¢on bien concentrique et lisse en piste de frei-
nage. C'est sur cette surface que vont frotter
les organes de freinage, en l'occurrence ici les
garnitures collées ou rivetées sur des ma-
choires. Les machoires, un peu en forme de
croissant, sont des coquilles métalliques en
arc de cercle, tapissées extérieurement d'une
bande dite « garniture » (collée ou ancienne-
ment rivetée) de matériau de friction résis-
tant a la chaleur, souvent nommé « Ferrodo »
(qui est en fait le nom d'une vieille marque). Sa
composition dépend beaucoup du construc-
teur et a requ longtemps une part d'amiante.
Sur 2 CV, ces michoires sont disposées verti-
calement, face a face. Elles pivotent, a leur
base, sur deux axes rmunis de pivots. En haut,
entre leurs deux becs supérieurs, vient s'insé-
rer une piece hydraulique appelée cylindre de
roue, que I'on pourrait aussi appeler « écar-
teur de machoires ». |l s'agit d'un simple cy-

lindre contenant deux pistons, Lorsqu'on frei-
ne, le liquide sous pression penétre de force
en plein zentre du cylindre, entre les deux pis-
tons qu'il sépare. Les deux pistons, en s'écar-
tant, écartent les méchoires, dont les garni-
tures viennent frotter sur les tambours. Au
défreinage, quand ia pressicn cesse d'agir, un
ressort de rappel raméne les michoires cha-
cune sur sa butée de repos, refoulant les pis-
tons et le liquide. Bien sir, les pistons sont
équipés de caoutchoucs hydrauliques d'étan-
chéité a la pression. Ce sont soit des petites
cuvettes de caoutchouc dites coupelles pla-
cées au fond contre les pistons, ouverzes vers
lintérieur et maintenues en appui par un res-
sort séparateur, sait tout simplement des
joints toriques, anneaux de cacutchouc logés
chacun dans une gorge extérieure du piston.
Pour parfaire I'équipemrent (excepté sur
quelques hyper-rares 2 CV a slateaux ce freins
en alu), des petits soufflets de caoutchouc dits
cache-pcussiére, reliant chaque piston au cy-
lindre, viennent fermer les deux sorties de

= ROTATION

chaque cylindre. lls sont censés protéger le
cylindre des impuretés extérieures.

Le maintien latéral

des machoires
Sur 2 CV, pour I'empécher de flotter, chaque
machoire, 2 'avant comme a (‘arriére, est te-
nue en appui latéral par un petit ressort, lui-
méme coiffé par une petite calotte circulaire,
et traversé par une tige, terminée d'un coté
par une téte ronde d'appui {qui ne pourra
franchir le trou du plateau), de |'autre, par
une trés petite forme en «T»... Ce montage
tient de la fagon suivante : les machaires ant
leur flanc percé d'un trou qui se place en face
d'un trou du plateau, Par derriére le plateau,
on enfile, par sa pointe en T, a travers ces 2
trous en regard, la petite tige, dont |a téte ne
peut traverser le plateau, mais dont la pointe
enT ressort ainsi du trou de {a machore. De
['extérieur, on enfile autour le petit ressort de
maintien, caiffé de la calotee. Cette calotte
posséde une fente centrale pour passage du
T, et une gorge de méme taille, mais 2 90° de
la fente. Pour verrouiller {'ensemble. il faut
orienter la fente comme le « T » de la tige,
faire traverser le « T » en poussant sur la ca-
latte, qui comprime le ressort, puis tou-ner la
calotte d'un 1/4 de tour. On relache la pous-
sée et le T, prisonnier, vient se loger dans la
gorge, retenant ainsi le ressort en compres-
sion. D'origine, les calottes possédaient 2
mini trous trés commodes pour loger un ou-
til de manceuvyre. |l existe une astucs2 trés
simple pour s'en confectionner un, parfor-
mant et durable, en quelques minutes, mais je
n'ai pas ici la place et Von en reparlera... La
stupidité, ¢'est que tous les kits neufs d'au-
jourd'hui vous offrent des calottes neuves
non percées ! Un conseil :si les anciennes
percées n'ont pas été forcées ni abimees, re-
montez-les avec les ressorts et tiges neuves!
QOu alors,... percez les calottes neuves !

»oo>

PRINCIPE FREIN
TAMBOUR
joint

mb]:qam.r:ii:ée
- tamhour

[ rachoires
[ gamitures
m pistons

I cylindre de roue
[ liquid

sous pression

Tome 3 - 2 CV Univers technigue 99

| IOVVVYVVVVYNIIYL 3] <<=



Dossier >>>

>>>LE FREINAAAAAAAGE !

>

Les freins

a tambours avant

Sur les 2 CV, une autre particularité est d'avoir
des freins a main qui agissent, non sur larrie-
re, solution simpliste de la plupart des voi-
tures, mais sur l'avant. Sur les modéles a tam-
bours, cela complique passablement le
montage, car Citroén avait choisi que la com-
mande de frein & main agisse sur les mémes
machoires que I'hydraulique. C'est pourquoi
les machoires avant sont aussi munies d'un le-
vier, auquel s'accroche un des 2 cables de frein
a main, et d'un dispositif d'écartement méca-
nique, sorte de barrette horizontale qui se
glisse juste sous le ¢ylindre de roue. Mais cet-
te disposition sur F'avant et sur les mémes ma-
choires fait que le frein a main de 1a2 CV 2
tambours, quand il est en état, est un véritable
frein de secours et non un simple frein de
parking. En effet, lors du freinage, un véhicule
s'appuie sur les roues avant et soulage les
roues arriére, ce qui fait que l'avant assume en
gros les 2/3 du freinage. Un dernier détail, non
des moindres, concernant les freins tambours
avant de 2 CV :le ressort de rappel est caché
derriére les machoires. En fait, contrairement
a bien d'autres montages a tambours, il se
monte sur les machoires assemblées AVANT
deles mettre en place sur Je plateau (la branche
longue cété levier de frein a main).

Les deuXx tailles de
freins a cambours

avant sur 2 €V

Les 2 CV & freins tambours ont connu 2 tailles
de tambours avant, L'écrasante majorité a
recu des tambours avant petite taille (dia-
métre intérieur 200 mm}, mais certains mo-
déles, comme des fourgonnettes, ant regu
ceux plus grands de Ia taille AMI6 (220 mm),
qui sont évidemment censés freiner plus fort.
L'équipement de ces freins est, a plus grande
échelle, identique au précédent, mis & part ce
détail que le ressort de rappel des michoires
est, cette fois, monté aprés, en extérieur, com-
me sur beaucoup d'autres voitures a tam-
bours. On peut sans probléme les adapter &
une 2 CV Berline ou une Fourgonnette non
pourvue, mais i faut alors déposer les sorties
de boite pour y changer les plateaux de freins
en téle, ou bien carrément changer les sorties
de boite.

Les freins

tambours arriére

Du fait qu'ils ne regoivent pas de freins a main,
les freins arriére des 2 CV vont bénéficier
d'une extréme simplicité de montage. Et, que
les avant soient 3 mbours ou a disques, ces
freins arriére sont tous faits, liquide mis a part,
sur les mémes bases. Les tambours, de dia-
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meétre plus petit qu'a I'avant (180 mm), ser-
vent ici aussi de moyeux, car, cette fois et
contrairement a l'avant, les freins sont sur les
roues. C'est diilleurs Ia seute difficulté du dé-
montage : il faut dévisser le gros écrou de 44
qui serre le tambour sur la fusée. Pour cela,
surtout, ne suivez pas la procédure inutile et
archaique des premiéres revues techniques 2
CV, laquelle vous fait dépointer ( a la perceu-
se}, puis dévisser avec un outillage complexe
et codteux la bague-écrou de maintien du
roulement, tout cela parce que le chapeau ob-
turateur (qui vous cache justement 'écrou de
44) avait alors le mauvais golit d'étre stupide-
ment serti avec cette bague. Si votre chapeau
est serti, pas de gants ! Extrayez-le de force,
quitte a le détruire. Vous remplacerez cette
anerie par un chapeau amovible. Une fois reti-
ré ce couvercle (amovible ou non), vous accé-

Lors d'un rallye dans les années 1950
organisé par le Club des 2 CV d'Criéans,
celle-ci 6 raté son freinage. Plus de peur que
de mal, heureusement,

Une rare vue arnére d'époquo du
proupe mowtrocteur d= lo 2 CV

avec ses deux tombours attochés
@ ko boRr de wiesses

dez directement 3 l'écrou et sortirez le tam-
bour sans chagriner stupidement et inutile-
ment le roulement ! Une fois le tambour 8té,
c'est du giteau !

Le « fameuXx » réglage

des pivots de machoires
Les machoires pivotant autour de pivots infé-
rieurs, leurs garnitures, a la longue, vont s'user
jusqu'a la corde en haut, pour ne s'user que
faiblement, sinon pas du tout en bas. Pour évi-
ter cette usure inégale. Citroén avait congu,
pour le bas, non des pivots fixes, mais des pi-
vots réglables sous forme d'excentriques. Le
diamétre de la forme qui sert de pivota la
méichaire n'est pas concentrique avec le gou-
jon sur lequel on Ia fixe. En débloquant 'écrou
qui la tient et en faisant tourner cette piéce
sur elle-méme, le centre de pivotement de la
michoire décrit un petit cercle autour du
gouijon de fixation. |l est ainsi prévu de régler
la position de cette piéce pour que la garnitu-
re au repos soit équidistante du tambour sur
toute sa longueur. Cette pigce de pivotement
réglable s'appelle pivot excentrique et a une
forme extérieure hexagonale pour étre ma-
nceuvrée par une clé de 23.

Sil'on a inventé ce systéme laborieux, ce
n'était pas seulement pour le premier monta-
ge, mais cela prétendait permettre, en entre-
tien, de rattraper aussi le jeu par en bas. Belle
intention ! L'ennui était que la procédure
pour ce réglage était une véritable usine a gaz
et requérait autant de main d'ceuvre que pour
refaire le frein... et pour des résultats risqués,
si vous n‘aviez pas la main assez fine ! |l failaic
d'abord, hien siir, ter le tambour, ce qui est la
grosse partie de la main d'ceuvre des freins
arriére, et maonter provisoirement un faux
tambour percé ou ajouré {ou un outil équiva-
lent), pour mesurer et centrer les écarts avec
les michoires. Alors, quitte 2 le faire, on chan-
geait carrément les freins, méme s'ils n'étaient
pas au bout du rouleau. Jusqu‘au jour ou des
petits maling mirent sur le marché les fameux
«guides RC», qui étaient tout simplement des
pivots non réglables parce que non-excentrés.
Tiens donc ! Rien & cirer du fait qu'une mi-
chaire s'use plus par le haut. De toutes fa-
¢ons, l'usure du haut élargit vers le bas 1a zone
frottante et c'est du coup la garniture, et non
la méchoire, qui se centre par usure différen-
ciée, chose si bien connue que certains

constructeurs montent méme maintenant
2D
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carrément des garnitures a épaisseur différen-
ciée. Avec le guide RC, on est sar que la ma-
choire sera placée dans une position unique
et fiable, et quel gain de simpliciteé ! Et l'expé-
rience prouva que les freins ainsi montés frei-
naient aussi bien et duraient aussi longtemps
que les autres ! Au point que, aprés avoir été
snobés par les professionnels, ils ont fini par
&tre fournis dans tous les kits de montage,
méme chez Citroén.Alors, 3 vous de choisir !
Au repos, les michoires relachées par leurs
pistons sont rappelées par le ressort sur leur
butée de repos. Evidemment, a mesure qu'elles
s'usent, la garniture perdant de I'épaisseur, les
machoires sont obligées de « voyager » plus
pour rejoindre les tambours et c'est pareil
pour les pistons qui les poussent. Il faur donc
brasser plus de liquide pour chaque miachoire
et,comme c'est le piston unique du maitre-cy-
lindre qui gére tout cela, il en résulte pour lui
une course importante. Cela fatigue inutile-
ment les pistons récepteurs et encore bien
plus celui du maitre cylindre, qui doit, a lui
seul, pulser le liquide pour tout le monde.
C'est pour cela que Jes butées de repos des
machoires ont été rendues réglables, sous for-
me de rampes excentriques, placées a peu
prés a mi-hauteur, qu'on peut manceuvrer par
des tétes hexagonales pour clé de [4, cachées
derriére les plateaux de freins. Sur chaque
frein, il y a une téte antérieure et une posté-
rieure. La clé ne peut s'y engager qu'en venant
du haut. Pour la téte antérieure, il faut bascu-
ler Ja clé vers l'avant jusqu'a bloguer la roue
(soulevée}, puis revenir du mini nécessaire
pour la libérer. Pour la téte postérieure, c'est
le contraire : on bascule en arriéere pour blo-
quer, et ['on revient un mini vers l'avant pour
libérer. Et tout cela bien shr sur tous les freins
tambours de la 2 CV,

Machoire comprimeée

et machoire tirée

Les deux machoires d'un méme tambour ne
travaillent pas de la méme fagon : Ja machoi-
re antérieure, en basculanc pour freiner
touche le tambour par le haut. Le frottement
qui en résulte, dans le sens de rotation du
tambour, engendre une force non négligeable
qui aide Je piston a engager la machaire en-
cotre plus fortement dans le cambour. Cette
michoire, dont le haut s'écarte dans le sens
de rotation est dite machoire comprimée.
L'auto-engagement auquel elle est sujette
équivaut a une sorte d'assistance de son frei-
nage. C'est tout le contraire pour la méachoi-
re postérieure, dite michoire tirée, qui s'écar-
te dans le sens inverse de rotation :sa force
de frottement cherche, cette fois, a la re-
pousser, a lutter contre le piston. Elle ne pro-
fite donc pas de Ja méme assistance que

I 02 2CV Univers technique - Tome 3

l'autre. Il résulte de tout cela que la michoire
antérieure assume la plus grosse part du frei-
nage. Elle travaille plus dur, mais peut aller
jusqu'a &tre assez brutale. Pour limiter cette
brutalité, il est méme conseillé, au montage,
de chanfreiner (= casser l'angle de) laréte
supérieure de sa garniture,

MACHOIRES

COMPRIMEE glotation

ET TIREE
In Imcnen ALDE
le |:i\mn

machoire —
“comprimee™

Freins a disques

Par son mode de fonctionnement, le frein a
disque s'apparente un peu aux freins a patins
de nombreux vélos. Ses organes de frotte-
ment, les plaquettes ne freinent plus par écar-
tement. Tout comme les patins du vélo, elles
freinent par pincement, non pas de la rove

ta friction GENE
le plston

machoire
L] ec'o




e

bien siir, mais d'un disque qui la représente et
qui, comme Je tambour, est fixé en sortie de
boite. Pour pincer les plaquettes, on utilise,
non pas un cylindre de roue, mais un étrier, le-
quel comporte deux cylindres « borgnes »
chacun avec un seul tres gros piston, les deux
pistons étant face a face. La pression hydrau-
lique cette fois ne fait pas écarter les pistons,
mais, au contraire, les rapproche I'un vers
l'autre. Ainsi, chaque piston pousse sa plaquet-
te vers le disque. Les pistons des étriers pour
disques sont bien plus gros que ceux des cy-
lindres de roues pour tambours. Ainsi, pour
une méme pression du liquide (mesurée par
exemple en kg/cm?), il y a bien plus de cm ré-
cepteurs et la force des pistons est & I'échelle.
Dans les étriers, ce ne sont pas les pistons qui
portent les caoutchoucs hydrauliques. Ceux-
ci sont logés dans une gorge périphérique in-
térieure du cylindre. Au contraire du cylindre
de roue, ces joints ne sont pas mobiles avec le
piston, mais fixes. C'est le piston qui glisse
dans ce joint fixe qui l'enserre.

Instantané pris juste aprés fa rencontre entre
une 403 et une 2 CV. Ici c'est Ja 403 qui avait
dévié de sa trajectoire sans pouvoir freiner a
temps. L'honneur de ia 2 CV est sauf !

Principe du
frein a disque

Autre avantage du disque : les étriers n'ont
pas besoin de rattrapage du jey, lequel s'opére
tout seul. Comment ! C'est trés simple. Les
plaquettes, méme en contact, n'étant pas, on
I'a vu, attirées par nature vers le disque, il n'y a
pas besein, au défreinage, de ressorts de rap-
pel.ll suffit de ne pas appuyer pour ne pas frei-
ner. Lorsqu'on commence a freiner, le joint,
qui enserre hermétiguement le piston, se lais-
se d'abord, par adhérence, entrainer par lui,en
se déformant dans le sens du mouvement sur
une fraction de millimétre. Si le piston trouve
son appui sur cet infime mouvement, le freina-
ge a lieu et, av défreinage, la pression dispa-
raissant, c'est le joint libéré qui, en se rétrac-
tant, recule juste le piston de cette petite
fraction de millimétre. Si, en revanche, 2 cause
de l'usure des plaquettes, le piston ne trouve
pas encare son appui sur ce petit mouve-
ment, il va continuer plus loin et glisser de for-
ce dans fe joint qui, lui, ne peut pas se défor-
mer plus. Le joint restera sur place, tordu vers
le mouvement et le piston ira jusqu'a ratura-
per tout le jeu. Mais, au défreinage, la pression
s'annulant, la encore, ¢'est le joint qui, sur sa
seule petite rétractation, reculera seulement
le piston d'une fraction de millimétre. Le pis-
ton ne retournera pas a son ancienne posi-
tion et aura définitivement compensé le jeu
d'usure. Les 4 schémas qui suivent illustrent
cette séquence.

Efficacité comparée
tambour-disque

C'est une croyance populaire bien installée
que le frein & disque est plus puissant que le
frein tambour. Pourtant, la supériorité du

disque sur le tambour ne
réside nullement dans la
puissance, car le tambour
peut révéler une puissan-
| ce supérieure au disque,
voire méme brutale. Mais
cette brutalité, qui vient,
comme on I'a vu plus haut,
du phénomeéne d'auto-en-
gagement des machoires
antérieures comprimées,
est le plus grand défaut
du tambour. Le disque, pin-
cé par ses plaquettes, a
bien du mal a donner les
forces de freinage d'un
tambour et c'est juste-
ment pour compenser
qu'on Jui met des pistons
bien plus grands, et méme,
sur Jes autres voitures plus
lourdes que la 2 CV ,un
systéme d'assistance dit
«servofreiny, b

plaguetts

gy

1. PISTON AURFPOS AVANT FREINAGE |

by Foein

2. MISE EN PRESSION : le [ofut se défarme
et sull 1e plstan par adhérence

PR

Plsten

le pistan glisse
DAL

e fim I

201 pas ae
tonilre plug
Cyfindre

3. RATTRAPAGFE NV JED : ke phidon cantinne
seud plac bain en gllasant dam b Jolint tendu & fond

4. MINL RETOUR TN} PISTON : Je jaoil IIérf ranéne
le pistan dr ann seul petit recid de ckdractation
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Mais le disque a un gros avantage qui est la ré-
gularité et le controle il n'y a pas d'auto-coin-
cement spontané incontrolable. Le fait que les
plaquettes touchent le disque ne les aspire
pas pour le pincer plus fort. Seule agit la pres-
sion hydraulique, proportionnellement 4 la
péche qu'on lui donne. En bref, le disque ne
fait pas de zéle : il freine exactement en fonc-
tion de ce qu'on lui demande.

Le maitre ¢cylindre

ou cylindre émetteur :
source de la pression

Cet appareil est nommé maitre-cylindre,
parce que c'est lui qui méne la danse, qui gé-
nére la pression a partir de la pédale de
frein.

cylindres de roues de vos freins tambours ou
les étriers de freins a disques. Si vous utilisez
réguliérement la voiture, ['usage faisant bou-
ger les pistons, l'abrasion de leur mouvement
retarde un temps ['établissement de ces pi-
qares, mais si elle chéme longtemps, c'est pire
que tout. C'est bien pourquai, il y a une quin-
zaine d'années, ces liquides étaient le cauche-
mar des collectionneurs de voitures tres
rares, obligés, tous les 5 ans, de se mettre en
quéte de cylindres de roues aussi introuvables
que hors de prix. B¢, en conséquence, depuis
40 ans, on peut bien dire que le remplace-
ment, préventif ou obligé, des maitres-cylindres
et cylindres de roues a donné aux garagistes
une somme de travail impressionnante... et
fait vendre de la piéce hydraulique 2 la pelle !

LE MAITRE-CYLINDRE T"' 4 Ualr libew
STMPLE ko

sintle preasiom
ver sircalt

AN lmn
N i clager

coupells
de preysion

Bocal

jomd etanchybite
avge mxtermar

Les liquides

Certes, sur les liquides de freins, il y aurait
bien de quoi écrire un roman, surtout sur les
liquides dits « normaux » ou « ordinaires »
{par opposition au liquide vert LHM dont on
parle plus loin), car ils posent un joli probléme!
C'est environ vers le milieu des années 60
qu'on a instauré et généralisé des liquides de
nouvelles normes, dont les caractéristiques
apportaient sans doute plein de "plus" (peut-
&tre du genre point d'ébullition rehaussé, lu-
brification etc. ), mais apportaient aussi un
trés trés gros "moins” dont on se serait bien
passé : ces liquides sont fortement hygrosco-
piques ! A savoir que, comme [‘alcool, lente-
ment mais sirement, ils aspirent lhumidité de
l'air : pour le dissoudre. Et, 4 mesure que les
mois passent, surtout en climat humide, ces li-
quides se transforment résclument en une
horrible « soupe » faite de liquide vieilli et sali
et... d'eau ! Et, si vous ne changez pas votre li-
quide tous les 2 ans, comme on vous le
conseille gentiment depuis lors, cette eau dis-
soute fait un joli travail ; elle vient consteller
de piqires de corrosion non seulement vos
tuyaux, mais surtout les maijtres-cylindres et

I 04 2CY Univers technique - Tome 3
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On n'arréte pas le progrés ! Mais alors, le
LHM, c'est quoi ! Ben, le LHM, c'est en gros
tout le contraire ! C'est le liquide que Citroén
a choisi pout équiper ses suspensions oléo-
pneumatiques et, du mé&me coup aussi, les di-
rections assistées et les freins des voitures
concernées. Et un réseau aussi complexe que
ces circuits, pas question de le nourrir au « vi-
triol » ¢ Vous imaginez un peu les problémes ?
Le LHM est donc un liquide minéral, qui ré-
pond bien, entre autres, aux normes requises
pour les freins, mais en rajoutant une qualité
bien rare, que vous avez devinée : il n'est pas
hygroscopique, cC'est-a-dire qu'il ne joue pas au
petit rongeur. Et, si vous avez une Ami 8 ou
2 CV 6 ou Dyane a freins avant & disques, féli-
citez-vous, vous avez gagné ! Méme sur ces
voitures non équipées de cette suspension
sophistiquée, Citroén a choisi d'équiper les
freins a disques pour ce liquide LHM. qui au
passage, vous le verrez bien, ne colte pas plus
cher, Mais alors, diront les autres, équipés de 4
freins tambours, mettons du LHM dans nos
freins 12 SURTOUT PAS ! La encore, on n'ar-
réte pas Je progrés : pendant 8 3 (0 jours, ¢a
va peut-étre marcher super... mais le LHM va
trés lentement dissoudre vos joints hydrau-
liques, lesquels vont gentiment gonfler... et
coincer !Yos freins vont finir par bloquer, sans
plus vouleir défreiner. Et il faudra tout démon-
ter. Taisez-vous donc les mauvais esprits qui
sussurent qu'on l'aurait bien fait exprés que ¢a
ne serait pas étonnant ! Et bouclez-la aussi
ceux qui se demandent pourquoi toutes les >>>>
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Ecorché technique des tambours de freins 2 CV

1 3

FREINS AVANT et ARRIERE

1. Platesu - 2. Axe de came - 3. Rondelle - 4. Entretoise - 5. Came de réglage -

6. Ressort - 7. Tige - 8. Ressort - 9. Calotte - 10. Arrét de gaine - 11. Axe ~ 12. Jeu

de segments - 13. Excentrique - 14. Rondelle - 15. Ecrou crénelé - 16. Tambour de
frein avant - 17. Arrétoir - 18. Ressort - 19. Colonnette
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bagnoles n'ont pas été prévues pour LHM !
Alors, pour les 2 CV tout freins tambours,
c'est foutu ? Elles sont condamnées a [a vilaine
soupe ! Non ! |l existe maintenant des li-
quides pour collectionneurs, qui ont, pour les
freins, les qualités non hygroscopiques du
LHM, et qui sont compatibles avec les joints
hydrauliques des freins classiques. Ce sont des
liquides a base de silicones, qui coltent évi-
demment plus cher, bien que leurs prix sem-
blent avoir pas mal baissé depuis 15 ans.

Les fuites hydrauliques
Clest un fait notoire que, a cause des liquides
agressifs, les cylindres de roues pour freins
tambours sont fréquemment sujets a des
fuites de liquide. La raison en est simple : sur
ces cylindres, les joints hydrauliques se dépla-
cent avec les pistons (pour leur part en maté-
riau non-oxydable ) dans Je cylindre en fonte
dont la surface est, elle, trés oxydable. Quand
les charmants liquides corrosifs dont nous ve-
nons de parler y ont fait leur vilain travail de
piqlre, méme avec des joints neufs, I'étanchéi-
té est compromise : grace aux piqures, le liqui-
de passe sans probléme sous le joint, s'accu-
mule goutte a goutte entre [e piston et le
cache-poussiere, qui le retient un temps, mais
finit par saturer et éjecter les trop-pleins de [i-
quide perdus par ses rebords. Le liquide arro-
se alars tristement les pauvres garnitures qui
n‘avaient pas besoin de cela. Ces fuites ont
donc double inconvénient. D'abord, elles peu-
vent faire dangereusement baisser le niveau
dans le bocal du maitre-cylindre. Ensuite, elles
graissent la surface des méachoires : les freins
se mettent alors  tirer de travers {bien sou-
vent du ¢dté le moins « arrosé » ) et,de toutes
maniéres, la matiére des garnitures s'en im-
prégne et change ses caractéristiques de frot-
tement. Une machoire imprégnée est théori-
quement irrécupérable...

En revanche, curieusement, méme avec les
mauvais liquides, il est trés rare qu'un étrier,
dont les cylindres sont pourtant tout aussi
oxydables, se mette a fuir. D'ol Jui vient donc
cette immunite, pas si curieuse, si l'on réfléchit
bien ? Elle vient du fait que Je piston est en
matériau non oxydable et que c'est lui qui glis-
se dans un joint fixe. Méme si le cylindre est
piqué a mort, tant que le joint n'est pas pour-
ri, létanchéité reste assurée. En bref, sur tam-
bout, le joint hydraulique balaye une surface
oxydable, alors que, sur disque, il balaye une
surface inoxydable. En cela réside toute (a dif-
férence. Ceci étant, dans les deux cas, la cor-
rosion excessive du cylindre peut aussi géner
les mouvements du piston jusqu’au grippage
intégral. |
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Schémas de
fonctionnement du
maitre-<cylindre. {.
Freinage : transmission
de lo pression de la
pédale, réservoir fermé.
2. Retour du piston par
le ressort, appoint de
liquide du réservoir. 3. Fin
du retour du piston :
renvoi de f'excédent

au réservoir.

Cylindlre  poceplevr

Garpiture

Schéma des freins 6
commande hydraulique
montrant e principe de
fonctionnement.

Pédalier de commande
et tuyauteries de freinage
des premiéres 2 CV.

—
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Vue d'un frein avant & tambour ancien modéle. Au centre est visible
'emmanchement & cannelure de l'arbre & cardans qui traverse

le frein et qui entraine le tambour en rotation.
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ENSEMBLE CANALISATIONS DE FREIN MONTAGE 2CV 1952 > 07/1964

Descriptif

QUALITE

Canalisation de roue AV D
AZ 1952 > 07/1964

(analisation de roue AV G
AZ1952 > 07/1964*

Canalisation Maitre
cylindre frein AR
AZ1952 > 07/1964

Canalisation transversale
AZ1952 > 07/1964

Canalisation sur bras AR
AZ 1952 > 07/1964

Flexible sur bras
AR 20V > 07/1964
AMI 6 >12/1963

Flexible de frein sur bras
AR 20V > 06/1970

Ref 01-420

‘ Ref 01-453

=N,

Ref 01-423

b
"
Ref 01-421 <
o
Ref 01-422

—.Ref 01-445

Ref 01-424

* Ensemble canalisations (uniquement les parties en vert)

ENSEMBLE CANALISATIONS DE FREIN MONTAGE 2CV 07/1964 > 02/1970

Descriptif

QUALITE

Canalisation D9 Transversale

Canalisation D9 sur bras

Canalisation cylindre de roue
AV D: AZ, azam 07/1964 >
1970

{CF 01-220}

Canalisation cylindre de
roue AV G : AZ, azam 07/1964
> 197¢

{Cf 01-921)

Canalisation Maitre cylindre
Freinage AR :

07/1964 > 021970

(Cf 01-204)

Flexible sur maitre cylindre
20V 07/1964 > 02/1970

B g
W W™

Flexible sur bras AR 2CY
avant 06/1970

Ref 01-430
Ref 01-405
Ref 01-449
> S
b ]
G
e
o~ ;ﬂ'
Rof 01-431

i

Ref 01-432

7 Ref 01-406

* Ensemble canalisations (uniqguement les parties en vert)
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Ref

01-400

01-401

(1-402

01-404

01-405

01-406
01-451

01-452

Descriptif

QUALITE

Canalisation p9 Té sur BV
« Cylindre roue AV D

Canalisation p9 Té sur BY
- Cylindre roue AY G
(cf 01-300)

Canalisation 89 Té sur BY
« Flexible sur BY

(analisation @9 Maitre cylindre
- Distributeur bras AR

Canalisation 99
Transversale

Canalisation 99 sur bras

Flexible de frein sur bras AR
20V avant 06/1970

Flexible de frein sur maitre
cylindre Méhari, Ami 6 aprés
121963

Ref 01-406 ﬂ

Ref 01-451

€D
® S

Ref 01-406

Ref 01-405

Ref 61-451

Ref 01-452
Ref 01-404

* Ensemble canalisations (uniquement les parties en vert)

* Montage 2CV - 02/1970 > 06/1970 + Mehari - 05/1969 >12/197 |

Ref

01-400

01-401

01-402

01-403

01-404

01-405

01-406
01-450
01-45)

01-462
01-463

* Dyane - 05/1969 > 06/ 1970

Descriptif

QUALITE

(analisation g9 Té sur BY
- Cylindre roue AV D

Canalisation @9 Té sur BV
- Cylindre roue AY G
{cf 01-400)

(analisation g9 Té sur BY
- Flexible sur BY

Canalisation 9 Maitre cylindre
- Flexible sur BY

-y

Canalisation 99 Maitre cylindre
- Distributeur bras AR

Canalisation a9
Transversale

Canalisation @9 sur bras

Flexible de frein ¢9 sur BY

Flexible de frein sur bras AR
20V avant 06/1970

Té sur BV 99

Té répartiteur de freins AR g2

€
S

Ref 01-406 __‘,,
Ref 01-451 = '
o
Ref 01-405 P Ref 01-406

Ref 01-402 i &
° o4 Ref01-451
Ref01-400  |Ref 01-4502 .
Ref 01-463

.' Ref 01-403 Ref 01-404

Ref 01-401

* U'ensemble des références 01-442, Q1-403 el 41-450 peul étre remplacé par une seule référence = N1-40%

* Ensemble canalisations (uniguement les parties en vert)
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* Montage 2CV-06/1970>07/1981+«Mehaii-01/1972 > 08/ 1977

*Dyane - 06/18970> 07/1977

Ref Desariptif QUALITE
(GRINEN Canalisation p8 Té sur BY -
« cylindre roue AV D - Ref 01-415
UL Canalisation 98 Té sur BV o
» cylindre roue AV G b
ISP Canalisation g8 Maitre Ref 01-410
cylindre o o W
« Té sur BV
01-413 Canalisation @8 Maitre )
tylindre Wy #
« Té répartiteur de freins AR
01-414 (analisation 98 sur bras AR G
01-415 (analisation g3 sur bras AR D
(TSN Té sur BY 08 Ref 01-413
01-261 s répartiteur de frej
Z; r:gartlteur e freins & Ref 01-411

* Montage 2CV -07/1981( > 1990 « Mehari - 08/1978 > 1986« Dyene - 07/1978 > |984

Descriptif

QUALITE

Canalisation p8 Maitre cylindre
- Té sur BY

* Ensemble canalisations {uniguement les parties en vert)

00

Ref 01-414
Ref 01-415

Canalisation a8 Maitre cylindre
- Té répartiteur de freins AR

Canalisation 98 sur bras AR G

(analisation p8 sur bras AR D

(analisation p8 entre étriers

Té répartiteur de freins AR @8

Ref 01-412

* Ensemble canalisations (uniguement les parties en vert)




>>> TOUS LES TYPES DE TAMBOURS DE FREINS SUR 2CV ET ASSIMILES

Dossier

>>2

Tous les types
de tambours de freins
sur 2CV et assimilés

Sur I'avant, les 2CV ont recu des freins a disques dans les 10 der-
niéres années, mais auparavant et pendant 33 ans (de 1948 a 1981),
elles étaient toutes équipées de 4 freins tambours, deux a ’avant et
deux a "arriére. On va voir,en fin de dossier; que les freins arriere ont toujours
eu des tambours de méme diametre, mais avec 2 variantes de roulements.

e n'en dirai pas de méme des tam-

bours avant qui, on va (e voir, on

connu finalement, bien que dépour-
vus de roulements, une belle diversité
de modéles. Nous allons donc les trai-
ter en premier et finirons par les tam-
bours arriére.

Les tambours AVANT
On peut bien dire que, pour ce qui
concerne les tambours de freins avant
sur les deuches, sans en avoir I'air il y a
de la variété !

A.LES YARIANTES

Nous passons ici en revue tous les
aspects qui peuvent changer de l'un 2
l'autre.

Les deux diametres
D’abord au niveau diamétre, il y a déja
2 versions :

- a petite de 200 mm

- la grande de 220 mm.

La grande dimension, qui exige évi-
demment un plateau de freins, des
michoires et des cylindres de roues
adaptés, était théoriquement desti-
née aux Ami 6 et a certaines fourgon-
nettes. Mais on peut sans probléeme
linstaller sur 2CV, a condition de
changer le plateau de freins en téle
qui a évidemment un plus grand dia-
métre. Cela peut, au besoin, booster
un peu les performances de freinage
avant.
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Les trous de fixation
Ensuite, pour le nombre de trous de
fixation, il y 2 encore deux possibilités :
a4 trous et a 6 trous.

Tambours a 4 trous
Parmi les versions a 4 trous il y a méme
2 variantes incompatibles :

- 4 trous irréguliérement espacés, ne
formant pas un vrai carré ;

- 4 trous régulierement espacés et for-
mant un carré parfait.

Tambours a 6 trous
Quelque soit le modeéle, les 6 trous
« dessinent » tous le méme hexagone
régulier parfait et ont eu droit de cité
sur les derniéres 2CV AZAM, de nom-
breuses 2CV4 et 6 de 1970 a 81 (mais
pas toutes !), les Dyane et assimilés.

Les cardans
compatibles

Pour les cardans compatibles avec eux,
il y a 3 possibilités :

- petit cardan simple a croisillon ;

- gros cardan double ;

- cardan 2 billes.

Les aménagements
extérieurs

Et il faut savoir finalement que, pour
corser l'affaire, cercains tambours ont
pu étre

- soit extérieurement totalement lisses
- soit munis en périphérie de rainures
longitudinales

Texte et illustrations par
JACQUES BARCAT

- soit munis en périphérie dailettes
transversales

- soit encore munis sur leurs flancs de
trous latéraux de réglage.

Avec ce menu 3 la carte, on peut ainsi
présenter 8 variantes de tambours
avant pour 2CV et assimilés. Mais
avant de les passer en revue, donnons
encore quelques explications de carac-
téristiques.

B. LES ASPECTS
FONCTIONNELS

La fixation par

4 trous signifie

tambour qui s’enfile autour de la trans-
mission pour se fixer sur 4 goujons de
la sortie de boite. Il ne peut se retirer
complétement qu'en désaccouplant le
cardan de roue du cardan de boite au
niveau de la coulisse a cannelures, opé-
ration exigeant la dépose du cardan
de roue. Cela signifie soit petit cardan
simple a croisillon, sans soufflet de pro-
tection, soit gros cardan double homo-
cinétique. Cette disposition n’est guére
commode pour la réfection des freins,
surtout avec le gros cardan double.

Il faut noter aussi que, pour le | cas
du petit cardan simple & croisillon, Jes 4
trous destinés aux goujons de la sortie
de boite ne forment pas un vrai carré,
ce qui impose une position unique de
montage. Dans ['autre cas des gros car-



>2>>

dans doubles, les 4 trous sont disposés
en carré parfait, ce qui permet 4 posi-
tions de montage.

La fixation par

6 trous signifie :

tambour qui se fixe sur la sortie de
boite en méme temps que la transmis-
sion par 6 vis de diamétre 9.Sa dépose
est donc extrémement facile par simple
retrait des 6 vis. La transmission, alors
désaccouplée, peut se déporter sur le
cOté, libérant 'espace de travail. Il ne
reste qu'a reculer le tambour pour le
dégager. Ce montage n’est compatible
qu'avec les cardans 2 billes. Avec lu, la
réfection des freins devient nettement
plus commode car, transmission et
tambour 6tés, il ne reste en place que
la sortie de boite nue en étoile hexago-
nale. Ce montage a été conservé pour
les freins a disques, le disque prenant
tout simplement la place du tambour.

€. LES 8 MODELES
DE TAMBOURS

Les tambours pour
petits cardans
simpies a croisilions

1} - 2CV A diamétre 200 4 4 trous en
faux carré avec rainures périphériques
et avec 6 trous latéraux pour contréle
et réglages (avant 1952). (Voir iflustra-
tion {).

ITAMBOUR 2CV TYPE A

2) - 2CV 425 cm® AZ diamétre 200 2 4
trous en faux carré avec rainures péri-
phériques, mais SANS trous latéraux
(avant 1957) (Voir iflustration 2).

premiers tambours
2CV AZ a rainures

3) - 2CV 425 cm?® AZ diamétre 200 32 4
trous en faux carré sans trous latéraux
et SANS rainures périphériques {lisses)
(2 partir de 57} {Voir illustration 3).

tambour lisse 2CV AZ 200 mm
(modete tres diffusé)

SORTIES PE BOITE
ADAPTEES A

C€ES TAMBOURS « A»
et« AZ»

{Voir iflustration 4).

Les tambours pour
gros cardans doubles

Cette fois, pour ces tambours, petits
ou grands, les 4 trous de fixation sont
disposés en carré parfait, ce qui per-
met 4 positions permutables. Le dia-
métre du trou central, exactement le
méme pour les 2 tailles, est plus grand
que pour les tambours précédents
a cardan simple. Cela évidemment
pour les engager librement autour des
gros cardans. Pour les deux tailles, ces
tambours sont munis en périphérie
d'ailettes transversales de refroidis-
sement. Un petit détail facile pour les
distinguer: Sur les grands tambours
220 mm, ces ailettes sont trés sobres,
uniquement périphériques et n'oc-
cupent méme pas toute la largeur. Sur
les petits 200 mm, elles sont non seule-
ment périphériques, mais, enveloppant
I'angle, elles se prolongent radialement
sur le flanc en autant de petits rayons
concentriques.

Yoici donc les 2 modéles.

[) - AMI 6 602 cm? grand diamétre 220
3 4 trous en vrai carré pour cardan
homocinétique double avec ailettes de
refroidissement. { Voir illustration 5).

2) - 2CV4 435 cm’® et 2CV6 602 cm’
diamétre 200 a 4 trous en vrai carré
pour cardan homocinétique double,
avec ailettes de refroidissement. { Voir
iftustration 6).
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grand tambour Ami 6 (220)
pour gros cardan double -

petit tambour 2CV (200)
pour cardan double

SORTIES PE BOITYE A
CARPANS DOUBLES
ADAPTEES ACESTAM-
BOURS « AMI 6 » et
«2€Y 4/6» a 4 trous.
(Voir illustration 7).

Les tambours
a 6 trous pour
cardans a billes

Sur les 3 modéles que nous allons voir,
les 6 trous de fixations dessinent tou-
jours exactement le méme hexagone
et le trou central d’'emmanchement est
exactement le méme. Il y a un modele
de grand diametre (220), avec ailettes
periphériques transversales de refroi-

l I 2 2CV Univers technique - Tome 3

grand tambour Ami 6 (220}
a 6 trous et a ailettes

pour cardan a billes

dissement et deux modéles de petit
diametre (200). L'un a, comme le grand,
des ailettes mais trés différentes car
aussi enveloppantes (avec prolonge-
ments latéraux radiaux) que celles du
2CV a 4 trous pour cardan double et,
curieusement l'autre n'en a pas, ce qui
en fait un modéle un peu a part. Voici

petit tambour 2CV (200)

6 trous a ailettes
pour cardan a billes

petit tambour 2CV (200)
a 6 trous lisse
pour cardan a billes |/

donc des photos de ces 3 modeles de
ces tambours a 6 trous.

1) - derniéres AMI 6 et fourgonnettes
602 cm?® grand diameétre 220 a 6 trous
pour cardan homocinétique a billes
avec ailettes de refroidissement. {Voir
iflustration 8).
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2) - 2CV AZAM 425 cm® , 2Cv4
435 cm? et 2CVé6 602 cm’ diamétre
200 a 6 trous pour cardan homociné-
tique a billes avec ailettes de refroidis-
sement. (Voir iflustration 9).

3) - 2CV diamétre 200 a 6 trous pour
cardan homocinétique 4 billes SANS
allettes de refroidissement (Voir ifus-
tration 10).

Nous reparlerons ultérieurement de
ce modéle spécial un peu a part,

SORTIES DE BOITE
POUR CARDANS A
BILLES POVR CES 3
TAMBOUVRS « AMI 6 »
et «2€VY 4/6» a 6 trous
{Voir iltustration {1},

€. DIMENSION Di-
VERSES MESUREES
SUR TAMBOURS AV

Tambours 200mm AZ
A 4 trous de fixation
pour cardan simple a
ceroisilion @

Trou central diamétre 72mm

Ecart irrégulier mesuré entre axes gou-
jons deux 4 deux : 64,2 mm - 63,3mm
- 64,2mm - 57.5. lls ne forment donc
pas un carré d'oll une seule position de
montage possible.

Tambours 200 et
220mm a 4 trous de
fixacion pour cardan
double

Le trou central s’aggrandit au méme
diamétre 8Imm pour les 2 tailles {il

faut arriver a franchir le gros
cardan double...}. Cette fois
les goujons sont réguliére-
ment espacés et forment un
vrai carré, Ecart entre gou-

jons identique pour tous =
69.5 mm

Tambours 200
et 220mm

a 6 trous pour
cardan a bille

Le trou central revient a
un diameétre 73 mm. Les 6
goujons forment un hexagone régulier.
Toutes les positions sont donc pos-
sibles. Ecart mesuré entre les axes de
2 vis diamétrales = 108 mm. Donc le
rayon de rotation des goujons vaut 54
mm

Les tambours
ARRIERE

Pour tous les freins arriére de toutes
les 2CV et assimilés, y compris méme
cette fois les 2CY, Ami 8 et Acadianes
équipées a l'avant de freins a disques,
le diamétre du tambour n’a jamais
changé: 180 mm invariablement, donc
encore un peu plus petit que les petits
tambours avant.

C’est déja un avantage, mais il y a tout
de méme quelques variantes dues aux
roulements montés sur ces tambours.
Eh oui, cette fois, je sais :ce sont ... des
roulements de tambours {!

En effet, plaisanterie mise a part, il y a
eu une différence sur ces roulements,
|>écrasante majorité de ces tambours a
eu droit 4 des roulements de diamétre
extérieur 72 et de diamétre intérieur
35. Mais les Ami 6 (et Acadianes) ont
fait exception, étant équipées de rou-
lements de diamétre extérieur 76 et
de diamétre intérieur ... 36 !!I! Ce qui
signifie que les fusées des bras de sus-
pension arriére des Ami 6 ont un dia-
métre de 36 au lieu de 35.A cause de
cela, il sera tout simplement impossible
de poser a larriére d’une Ami 6 un
tambour de 2CV ! Car les fusées de
ses bras arriére font, en diamétre, un
mm de trop. Si ce n'était pas le cas, on
pourrait monter les tambours de 2CV,

les deux types de tambours AR :

2CV et AMI6

bien que leurs roulements aient un
diameétre extérieur de seulement 72
et cela marcherait fort bien. La deuche
a en effet un poids tres voisin et peut
&tre amenée 3 transporter es mémes
charges, mais, que voulez-vous, c’est
camme ¢a !

Voici donc des photos des 2 madéles.
{Voir iflustration {2).

Mais, a part cette différence, tout le
reste est semblable : méme diamétre,
mémes machoires de freins, méme
aspect extérieur lisse sans ailettes. Le
seul petit élément qui peut varier : le
cylindre de roue arriére. |l a, bien sar, la
méme allure, se fixe de la méme fagon,
avec branchement identique du tuyau
de liquide, MAIS tous ceux des voitures
a freins avant i disques sont prévus
pour liquide LHM et non synthécique.
Bien siir ce détail ne concerne pas le
tambour lui-méme, mais il est impor-
tant de le rappeler.

Voila ! Nous avons, si j'ose dire, fait le
tour des tambours de freins de toutes
les deuches qui en ont regu. Mainte-
nant, sans vous tromper, vous pouvez
vous mettre tous au boulot, et... tam-
bour battant ! [ |
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>>> ATTAQUEZ-VOUS AUX FREINS AVANT A TAMBOURS

Freins o>

Attaquez-vous aux
freins avant a tambours

Jusqu'en 1981 la 2 CV avait des freins tambours a I'avant, c'est dire le nombre de
voitures ainsi équipées. Nous avons traité des disques en page 50, il était logique de pen-
ser aux autres. Et comme dit le proverbe albanais : quand on n'a pas de disques on doit s'ai-
der...

LE SYSTEME DE FREINS
AVANT ATAMBOURS
2CV4ET2CV 6

I - Plateau
2-3 - Jeu de segments

4- Axe
5+ Axe de came
6 - Tambour

7- Ressort

8 - Excentrique

9 - Came de réglage

10- Tige

Il - Ressort

12 - Entretoise

13 - Arrét de gaine

14 - Vis (TH 6x10}

15 - Ecrou (H 6x)00)

16 - Rondelle {7,5 x 14)

17« Ecrou crénelé {H 7x100)
18 - Calotte (@ intérieur (9)
19 - Ecrou (H 9x125)

20 - Rondelle (9,5X27)

‘opération qui sult consiste donc
ala remise en érat des freins avant

a tambours. Nous allons tout

changer : les cylindres de roues, les ma-
choires (appelées aussi “segments™), les
excentriques, les joints tubiques, le cable
de frein 2 main et méme Jes tambours
dans une furieuse mégalomanie galopan-
te... Certes, cette opération de renouveau

est poussée 4 |'extréme mais qui peut le
plus peu le moins...Vous, naturellement,
vous ne changerez sur votre 2 CV que ce
qui vous pose probléme. Nous allons aus-
si yous expliquer comment reconnaitre
les pi¢ces 4 remplacer. Quant au change-

ment complet de la tuyauterie, ce sera

pour un article fucur. Comme cobaye vo- S — —— —— =N
Au fil des ans il y eut plusieurs medéles de tambours, mais de deux diameétres seulement :

200 et 220 mm. UAmi 6 fut la premiére 4 avoir des tambours surdimensionnés puis la Fourgonnette

orange bien miire, AK 400 et enfin la 2 CV. Sur cette photo, les principaux tambours de la 2 CV,

tontaire, nous avans repris notre 2 CV 4

' I 4 2CV Univers technique - Tome 3
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Commencez par desserrer le papillon de cable

- 3 de frein 2 main. Ga se fait a la main.Vous pouvez
Vue générale de notre pauvre 2 CV 4 avant méme ['enlever car vous allez vérifier I'état
I'ntervention, du cible.

Dévissez les écrous de la transmission
{clé de 14 plate ou a ceil). Ici il y en a 6 mais
VOus pouvez sur votre voiture n'en avoir que
4 {le changement s'est fait en janvier 1963).

Desserrez les 2 excentriques (clé de 14 plate ou
a ceil). lls se desserrent I'un vers ['autre.

Une fois le cardan de transmission libéré, déplacez-le sur le coté. Pour les modéles a 4 vis,

Avec deux démonte-pneus (ou deux gros commencez par défaire le grasseur, la coupelle du soufflet et le soufflet avane que le cambonr puisse
tournevis) démontez le tamhour en faisant glisser le long de la transmission. | es modéles 3 eardan simple, quant 3 eux, sont plus faciles encore :
levier sur le plareau arriére qui servira d'appui. il suffic d’6ter les 4 vis et le tambour glisse sur la transmission. En cas de changement de tambour
Ne forcez pas, ¢a vient facilement sur les madéles a 4 vis, il faudra demonter le cardan caté rone er nan pas cdté tambaur.

Lintérieur du tambour est strié ce qui
démontre qu'on a freiné sur les rivets {ou le
métal de la machoire). Le tambour dans natre
cas est a changet. On peut mettre du neuf, vaire
de l'accasion si vous en avez d'avance sous la
rmain, ais, st les stries ne sant pas trop i
prononcées, on peut le faire rectifier ce qui Ecartez les 2 excentriques vers |'extérieur
rattrapera aussi une ovalisation possible. (c1é de 14) pour libérer le cylindre de roue.

Petit matériel

Délaires le tuyau de frein relié au cylindre de
roue {clé a tuyauter ou clé plate de 8 ou 9 selon
modéle). Tirez-le bien dans I'axe pour ne pas le
casser et laissez-le libre,

* Essence ou alcool pour nettoyage * laine d’acier douce ¢ liquide de frein

* graisse universelle * bombe de nettoyant frein
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Tirez le cylindre. A partir d'ici, deux solutions
s'il est a changer : en mettre un neuf ou le

Enlevez les deux vis du cylindre de roue
{clé de 10).

Sartez les pistons en poussant d'un cté avec
une rallonge de clé a cliquet par exemple Un
petit coup de marteau peut aider. Attention aux
projections de liquide de frein ! $l est trop
grippé, vous risquez de rayer le corps, laissez
tomber et mettez un cylindre neuf.

réparer, Le ndtre est grippé & mort, courageux
et fiers comme Monsieur Propre, nous tentons
la réparation !

Enlever les 2 pare-poussiére du cylindre de roue
(2 Ja main ou avec un petit tournevis).

¥ q

Vérifiez ensuite que l'intérieur ne soit pas rayé
sinan les nouveaux joints s'useront tres
rapidement.

Nettoyez le corps a I'essence ou a I'alcoal.
Frottez l'incérieur 3 |a laine d'acier dauce paur
évacuer les saletés et le vieux liquide de frein
qui forme une croite.

Le kit de réparation pour un ¢ylindre.
Il comprend les 2 pistons et leurs caoutchoucs.

Remettez les pare-poussiére.

l I 6 2CV Uoivers technique - Tome 3

Enlevez le vieux joint tubique avec une vis
a placo.

Mettez-en un neuf.
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Retirez la calotte et le ressort mais en
maintenant la tige par derriére avec votre doigt

Procédons au démontage des machoires a
présent.Vous les rapprochez au maximum {clé
de 14) en agissant sur les excentriques. Avec une {celui que vous voulez). Pour retirer chacune
pince a bec, défaites le ressort a 20 spires qui des deux calottes, il faut appuyer et faire un
relie les deux miachoires. Voici le ressort sorti. quart de tour.

- PR = >

Dévissez I'écrou (généralement il est crénelé)

du bas de chaque machoire {clé de | I). Certains
madéles ont des excentriques réglables en bas,
d’autres ont 2 la place des bagues excentriques
sans réglage.

Démontez I'écrou de l'arrét de gaine du cable

Sortez les machoires et yérifiez leur usure pour de frein 4 main {clé de 10). Si, comme ici, vous
savoir si vous devez les changer. Si la garniture changez le cible de frein 4 main, récupérez
est pras de la cle, c'esc a chznger. {'arréc de gaine car il n'est pas fourni avec.

Sortez le cible.

Remettez I'arrét de gaine comme sur la photo.
Graissez éventue lement le cible 4 la graisse
universelle mais ce n'est pas une obligation.
Remontez le cable en procédant de fagon
inverse au démontage. |l n'y a pas de difficulté.

Clé de (C pour Je serrage de la vis d'arréc
de gaine. A gauche la garniture uséz, A droice la garniture neuve.
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Freins >>>

e

i.avez-vous bien les mains pour ne pas mettre de Reposez I'excentrique puis I'écrou (ici un écrou
cambouis sur les garnitures neuves. Commencez autofreiné sans rondelle).Veérifiez pendant que
par mettre la patte dans le cable de frein a main Passez la tige de calotte dzns |2 trou de la vous y &tes que le cable de frein 2 main est bien
er accrochez-le. michoire. Remontez le ressor et la calotte. accroche.

Mettez la seconde partie de Ia
michoire. Attachez la calotte en
premier pour maintenir le segment
avant, puis casez l'excentrique et
vissez-le. Serrez normalement.

Remonte? le ressart 20 spires. Sans pince
spéciale, c'est du sport mais on y arrive avec un
pev de Mercurochrome et un pansement a
proximite.

Pour manter |e cylindre de roues, aLparavant
acartaz les machaires au maximum en jouant sur
les excentriques que vous éaart=z {dé de (4).
Revissez le tuyau darrivée de liquide de irein (clé
i tuyauter). Refermez les machcires pour poser le
zambour.

Le tambour neuf est a la cote de 200 mm
ma s il est indiqué de ne pas dépzsser la cate
d'usure maximale de 20) mm de @.

Deégraissez I ntérient du tambour avec du nettoyant frein en bombe. Il ne doit pas étre gras, c'est
impérat f.

| | 8 2¢V univers technique - Tome 3
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seule vis pour le centrer.Ainsi quand vous
présenterez le cardan, ¢a tombera en face pile
poil.

Mettez a roue sur cric pour faire tourner le
tambour. Régler les excentriques l'un aprés
l'autre jusquau léchage (quand on entend
que <a frotte légérement).

.\

Remettez le cardan apres avo r retiré la vis
de guidage.

Outillage
s clede 10
scéde 11

¢ clé de 14 plate ov a ceil

* 2 demonte-pneus
(ou 2 gros tournevis)

* clé a tuyauter ou clé plate
de 8 ou 9 selon modele 2 CV

* pefit foumevis
" 4

o

L1

Serrez les écrous de <ardan (avec une ¢lé
dynamométrique, 3 4 ou 5 mkg.}.

* rallonge de clé a diquet
* marteau
» pince @ bec
* pince pour ressort
* clé dynamométrique
et jeu de douilles

-

Revisser le cible
de frein 2 main
{il y en a un de
chaque ¢até,
vous le verrez
lors de
I'apération

sur le second
tambour).

Pour finir il faut purger bébé. Le principe est le méme que pour les freins a disques sauf que

vous devrez purger chaque tambour. Voir en page 122.
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COURRIER

Suite au courrier que je vous ai expédié derniérement, je
voudrais ajouter certaines remarques au sujet de l'article
concernant les freins a tambours.

Je viens tout juste de faire ce boulot avec «ma méthodey... Aussi
je remarque page | 15, photo 6, que vous procédez comme moi,
a savoir déposer le tube de liaison entre maitre-cylindre et le
T de raccordement des cylindres. Cela facilite démontage et
remontage, il faut prévoir dans ce cas un joint.

Pour ma part, je ne fais pas dans le détail. Une fois les calottes
déposeées, les vis de fixation cylindre déposées, le tuyau de frein
sorti, les 2 écrous inférieurs enlevés, je sors tout en bloc avec
un démonte-pneu.

Au remontage, j'opére comme dit dans la RTA pour le ressort,
je 'accroche avant la mise en place des machoires.

Une petite astuce pour éviter de se prendre la téte avec les
tiges qui tombent sans arré, il suffic de les freiner avec un petit
bout de fil de fer que I'on entortille a la base (les plus fortunés
pourront prendre un joint de tube de frein diamétre 8).

Je vous adresse mes salutations deuchistes.

>Rabert Aubeau,

Chemin des Plages, 201 10 Proprianc.

DISPONIBLE!

Je réepare
ma 2 Cv Volume 1

Manuel complet de réparation

Texte en frangais, 400 pages
1 500 photos N&B.

Réédition technigue de 1967. Concerne essentiellement
les 2 CV 4 moteur 425 cm?® et circuit électrique 6Y.

A commander sur
www.planeteZcy

maZWI

30€
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Je repare

B REPONSE

Enchanté de savoir que nous procédons comme vous | Ou
alors est-ce vous qui procédez comme nous ? Allons, je plai-
sante |'Vous avez parfaitement raison pour Je ressort :if faut le
mettre AVANT !

Je vais méme vous décrire une procédure infaillible : pour de-
monter, une fois &té le tambour, on écarte les machoires au
maxi, soit en tirant le frein @ main a fond s'il marche encore
et n'est pas démonté, soit en écartant les excentriques de ré-
glage au maxi. Cela dégage le passage du cylindre qu'on peut
alors démonter tranquillement {en &tant vis et tuyau) et sor
tir en premier. On peut ensuite relicher les machoires, retirer
I'écrou de réglage du frein @ main, dter les barrettes latérales
des mdchoires, dévisser les écrous de pivots inférieurs et les
machoires sortent sans probléme (en décrochant bien sir la
patte du cable de frein @ main). Au remontage, on procéde
bien sir a l'inverse : d'abord les machoires (déja munies de
leur ressort). Une fois celles-ci en place, on les écarte au maxi
(par les excentriques) pour dégager le passage au cylindre que
I'on fixe et connecte en dernier. Autre conseil : engager le tube
hydraulique (avec son joint} dans le cylindre approché, avant
d'avoir mis ses vis ; cela permet d'attraper le pas
de vis (hydraulique) du premier coup sans forcer
ni chercher une heure. On l'engage alors, mais
sans le bloquer; on met et bloque les 2 vis et
l'on serre enfin le tube. On reliche ensuite a
zéro les machoires qui reviennent s'appuyer sur
les pistons du cylindre, etc. C'est le moyen le plus
s(r pour ne pas blesser les cache-poussiére du
cylindre. Mais on en reparlera !

Pour empécher les barrettes (de maintien laté-
ral) de reculer et de pendre par derriére (ce qui
est trés agacant '), merci pour le conseil de votre
petit fil de fer qui peut é&tre trés utile. Mais le
plus simple est encore d'enfiler dessus des petits
bouts de durit du genre lave-glace, sans zaller gas-
piller non plus des joints hydrauliques.

A bientdt.




COURRIER

Des freins tambours en LHM ?

TR E RTINS Y Y Y

Voici ma réponse a Gérard et Mar-
tine Dufay qui demandent si on peut
monter un carbu double-corps a la place
d'un simple corps pour un raid saha-
rien et si il faut changer la pipe d'admis-
sion-échappement. Les mémes lecteurs
nous demandent aussi «que signifient ces
touches de peinture verte sur le bord de
certains plateaux de freins a tambours 2
Ccv?

M REPONSE

O'abord la premiére question. Qui, C'est
parfarrement exact : linstallation d'un
carbu double-corps 2 la place du simple
exige le changement de la pipe. Lembase
du double corps possede une assise plus
large, rectangulaire avec 4 ooulons. En
toute théorie, il va falloir aussi vous far-
cir le changement (trés agréable si vous
avez un lumbago ) du pédaler complet,
qui suppose le décrochage du maitre-cy-
lindre qui se fixe avec lui. Ou alors, il
existe des bidouilles pour concilier fa
viellle tringle de poussée d'accélérateur
avec |e carbu couble-corps, mais pour ce
genre de raid, je re vous les conscille pas
trop...

Trés personnellement, je vous donne-
rai mon sentiment sur ce que je ferais
si Je m'inscrivais @ ce raid : pourquol
vous embéter & mett-e un double-corps,
bien plus tordu et bien plus fragile que
votre bon vieux simple ? e ne vois guere
quels grands avantages il vous appor-
tera : plus de performances ? En pure
théorie, un tout petit peu (peut-&tre un
ou deux chevaux...}), mais, personnelle-
ment, je me scuviens de la super péche
qu'avaient les 2 CVY6 a carbu simple
carps, quanc elles étaient réglées au top
el je n'al pas souvenir d'avoir trouvé sen-
siblernent mieux avec les douable-corps.
Je viens méme récemment d'en rées-
sayer une qui a confirmé que ce sou-
venir était fondé. En revanche, avec les
doubles, j'a souvent vu une augmenta-
tion notable de la consammation... sans
résultat bien probant. Et l'accéiérateur a
cable, Cest plutdt lui qui nsque de coin-
cer, suite a une indigestion de sable saha-
rien, et son changement en plein désert
est un vrai «plaisir» que vous n'oublicrez
pas, alors que la tringle risque tout au
plus de se déchausser ou de casser son
ressort, choses qui se réparent en deux
minutes, Le double flotteur du double-
corps, avec ses 2 longs bras minces et

fragiles d'aluminium, se tord parfois & la
moindre secousse un peu forte {comme
votre ra'd en connaitra.. .}, ce qui fait que
les niveaux de cuve sont presgLe tou-
jours mal réglés, quand on ne retrouve
pas méme un bras de flotteur cassé. Et la
simplicizé du simple corps {comme son
nom lindique} fait que ¢'est, en compa-
raison. un plaisir @ régler et & nettoyer,
Alors, est-il besoin de vous dire qu'a
votre place, je garderais jalousement le
s.mple. S'il est un peu fatigué, j'achéterais
un kit de rénovation pou~ le conserver,
ou bien je le remplacerais par un sem-
blable en bon état. Et je ne m'embéterais
pas a changer modele de carbu + pipe +
pédalier + cable ! Simplicité, efficacité et
fiabiiité, voila mon conseil >our ce rad.

Pour la deuxieme question, je suis un peu
perplexe, ca- j'ai en effct déja rencontré
de ces freins tambours avant, a*fublés
d'une touche de peinture verte, soit sur
les tambours, soit sur la tranche supé-
rieure ces tdles ae plateaux de freins.
Mais, en démantant, ['ai trouvé en place
des cylindres de roues standard pour
liquide standarc, nayant nulle trace de
peinture verte ni sur lo corps en fonte,
ni sur les caoutchoucs hydrauliques in-
ternes. Etait-ce le fait d'un mécano pré-
cédent, qui aurait troqué sans plus s'en
soucier, d'éventuels cylindres de roues
LHM comire des standards ! Toujours
est-il que je r’ai jamais vu trace de ces
mythiques cylindres de roues avant 3
tambours pour LHM, ni en réalité, ni dans
les revues techniques, ni dans les catalo-
gues, ni chez les fournisseurs. |'ai ques-
tionné a ce sujet un ancien magasinier
gérial d'une concessicn Citroén, dont
Javais jadis admiré la compétence: il n'a
pu me répondre catégor quement sur la
significabon de ces marques vertes, mais
m'a certifié que les wieilles microfiches
de catalogues ne mentionnent jamais de
tels cylindres type «tamoour» pour LHM.
Alers, si quelqu'un connait la réponse a
cette curieuse énigme, qu'il s¢ mranifeste !
Parlons mainienant des conséquences
d'inversions de liquide. Le liquide syn-
thétique standard, tout le monde connaft
son treés vilain défaut : il est hygrosco-
pique, & savoir qu'il aspire I'humidité de
I'air, ce qui fait qu'au bout d'un an, votre
liquide standard peut fort bien étre déja
devenu une affreuse «soupe» ce liquide
de frein... et deau. Cette eau, entrée
en solution, non seulement altére les
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qualités fonctionnelles du liquide (par
exemple point d'ébullition), mais surtout
attaque les corps en fonte des cylindres,
y laissant des p:qlires de rouille, qu com-
prometient Félanchéilé, méme avec des
caoutchoucs hydrauliques neufs. Il se-
rait donc stupide, quand on a ta chance
d'avoir une installation LHM. d'y mettre
du liquice standard. Je mai donc cure de
ce qu'll pourrait faire aux caoutchoucs
standards, les dégats certains de corro-
sion qu’il va faire au métal étant déja bien
suffisants. Mais, quand on a une installa-
tion standard (sur 2 CV, cela suppose 4
freins tambours), on peut étre tenté de
s'affranchir de I'affreux liquide corrosif,
en le remplagant par cet excellent liquide
neutre qu'est le LHM. Non ! Surtout n'en
faites rier | Ce s va peut-étre oien mar-
cher durant quelques jours, mais le LHM
va fnir par attaquer, non pas le métai
mais les caoutchoucs. en les faisant gon-
fler lentement, ce qui finira par les coin-
cer dans les cylindres 1Vos freins finiront
par se bloguer. Les seuls |'quides non
corrosifs et performants compatibles
avec les freins standards sont les liquides
spéciaux a base de silicones, utiiisés par
les collectionneurs et qui coltent encore
assez cher.

Pour finir : votre projet de raid. J'ar un
ancien stagiaire qui a le méme projet
que vous el a !intention de réalise” sa
préparation de voilure avec moi, au local
des stages 2 CV GALIL. Je n'en ai jamais
fait avec 2 CV. mais |'ai fait jadis des tra-
versées complétes de Sahara en convois,
avec des 404 et 504. ['attends que ce sta-
giaire se decide a4 me refaire signe pour
en reparler.
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>>>CHANGER DISQUES ET PLAQUETTES DE FREINS

Freins S>>

Changer disques
et plaquettes de freins

On ne le redira jamais assez, si on peut rouler avec une 2 CV aux siéges défoncés, au
moteur boiteux, aux vitesses qui sautent, aux portes qui s'ouvrent en route, au moteur
d'essuie-glace grillé, et j'en passe (on a tous connu ¢a !), rien n'est plus primordial

que d'avoir de bons freins. La sécurité n'a pas de prix.
PAR ROLAND ZANDBAK PHOTOS LAURENT BOURGENO

SYSTEME DE FREINS A
DISQUES CITROEN POUR
MOTEUR BICYLINDRE

! Etrier complet

2 - Disque

3 - Plaquette

4- Vis

5- Ressort

6 - Cale de réglage

7 - Piston

8- Tubede
positionnement

9- Joint

10 - Pare-poussiére

Il - Joint torique

12 - Goulotte de
refraidissement

13 - Conduit
14 - Patte de goulotre

geant, sur [a voiture de raid de notre collaborateur Frédé-

ric Berleque, les disques, les plaquettes et méme les pas-
tilles (plaquettes) de frein de secours {frein a main). Nous traiterons
des freins arriere et avant i tambours une prochaine fois, tout com-
me {a purge compléte du systeme. Quand change-t-on ses disques
de freins ! Bonne question car en fait, en roulant, on ne sent ni ['usu-
re des disques, ni celle des plaquettes. Si on ne vérifie pas a Peeil et
la main de temps en temps, un jour on entend des grincements, des
couinements, des sifflements qui se traduisent par : Trop tard mon
gors, t'es sur fa ferraille ! (En réalité, on freine avec |'acier du corps de
la plaquette.) Le danger supplémentaire d'arriver sur ['acier est que
le ressort double qui retient la plaquette devient trop court et cel-
le-ci peut alors facilement sortir de son logement et vous laisser to-
talement sans frein. Si ¢a vous arrive, vous sentirez la pédale du mi-
lieu s’enfoncer jusqu'au fond et si le frein de secours n'est pas en
meilleur éeat, tournez-vous vite vers le St-Christophe aimanté que
vous aurez eu soin d'emporter pour une aide extérieure... Norma-
lement, et selon la qualité des plaquettes, on change trois fois les
plaquettes pour la vie d'un jeu de disques.Vous aurez compris que
changer des plaquettes avant le bruit annongant que les disques
sont attaqués permet bien des économies. C'est en regardant sur le
dessus des étriers qu'on voit si la plaquette est trés prés du disque
ou non. Si elle est trés prés et qu'il reste 2 mm entre le disque et la
plaquette, c'est ['heure de se retrousser les manches.

N ous allons prendre le probléme 4 bras le corps en chan-
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> Commencez toujours un travail en
débranchant la botterie.

> Les demi-étriers de freins, comme
fes cales d'épaisseur, sont appariés —
attention @ ne pas les mélanger au
démontage, soyez bien organisé.

> Changez toujours les plaquettes par
4 pour conserver une bonne réparti-
tion de freinage.

> Toutes fes vis doivent étre moniées fi-
fets graissés avant serrage (sauf celles
de fixation des étriers que vous mon-
terez au frein-filets).

> Votre systéme fonctionne ou fiquide
de frein LHM (toutes les 2 CV d partir
de juitiet 1981} lui-méme de couleur
verte, les organes sont repérés en vert
{réservoir, maitre-cyfindre, joints tu-
biques, etc .

> Le nettoyage des pieces se foit exclusi-
vement d f'essence ou @ l'essence C,
ne jamais utifiser 'alcool, le séchage se
fait & lair comprimé.

Ce dessin est tiré du Catalogue de
pieces détachées AMI 8. Quand fes
freins a disques arrivérent sur la
2 CVen 1981, if n'existait plus de
Catalogue de piéces détachées impti-
mé sur papier, mais des microfiches
dont la quafité de reproduction est
quasiment impossible vu {'agrandisse-
ment demandé.

[ -
A titre de comparaison, voici deux
plaquettes : une bien usée et une neuve ;
la différence est dimportance.



Pour travailler a l'aise, vaus démontez les ailes en commencant par les Débranchez le fil “+" du clignotant depuis la potence des phares (en
trois vis des joues d'ailes (clé de 8, a cliquet ou a pipe). suivant le fil, vous le trouverez facilement).

SNI3d4 34 S311INOVId 13 SINOSIA YJIDONVHDI <=<<

Si votre fil de masse "." de clignotant est comme ici raccordé sur |aile, Pour déposer |aile, quatre écrous qui se démontent avec une clé de
vous ne touchez A rien. En revanche, s'il est raccordé au chassis, 19 mm.Vous ne défaites complétement que I'écrou du bas de caisse,
dévissez-le (clé selon le montage). les autres sont 3 desserrer de fagon libre mais restent en place.

Avant de sortir {'aile sur une voiture d’origine, nous vous conseillons

de mettre un morceau de vieille chambre 3 air sur les extrémités

du pare-chocs pour protéger la peinture. Attention aussi a la potence }"

de phares qui peut rayer [‘aile, soyez vigilant. Les deux gaines latérales .

restent sur les boites de chauffage. Démontez les gaines de chauffage pour un accés encore plus facile.

Tome 3 - 2 €V Univers technique I 23




>>> CHANGER DISQUES ET PLAQUETTES DE FREINS

Freins >>>

Ce n'est pas une obligation, mais retirer {es boites de chauffage permet
un acceés encore plus aisé. Pour cela, utilisez une cié de pipe de 8 pour
dégager |a gaine du cible {photo de gauche).Vous déclipsez |'extrémité
du cable {photo de milieu).Vous desserrez les colliers d'échappement avec Dévissez les écrous et contre-écrous de réglage de tension du cible
deux clés de [ I mm aux deux extrémités de la boite (phato de droite). de frein de secours au-dessus de |'étrier,

Yous dégagez le cable de frein de secours et :
vous retirez le gros ressort de rappel des leviers Démontez les 6 vis de fixation du cardan cécé
en le comptimant un peu, i vient tout seul. boite de vitesses (clé de 14 mm).

Pour sartir les tubes, vous les bougez un tout
petit peu latéralement pour les décoller, puis vous
les tirez droit, dans |'axe, pour ne pas tordre le
wyau en alliage assez fragile. A ce stade, prévoyez
un récipient si vous souhaitez profiter de ce
démontage pout changer tout le liquide de frein,
mais nous n'aborderons pas ce sujet cerre fois.

Avec la clé a tuyauter, vous demontez les tubes de frein. Sur le coté droit (vu dans le sens

de la marche), débouchent deux tubes, celui ou se trouve la cié regoit le liquide depuis le maitre- :
cylindre et ['autre renvoie le liquide sur I'étrier de gauche. Pour résumer : | tube a gauche, Yous dévissez les deux vis de maintien
2 tubes i droite i dévisser avec précaution. d'étrier {clé de 17 mm).
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Attention a ne pas perdre la ou les cale(s)
d'épaisseur placée(s) entre l'étrier et le carter
de boite de vitesses.

Remarque : certaines voitures n'ont pas de
cale, ou une seule ou plusieurs, ¢'est normal, ces
cales permettent le centrage du disque entre
les deux demi-étriers.

- -
Retirez le disque {(doit-on vous rappeler Pour sortir le disque, vous devez dévisser les deux vis de maintien du refroidisseur inférieur
qu'il y en a deux 7). qui sont sur le carter de la boite de vitesses.

Vous devez maintenant vous retrouver avec
toutes ces piéces sur une table : 2 demi-étriers, |
ressort a spirale, | ressort double de plaguettes,
s | cale d'épaisseur, 2 vis de maintien, 2 plaquettes
Yeérifiez I'état de vos disques. Sur cette voiture, Sur Ja tranche d'un disque neuf, il est spécifié la usées, 2 pastilles rondes qui sont les plaquettes

il est trés creusé comme le montrent les cote minimale d'épaisseur d'usure  respecter de frein de secours.Vous devez nettoyer les
fleches blanches. — ici il est indiqué 5 mm minimum. piéces (sauf celles que vous jetez, gros malin...).

Pour sortir le
piston du demi-
étrier (coté droic
a deux tubes),
YOus commencez
par mettre une
plaquette de frein
de secours pour
obstruer le canal
reliant les deux
tubes (au serre-
joint).
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>>> CHANGER DISQUES ET PLAQUETTES DE FREINS

Freins

>

de liquide de frein.

Vous revissez cet ensemble sur le tube d'arrivée

Sur cet exemple, le piston (i droite) est abimé
{marqué), donc a changer, et le logement de
piston est oxydé.

Aprés avoir placé une cuvette sous votre montage, comme Jean-Claude, vous pompez jusqu'a ce que
le piston sorte. Une fois le piston sorti, vous dévissez le tuyau et vous repartez sur votre table
d'opération... {Autre méthode étrier démonté : protégez I'extrémité du piston en interposant une
cale de bois ous un chiffon et soufflez a I'air comprimé dans [‘orifice du raccord.)

Diverses
caractéristiques

et réglages

COUPLES DE SERRAGE

Vis de fixation des étriers 4,515 mkg
Vis de fixation des excentriques 4mkg
Vis de fixation du disque 4545 mkg
Ecrou de raccord hydraulique 08409 mkg

Contre-écrou de cable de frein de sécurité 1,5 mkg

ETRIERS DE FREIN AYANT

Piston de [€trier

Diamétre extérieur 42 mm
DISQUE DE FREIN

Diamatre 244 mm
Epaisseur d'origine 7 mm
Epaisseur minimum 4 mm
Voile maxi 0,2 mm
ETRIER

Position de I'étrier par rapport au dizque : plan de
joint des de.x demi-étriers dans le plan médian de
face du disque 3 0,5 mm prés,

PLAQUETTES

Surface d'unz plaquette de frein principal 22 en?
Surface d'un2 plaquette de frein de sécurité 7 em?
Garantie entre plaquettes de frein de sécurité et
disque 0,1 rm au yoile maxi du disque.
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Vous retirez les deux joints (de protection

et d'étanchéite} que vous jetez,Vous grattez
précautionneusement l'oxydation se trouvant
danss la gorge, mais attention 4 ne faire aucune
rayure sinor: vous aurez des fuites.

Finissez le nettoyage (seulement en cas
d'oxydation) de l'intérieur du corps de piston
avec du papier abrasif le plus fin possible (1200},

Yous
décollez le
petit joint
rarique de
circuit de
liquide de
frein que
vaus jetez.



P

Une vis a placo permet de sortir le petit joint Vous reposez les 2 joints de pistons neufs. Celui

tubique. Il existe deux versions de ce joint : sans qui est de section carrée, se met dans Ja gorge

marquage pour DOT 4, et avec marquage vert du fond, il sert a 'étanchéicé. L'autre est de

pour LHM, ne vous trompez pas 4 'achat. section enY (3 deux lévres) et sert de

Nettoyez touces les piéces a ['‘essence, soufflez protection pare-poussiére,Vous reposez

Jes canalisations intérieures des demi-étriers ensuite les joints ronds et tubique dans Yous enduisez le piston {et le corps du piston)
et rincez le tout avec du LHM neuf. leurs emplacements respectifs, de LHM.

Outillage I
* Clé de 8 a pipe et/ou &
cliquet * 2 clés de 11 a pipe
et & ceil » Clé de 14 a pips et/
ou a diquet ¢ Clé de 17 a pipe
et/ov o diquet = Clé de 19 4
pipe et/ou a cliquets Clé de |

o
@

Aprés avoir bien dégraissé les disques neufs 21 a ceil » Cle dynamoméfrique
et sans les coucher avec les doigts nus j
Positionnez le piston face abstruée vers le fond {généralement gras), vous les remontez en avec des dovilles de 14, 17,
du corps du piston et enfoncez-le doucement place sans pour ['instant re\‘ris‘ser. puis vous allez 19et21 » Clé & tuyauter
en exergant une pression réguliére pour ne remettre en place les refroidisseurs de frein . i
pas endommager les joints neufs.Vous répétez inférieurs {certains deuchistes préférent Pefit serre-joint.
cette opération pour chaque demi-érier. ne pas les remonter, 2 vaus de voir...}. |

Vous remacras le ressort double en place
sur les doux Seeni-atriars

> Vous remecos s dews goupors de fxation &
Vous remettez le cardan en place, vous vissez les 6 vis et vous finissez a la ¢lé dynamométrique, travers |'étrier.Vous replacez la cale d'épaisseur
réglage de force 54 6 kg. {ici tenue avec le doigt).

= -
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>>> CHANGER DISQUES ET PLAQUETTES DE FREINS

Freins S>>

Les deux fleches indiquent que vous devez - -“m
Yous installez chaque plaquette neuve par

obtenir un alignement du plan de joinc des

Yous replacez I'étrier sur |e disque (attention deux demi-etriers avec |e centre du disque. La l'arciére de |'etrier, Ferada vers le disque et

a la cale d'gpaisseur, elle doit rester en place), tolérance faite par |a cale d'épaisseur (voila & comme le montre la photo en la glissant vers

le ressorc double vers l'arriére.Vous serrez quoi elle sert !} est de 0.5 mm. Il n'y a pas de I'avant. Ensuite, vous la remontez pour la

les 2 vis {enduites de frein-filets} a |a clé raison que vous ne soyez pas aligné comme verrouiller. L'encoche de la queue de la plaquette
dynamomaétrique de 4,5 a 5 kg. sur notre photo. devient prisonnlére du ressort double.

Sartez les excentriques de réglage,
nettoyez-les et graissez-les.

Pour régler le frein de
secours, décollez une roue,
faites-la tourner a la main,
tournez l'excentrique avec
l'autre main pour que lz
plaquette ronde vienne a
peine fratter sur le disque,
juste un effleurement.

Installez les pastilles de frein de secours neuves
dans leur kogement, cotk Ferodo vers le disque
— nous préférons cetre méthode, mais il est
aussi possible de les monter avant Ja pose de
I'étrier sur [e disque, alnsi la mise en place des
ressorts est facilitée, mais dans ce cas il faut les
maintenir =n place en intercalant un morceau
de caoutchouc entre elles. Remontez les leviers
de sécurité de frein de secours et vissez la vis
qui passe zu centre des excentriques de réglage
{pas trop fort pour que les excentriques
tournent | brement).
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Remeteez le gros ressort de rappel
des leviers en place.

Remettez le cible de frein de secours en place

er vissez a la main l'écrou et le contre-écrou sans
serrer. Quand il n'y a plus de jeu au cible, poignée
de frein enfoncée, serrez 'écrou et le contre-
écrou de sécurité (Je filetage restant, environ 5
mm aprés les écrous, doit éare d'égale distance

En maintenant (‘excentrique en place avec une clé a el de 21 mm, vous serrez a la clé de 14 Ja vis des deux catés). Normalement, quand vous
de fixation du levier de sécurité de frein de secours. Quand vous tirerez le frein a main, c'est ce levier tirerez la poignée, le frein devra serrer a partir
{un de chaque c&té) qui poussera la plaquette contre le disque. du 3¢ ¢cran (les 2 premiers crans sont libres).

A ce stade, il reste encore & purger et a faire
le compiément de liquide de frein. Commencez
par desserrer la vis de purge qui se trouve

sur I'étrier de gauche.

r

Rempilissez le réservoir de LHM. Pompez
rézulidrement sur la pédale de frein pour
évacuer I'air du circuit (vous abserverez les
bulles d'air remontant dans [‘hulle). Pompez,
pempez petits Shadoks, jusqu'a disparition
ccmpléte des bulles d'air. La pédale doit devenir

plus dure (remettez du liquide de frein si Prenez une bouteille d'eau en plastique et remplissez le fond d'huite (c'est conseillé ou 3 défaut
nécessaire). Revisser la vis de purge avant de LHM 4 jeter). Percez |z bouchon et introduisez une Durit jusquau fond done vous raccorderez
d'enlever la Durit, l'autre extrémité sur la vis de purge.

Tome 3 - 2 CV Univers technique | 2 9
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COURRIER

Problemes de freins
sur 2 GV rodeo Texane

Bonjour Jacques et merci de rendre
un tel service aux amateurs de
Deuche, a moindre prix devrais-je
ajouter ! J'ai deux 2 CV de 984 et
1985. Celle de 1984 a les plaquettes
de freins a main {disques) c6té moteur
et celle de 1985 a les plaquettes de
freins coté habitacle.

Quand je me suis apergu de cela et
qu'il était temps de changer les garni-
tures de freins sur la 1985, 'ai décidé
d'inverser les ensembles de droite a
gauche et vice versa, de fagon a ce que
les plaquettes de frein @ main se re-
trouvent, comme il se doit je pense, du
coté moteur. Pas de probléme au sujet
des boulons, ni de la tuyauterie, appa-
remment tout est inversible. Mais par
contre, ¢a ne freinait pas bien, ¢a brou-
tait terriblement, donc j'ai redémonté
le tout et remis [e tout comme c'était,
c'est-a-dire a 'envers, (4 mon avis) et
¢a marche bien, quoique celle-ci ne
freine pas aussi bien que la 1984, bien
que toutes les piéces soient neuves
(tuyauterie, maitre-cylindre, rotors,
etc.). A savoir que je suis aux Etats-
Unis et que ces deux 2 CV furent a
I'origine importées par une société
du nom de “Target” qui apparemment
importait les voitures en piéces déta-
chées, puis les remontait ici, dans le
Texas je crois, ceci pour éviter une
homologation qui aurait été vaine de
toutes fagons. La législation en vigueur
a I'époque acceptait la formule “kit
car” avec une aisance relative. Bref,
avez-vous une petite idée d'ol pour-
rait venir ce “défaut” technique? Je
vous remercie d'avance.

> Dominique Legeai
<bistrojive@msn.com>

M REPONSE

Bien requ votre message en direct et ré-
fléchi au probléme évoqué. Savez-vous
que, normalement, sur 2 CV 6, les
étriers sont montés plaguettes en ar-
riere, C'est-a-dire coté habitacle et non
c6té moteur? Ce sont en fait les Ami 8,
les premiéres équipées de ces mémes
freins & disques, qui étaient montées de
série avec plaguettes cdté moteur. La
motivation était peut-étre que le levier
de frein @ main, sur Ami 8, était dispo-
sé tout autrement (presque horizental
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et a mi-hauteur entre chissis et pare-
brise). Ensurte, les 2 CV 6 ont intégré
cet €quipement, mais avec un levier
vertical vissé au chassis, et les étriers
ont été fixés a l'inverse, mini-plaquettes
de frein & main par devant.

En fait, les deux montages sont par-
faitement compatibles et sont censés
fonctionner exactement pareil. Les
plaquettes freinent de la méme fagon,
étoile de verrouillage en avant ou en
arrniere et, a priori donc, pas de raison
pour que ¢a broute dans un sens et pas
dans l'autre. Pas de raison, bien sar, si
le montage est bien fait. Or, vous pou-
vez remarquer que, sur certains étriers,
sont interposées des cales d'épaisseur
en nombre variable selon les cas. A quoi
servent-elles ? Tout simplement a bien
centrer latéralement la fente de I'étrier,
a cheval sur le disque. Lespace entre
disque et étrier doit étre approxima-
tivement le méme des deux cdtés du
méme disque. Avec les tolérances de
fabrication des disques et des étriers,
et aussi avec l'usure des disques, ce po-
sitionnement est aléatoire et souvent
non symétrique. On corrige donc avec
ces cales, mais elles conviennent a un
étrier et a son cHté de fixation, Si I'on
permute les étriers, leur correction ne
sera plus adaptée a la nouvelle dispo-
sition. On risque d'avoir un étrier qui
frotte plus ou moins fort sur ie disque.
C'est donc la seule cause qui me fasse
envisager une différence de comporte-
ment entre les deux modes de fixation.
Dailleurs, vous attestez bien que l'autre
2 CV freine correctement avec le mon-
tage type Ami 8. Mais, sans doute a-t-
elie, justement, pour sa part, des étriers
bien centrés...

Pour ie fait que le freinage soit moins
bon malgré les pieces neuves, c'est une
affaire courante. Des plaquettes neuves,
surtout sur un disque non neuf, vont
freiner, le premier jour, bien moins effi-
cacement que les vieilles retirées. Pour-
quoi ! Parce que le disque n'est jamais
vraiment plat, quand il n'est pas méme
un peu rayé, et les plaquettes neuves
pincent en réalité une surface réelle de
contact bien plus faible que les vieilles,
qui étaient pour ainsi dire mariées aux
défauts du disque. [l faut donc étre pru-
dent les premiers jours et attendre que

les plaguettes neuves s'adaptent aux
défauts du disque, améliorant nette-
ment, par ce fait, la qualité du freinage.
C'est une affaire de rodage.

Si cette amélioration ne vient pas avec
les jours, alors vous avez peut-étre
un probleme d'étrier. Vos pistons ont
peut-étre du mal a circuler dans les
étriers et |a force d'appui est alors mal
transmise sur les plaquettes. Atten-
tion aussi au liquide que vous utilisez
aux USA ! Normalement, ces freins ne
sont pas prévus pour fonctionner avec
un autre liquide que le liquide vert
LHM  (liqude hydraulique minéral).
Si vous n'en disposez pas la-bas, assu-
rez-vous bien alors que le liquide utilisé
soit compatible avec le caoutchouc de
vos joints hydrauliques. Tout usage de
liguide pour freins classiques les fera
gonfler lentement et pourra coincer les
pistons dans les cylindres, au point que,
méme sous 10 kg d'air comprimé, on ne
parvienne pas, parfois, a les faire sortir
au démontage... Au besoin, commandez
des jeux de joints hydrauliques pour
les remplacer sur vos pistons, apres un
petit nettoyage génédral, et il est bien
possible que vous mesuriez une nette
différence. C'est tout ce qui me vient
a lesprit, pour le moment, concer
nant votre probléme. Merci de garder
le contact avec nous de si loin ! Et bon
courage !



COURRIER

*°2 - ?
J’ai la pedale molle sur I’autoroute...

her Monsieur. Sur ma 2 CV 6 de jan-

vier 1989, j’ai un probléme qui laisse
perplexes les meilleurs mécaniciens.
A trois reprises, toujours sur autoroute,
chaque fois aprés |5 ou 20 kilométres, les
freins ont liché (pédale molle). Tout rede-
vient normal soit quelques kilomeétres plus
loin, en sortant de 'autoroute et en «pom-
pant» vigoureusement a chaque feu rouge,
soit aprés quelques heures de repos.
Apres le premier épisode, il y a trois mois,
un premier mécanicien, non spécialiste des
2 CV,a (4 tout hasard), changé le maitre-cy-
lindre. Apres le deuxieme épisode, il y a six
semaines, j'ai fait tout vérifier par un spé-
cialiste des 2 CV. Il a tout vérifié, n'a rien
vu, a resserre toutes les tuyauteries et m'a
rassuré. Le troisiéme épisode vient de se
produire. |'ajoute que j'utilise quotidienne-
ment ma 2 CV en ville et que, jamais, en
ville les freins n'ont laché. J'ai pris trois fois
l'autoroute en trois mois, et, les trois fais,
j'ai eu le probléme.
Je sollicite votre avis technique. La chaleur
dégagée par ['échappement a-t-elle une
incidence et risque-t-elle de perturber le
liquide de freins ? Une autre hypothése
est-elle de mise ? En vous remerciant par
avance de votre diagnostic avisé. Cordiale-
ment.
> Pierre de Rotalier

B REPONSE

Votre probléme est typique d'une surchauffe
des freins, plus liée au roulage lui-méme
qu'aux coups de freins. Quelle que soit la
cause, la circulation en ville ne suffit donc pas
pour que ['échauffement conséquent méne
a la surchauffe, et de plus, les temps morts
d'arrét et d'attente sont autant de laps de re-
froidissement. En revanche, sur autoroute, le
roulage est continu, sans aucun répit et c’est

cela que craint le plus votre voiture,

Je ne crois guére 3 I'influence de I'échappe-
ment, laquelle risquerait d'étre aussi forte en
ville (d'autant qu'il n'y a alors guere de vent
relatif pour refroidir), ce qui, & vous lire, n'est
Justement pas le cas. Je penserais donc que
vous avez un probléme de chauffe perma-
nente des freins {(AV ou AR 1), dd sans doute
a un coincement, un blocage partiel, léger
mais permanent. Or, a mon avis, pour les
freins, au vu des lois du refroidissement, un
freinage énergique répété, mais avec des al-
ternances de reldchement, méme s'il fait des
échauffements instantanés plus rapides, laisse
des temps de refroidissement qui évacuent
rapidement cette chaleur et retardent la
surchauffe. Méme s'll est modéré, le pire de
tout est le frottement permanent. Comme
les températures sont d'abord modérées,
les vitesses de refroidissement sonit trés trés
faibles. Mais, s'il n'y a pas de temps de repos,
la chaleur s'accumule avec le roulage et peut
mener a la surchauffe au bout d'une tren-
taine ou quarantaine de kilométres,

A mon sens, votre défreinage n'est pas com-
plet et il reste un ou plusieurs éléments de
freinage, pistons, plaquettes ou machaires,
qui reviennent mal. La surchauffe qui finit
par en résulter en continu méne le liquide a
ébullition. Le circuit se mute alors en circuit
pneumatique et votre freinage s'effondre.

Il serait bon de regarder si 'un ou lautre de
vos étriers de freins avant n'est pas grippe,
insuffisamment bien sOr pour empécher la
voiture d'avancer, mais bien assez pour créer
cette surchauffe. Le mieux serait peut-étre
de les ouvrir et, au bescin, nettoyer et chan-
ger les joints. On peut regarder aussi les cy-
lindres arriére, mais je crois plus aux étriers
avant. Bien sdr, on peut encore soupgonner
les conduits de refroidissement des disques
d'étre inefficaces, parce que, comme sou-

vent, écrasés, pourris ou méme absents, mais
je ne crois guére a leur responsabilité, ayant
vu nombre de Deuche avec ces éléments en
triste état, sans pour cela surchauffer leurs
freins,

Voila donc tout ce que je puis dire pour le
moment. Meilleurs souvenirs et tenez-moi
au courant.

W REPONSE de Pierre de Rotalier

Cher Monsieur: Merci de votre longue ré-
ponse argumentée, et, qui plus est avec des
arguments tout a fait convaincants. Mon ga-
ragiste, pourtant I'un des deux spécialistes
des 2 CV en région parisienne, y perdait son
latin  en ce qui cancerne le latin, je sais éga-
fement pouvoir vous faire confiance..
Quoiqu'il en soit, je viens de lui lire votre mail
au téléphone, [ai senti, malgré la distance,
qu'il opmait du bonnet ; que, probablement
sans vous connaitre, il éprouvait un réel res-
pect et une évidente admiration pour votre
diagnostic, et, oserai-je le dire, sa voix trahis-
sait une once d'amertume, de contrariété, si
ce n'est de veXation de n'y avoir pas songé
avant... Je lui ai envoyé une version «papier»
de votre malil, et je récupérerai mon véhicule
mi-juillet.

Je ne manquerai pas de vous tenir informé.
Quoi qu'il en soit, un grand merci ! Bien cor-
dialement.

M Pour finir, réception & I'atelier Galil d'une
carte postale de Bretagne :

Un grand Merci | Grice a votre diagnostic,
ma 2 CV a retrouvé ses freins, et j"ai pu, hier,
faire sans encombres le trajet Paris-Bretagne.
Deux mécaniciens - dont un «spécialiste 2
CV» - sy étaient cassé les dents... Encore
merci. Cordialement.

PdeR
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COURRIER

Je suis mou de la pédale

Bonjour. merci pour votre revue, |'ai
restauré I'an passé une Méhari équi-
pée de frein a disques a I'avant et je ren-
contre un probléme lors du freinage. A
la premiére pression, sur la pédale de
frein, celle-ci s’enfonce assez loin avec
un freinage peu satisfaisant. Lors de la
deuxiéme pression successive, la pédale
devient dure, et |3, le freinage est impec-
cable. Tout le cireuit est neuf : canalisa-
tion, maitre-cylindre, joints d'écrier, pla-
quettes, cylindres de roues, machoires
arriére. Je n'ai pas constaté de fuite, j'ai
effeccué de nombreuses purges et les
excentriques des tambours arriére sont
réglés au plus juste.

Jai essayé avec dautres cylindres de
roues et d'autres étriers, mais c'est pa-
reil et javais Je méme souci avec I'ancien
maitre-cylindre, Je me suis apergu, apres
démontage des tambours arriére, que
les pistons des cylindres de roues conti-
nuent de rentrer légérement aprés que
les machoires soient venues en butée sur
les excentriques, et ceci méme avec le
bouchon du bocal de LHM ouvert,

Je ne rencontre pas ce probléme sur ma
vieille Dyane équipée de 4 freins a tam-
bour. Alors que faire ?

> Gilles Bentz

B REPONSE

Anaiyse du probleme : si les pistons ar-
riere reculent encore, méme quand les
machoires sont au repos, rien ne pouvant
plus les pousser, c'est qu'ils sont aspirés.

- Soit ils sont aspirés par un ressort ten-
du qui les relierait. C'est invraisemblable, a
priori, car cela n'existe pas normalement
sur 2 CV.

- Soit ils sont aspirés par le liquide. Cela
signifierait que le liquide se met en dé-
pression au défreinage. Comment le Ii-
quide peut-il étre en dépression dans la
canalisation ?

Deux solutions :

- Soit c'est la canalisation qui augmente de
volume en sallongeant ou en se dilatant
en diametre.

Au premier abord, un peu surréaliste mais
avoir. ..

- Soit c'est le maitre-cylindre qui rappelle
le liquide, au lieu d'attendre qu'on le Iui
refoule de force,

Vous dites que le méme probléme se
posait avec l'ancien maitre-cylindre. S'il se
produit donc aussi avec le nouveau, cela
élimine (sauf coincidence incroyable) le fait
que le probléme vienne d'un défaut de cet
appareil.
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Le maitre-cylindre étant tandemn, donc
pour circuit double, on ne peut imaginer
non plus que l'appel de liquide provienne
du circuit avant qui est indépendant.

Le probléme viendrait donc du seul circuit
arriére, hors maltre-cylindre, c'est-a-dire
de I'ensemble qui suit :

Canalisation partant de I'ancien maitre-cy-
lindre vers l'essieu AR, le long du chissis,
plus les deux tubes en spirales & lintérieur
de l'essieu AR, allant le long des bras vers
les 2 cylindres de roues + les 2 cylindres
de roues AR.

Personnellement, a lissue de cette analyse,
je ne vois vraiment pas comment cet en-
semble d'éléments pourrait créer une suc-
cion et je dois honnétement, pour l'instant,
donner ma langue au chat |

Mais avez-vous bien donné tous les pa-
ramétres rigoureusement  exacts, sans
en oublier ou négliger un 7 La serait sans
doute [a voie a fouiller vers la cause du
probléme. Il faut donc repasser au crible
tout ce que vous avez dit : avez-vous vrai-
ment tout changé, & savoir tous les tubes
et tous les organes 7 Quand vous dites
que le méme probléme existait avec |'an-
cien maitre-cylindre, étes-vous bien sdr
qualors ce n'était pas un simple défaut de
réglage d'excentriques ou de purge qui
donnait les mémes résultats, auquel cas
ce ne serait pas du tout, en fait, [e méme
prebleme. Je vais méme aller jusqu'a vous
demander de bien vérifier si les pistons
arrigre effectuent réellement un recul au-
tonome supplémentaire et si ce n'est pas
une impression fausse | e dois pourtant
reconnaitre que vous &tes tres avisé et que
vous avez pensé a beaucoup de choses
pointues, mais, que vaulez-vous, il faudra
néanmoins bien ré-analyser taut cela, pour
résoudre cette apparente absurdité.

Bon courage et tenez-moi vite au courant
de tous les détails.

(Ndlr : facques revient sur le courrier de
Gilles dans un numéro ultérieur)

Je vous avais déja répondu en faisant des
analyses et en posant de multiples ques-
tions pour éclairer cette drdle dhistoire
de fous sur laquelle je restais trés perplexe.
L'enquéte que ['ai continué de poursuivre a
amené du nouveau, mais malheureusement
trop tard pour la parution dans le n® 10.
C'est pourquoi je vous propose le résultat
de mes cogitations en guise de seconde ré-
ponse,

Rassurez-vous quand méme : vous n'étes
pas le seul qui ait rencontré cette bizarrerie
dapparence inexplicable. Nous en avons

bien discuté et analysé la logique. Si I'on
refuse d'accuser les cylindres arriere eux-
mémes, il faudrait admettre que cest le
liquide qui s& met en succion et rappelle
leurs pistons. A cause du maitre-cylindre? Je
ne vois guere comment cela se pourrait et,
de toutes fagons, vous I'avez changé sans
changer le probléme, donc exclu. A cause
des étriers avant ! Je ne vois pas mieux
par quel phénomeéne ils se débrouilleraient
pour mettre le liquide en succion. Alors |l
ne reste plus qua accuser quand méme
les cylindres arriére.. Mais alors, si ce n'est
pas le liquide qui aspire ni les machaires qui
repoussent, ce ne sont pas non plus les pis-
tons métalliques qui n'ont aucune élasticité
de déformation qui reculent d'eux-mémes
sans raison. .. Les seuls éiéments élastiques
ligs 3 ces pistons, ce sont les caoutchoucs,
joints toriques hydrauliques et cache-pous-
siere. Coté joints toriques, favais bien imagi-
né, i limage des étriers de freins a disques,
que le joint, avant de se mettre a glisser dans
ie cylindre avec le piston, adhére au ¢ylindre
et se déforme, tendu vers avant, comme
s'il refusait de suivre le piston, pour, finale-
ment, obtempérer, mais en restant tendu
vers lavant. Au défreinage, il se rétracterait
et ferait ainsi reculer un tout petit peu le
piston. Mais, cornme sur les freins 3 disques,
ce ne serait que d'une infime petite fraction
de millimetre, et non plusieurs millimetres
que vous témaignez avoir vus, et que mes
autres témoins attestent bien. Alars, il ne
reste qu'a accuser les cache-poussiére ! li
semblerait bien, de fait, que, lorsqu'ils sont
neufs et raides, certains cache-poussiére
de fabrication récente auraient tendance 3
rentrer les pistons dans les cylindres. Leur
position libre serait de fait un peu «ren-
trée» et il faudrait les tendre pour écarter
les pistons vers 'extérieur et freimer. ..
Alors, que faire, me direz-vous ? \Une solu-
tion toute béte, si l'on veut « faire avec »
ces cache-poussiére qui sont sur le marché:
insérer un petit ressort entre les deux pis-
tans. Ces ressorts existaient bien du temps
ou les joints hydrauliques arriére étaient,
non des joints toriques, mais des cuvettes.
Rien n'empéche d'en remetire, car cela
n'aura aucun incorvénient. Il faudra juste
les prendre assez forts pour vaincre les
cache-poussiére et maintenir les pistons au
contact des machoires. Bien évidermment, il
ne faut pas non plus exagérer jusqu'a l'ab-
surde, et les chorsir plus forts que les res-
sorts de rappel des machoires, car 3, on
obtiendrait le probléme inverse de freins
arriére qui freineraient en continu !

A bientdt et dites-moi vite si ga a marché.
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>>> MENACES D'EXPULSION SUR LES ETRIERS |

Freins >>>

Menaces d' expulsion
sur les etriers !

Les étriers présentent deux problémes lors d'une restauration : les pistons et
les tubes de freins squattent et refusent de quitter leur lo-
gement. On va vous montrer comment les expulser manu militari sans besoin

W
d'huissier !

uels sont les principaux problémes que vous pouvez ren- Nous allans voir ¢a...

contrer sur un demi-étrier ? Caté outillage, il existe un appareil & sortir les pistons bloqués,
- Piston bloqué. mais malgré nos efforts, il nous a fallu y renoncer et utiliser la
- Canalisation bouchée. bonne vieille méthode que nous vous indiquans,

- Tube de frein cassé.

Un piston bioqué a extraire

. e o
Notre demi-étrier a un piston blaqué, Posez-le sur un étzbli et fzites le test Fuisque vous allez en mettre un neuf, tentez voir de le sortir avec une pince
de ['air comprimé pour le sortir ; ¢a marchera s'il n'est pas concé. Dans ce crocodile de cette fagon. Non, il ne veut rien savoir.., # On va donc
cas, cet article ne vous concerne pas (encore), voyez en page ‘22 ot employer les grands moyens !
continuez la rénovation de vos freins.

Percez le centre du piston avec une méeche de 10. Créez un filecage avec un taraud de 10x150.
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Voici la béte dehors !
Nettoyez tout, et pour continuer,

Z-vous a 122 pour la suite
Sur ces deux photas prises 4 quelques secondes d'intervalle, reporte 4 la page .2 P‘ )
on voit bien le piston presque entiérement sorti. du remontage de vos freins a disques.

Un tube cassé a extraire

{ werien ue cebecl, coinee au food par
peei jont tubigque. Oase 2ONC, vous avez un
: . marcean de tubo & exuaire du fond d'on etage
Quand vous dévissez le tube de liquide de frein. . .. et que vous le tirez pour le dégager. . sans rien abimer,
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>>> MENACES D'EXPULSION SUR LES ETRIERS |

Freins _—

<
Corcez la thex
LR
U pirce-eta
Cr OreXx.

Pour totir e petit morcedy do tby, e dm
solsians #4t de visser ure vis & bai dedans Rate, g2 m'a pas marche ! Peettres bes pecies Bons de W carsiisason gul affeurent

Revisse7 la vis car vous allez tenter une autre solution, Méme principe de tentative de libération, mais avec un marteau. Tapez sur la
pince et tirez en méme temps, Hélas !, rien ne sort...

Sortez le gros matos, en 'occurrence un chalumeau, Chauffez tout
autour de fagon trés réguliére et pas trop pour ne pas faire fondre l'alu, Le petit joint tubique en caoutchouc va fondre et briller,
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Tentez a nouveau de tirer sur la vis., ..

Outillage

Pince crocodile
Percevse +

meéche de 10
Taraud de 10x150
Vis de 10x150

Vis a hois
Pince-étav
Marteau
Chalumeau

Hourra ! Vive Tintin et Milou !
Sortez les verres et les glacons, le petit bout de
tube est enfin né ! Euh... enfin dehors
plutot ! Vous le voyez, c'est la joie...

Visitez notre nouveau site:
www.2cvmedias fr

e ‘st ey 1 —

Boutigue
Abgannemeants

Rewvues
2CY Xperr
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pvD
DVD 20V xpen
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Hors-éne

Lvres

Archlves

Chaisir un mols
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>>> RAISONNEZ LES TAMBOURS ARRIERE

Freins >>>

Raisonnez .
les tambours |
arriere SESTTECAMAE

_ DES MODELES 1952 A 1958
Avec cet article, nous

poursuivons notre ré-
novation du systéme de
freinage. Dans les articles
ultérieurs, nous traiterons
de la tuyauterie et des
mai‘tres-cylindres.

LEGENDE DESSIN
TECHNIQUE

DES FREINS
ARRIERE

| -Axe @,7 x 100 - L 28. 15
2-Axe, THO 9.

3 - Excentrigue, h 6,7,
4 - Came de réglage.
5-6 - Jeu de segments.
7 - Ressort, @ 5,5. 4-
8 Arrétor,2 @8,

9 - Tige,L 35.

10 - Ressort, @ (8.

I [ - Entretoise,@ 9 - h 10,
12 - Colonnette, L 24.

§3 - Ecrou,H 7 x 100.

14 - Calotte, @ int. 19.

15 - Rondelle, 9,5 x 27.

outes les 2 CV ont eu des freins

I a cambours & l'arriére, ce qui va
nous faciliter [z vie. Bien sir,au

fil des ans, il y eut diverses modifications,
mais la maniére de procéder reste la
méme a quelques détails prés. Pour cet
article, nous avons utilisé le Cabriolet Co-
chonou du Tour de France 2004, mais le
chassis sur lequel il est monté est un
Ami 8. La seule différence entre des freins
arriere d'Ami 8 et de 2 CV réside dans le
diamétre de l'axe d'essieu, plus fort sur
I'Ami 8. Cela implique que des tambours
de freins 2 CV ne se montent pas sur une
Ami 8 et vice versa. Les michoires, res-
sort et cylindres de roues sont les mémes
(en tout cas sur [a voiture que nous avons
opérée).A un moment de nos opérations,
coincés par notre essieu Ami 8,nous avons
été obligés de changer de voiture pour
vous montrer un autil-naison qui sert au

Mettez la voiture sur cric et assurez-a avec une chandelle car vous aurez 4 faire des opérations de
réglage des excentriques. force, aussi ell2 doit étre bien calée. Démontez la roue (croix avec embout de 19).
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Dématez ['écrou avec up pointeau et un
marteau. L'opération suivante consiste 4
debloquer le tambour en dévissant le gros

Enlevez le cabochon de moyeu de roue avec un marteau et un tournevis. Le cabochon, s'il est en métal, écrou de maintien. Pour cela, il existe des outils
sera a changer car vous allez le déformer irrémédiablement. Dans le cas d'un cabochon en plastique, si dans le commerce, majs pourquoi ne pas vous
vous étes prudent, Yous pourvez vous en resservir au remontage. en créer un comme le ndtre ?

parties car il a deux fonctions.

I. C'est un plateau percé de trois trous correspondant a
I'entraxe des tocs de 1a 2 CVY. Coté intérieur (notre
photo). une doullle de 44 a été découpée et soudee sur
le plateau - certe douille ira en contact avec F'écrou de
44 de l'axe d'essicy. Coté extérieur (photo suivance},

il y a un écrou de 32 soudé qui servira 3 dévisser

I'écrou de 44. (C'est clair )

2.Une grosse vis qui se vissera dans ['‘écrou de 32
pour exctraire par vissage le tambour lui-méme.

Vous pouvez aussi dévisser le gros écrou d'axe
d'essieu avec une douille de 44 et utiliser ensuite
un atrache-moyeu pour sortir le tambour.

Nous mettons en place notre oudl et nous
cesserrons les trois boulons des tocs de roues.,

Yoici notre outil maison qui va servir
a décoller le tambour. Il est en deux

Avec une douille de 32 et une ratlange de
camionneur (pas celle des "camions”, elles ne
valent rien comme tout ce qu'ils vendent
d'ailleurs), dévissez I'écrou.Vu que I'écrou de
44 est caché derriére la plaque, vous devrez
Manceuvrez les deux excentriques pour dévisser d'un nombre de tours suffisant
libérer complétement le tambour. Il doit (on ne les a pas comptés, désolé) pour étre
tourner hbrement. sur du dévissage de J'écrou.

Al centre du plates), deen
\e pas de viz de Véarou de
F2, vouy vz e grosse
it Qud ¥3 permutire
dextraww fe wmboar s fur
1 A e du visage

Enteveer los doun dcrons da
michoies 1 lu dé & chguet
wvuc doulle da | !
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>>> RAISONNEZ LES TAMBOURS ARRIERE

Freins >>>

o= , Le mbour est trop swrig, nous devons le faire recufier. N'hésitez pas a le
Le tambour une fois enlevé laisse voir quelques mauvaises surprises :nos faire car cela permet également de récupérer toute ovalisation du tambour.
garnitures sont HS, on a freiné sur le métal ! La tolérance du faux rond ("..au nord, y'avait les faux ronds...") est de 0,1 mm.

Brossez les écrous de maintien des machoires.
Ces partes sont souvent corrodées car trés peu Pschiter... Un petit coup de dégrippant peuc
entretenues, et on comprend pourquoi. toujours aider au démontage... Repousser les arrétoirs d'écrous de machoires.

Poussez sur le ressort et, avec l'autre main,
tenez axe derriére. Faites un quart de tour
avec la pince, et le ressort et son axe sont

: Mettez Ja pince i clips en place dans les deux libérés. Recommencez l'opération sur Ja
Retirez le ressort, i! vient tout seul. petits crous. seconde michoire.

Si les michaires sont grippées, comme ici, tapotez au marteau Méme apreés avoir tapoté au marteau, il paut &tre nécessaire de
pour débloquer les michoires récalcitrances. pshitter un peu de dégrippant pour en venir i bout,
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Enlevez les excentriques (si vous en avez car
dans les Kits de réparation, ce ne sont plus des

excentriques, mais de simples bagues de
La méchoire n'a pas résisté, vous étes un héros ! centrage),

Desserrez le tuyau de frein avec une clé & Enlevez les deux vis de maintien du cylindre
tuyauter (ou clé plate de 8 ou % selon modéle). de roue (clé a cliquer et douille de 10).

Les machoires enleveées, on peut apercevoir
les deux excentriques supérieurs.

Sortez le cylindre. Attention, il est toujours
attaché au tuyau. Pour ne pas arracher ce
dernier; maintenez le tuyau d'une main et
tournez le cylindre de l'autre en le béchouillant
{verbe intransitif auvergnar, signifiant branloter)
de droite a gauche.Ainsi, on désolidarise
proprement le tuyau du cylindre.

Dérouillez 'ensemble du plateau avec une brosse méallique. Les plus maniaques pourront passer
un peu de Rustol par "principe de précaution”, comme disent nos politiques...

Nous procédons au
remontage. Vissez le
tuyau sur le cylindre
sans avoir encore
remonté le cylindre.
Vissez le cylindre
sur le plateau avec
des vis neuves car
les anciennes sont
souvent trés
atraquées.

On yoit nettement l'usure de notre machaire
en la comparant 4 une neuve. Impressionnant !

Outillage

* ¢roix avec embout de 19

* fournevis * marteau

* pointeau

* cdiquet et douille de 11

* pince a clips

* ¢lé a tuyauter (ou clé plate
de 8 ou 9 selon modéle}

« clé a cliquet et doville de 10
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>>>RAISONNEZ LES TAMBOURS ARRIERE

Freins >>>

Dans notre cas, vur que nous ne remontons que
les michoires neuves et les cylindres de roues,
nous décidons de conserver nos excentriques
d'origine que nous montons 4 Ja graisse. Avec les
kits modernes, vous aurez donc 4 la place des
excentriques des bagues rondes qui ne
permettent plus le réglage. Cela entraine une
portée moindre des garnitures en partie basse
sur lintérieur du tambour. Mais le freinage n'en
Limer le bord des Ferodo pour éviter les est pas trop affecté car les freins arrigre s'usent
couinements intempestifs au freinage. Et voidi le résultat ! bien moins que ceux de l'avant.

Replacez la machoire.Verrouillez-la avec le petit ressort et sa coupelle La micheire en place, l'écrou du bas
en utilisant b pince a chips. n'est pas encore fixé, Fixez la seconde méchoire.

Remecttez en place (e ressort en U en commengant par le glisser =
dans son logement inférieur, sous la knguette. Replaquez le ressort contre les michoires.
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A partir d'ici, pour des raisons techniques - n'oubliez pas que nous avons travaillé
sur un essieu d'’Ami 8 -, nous passons sur un essieu de 2 CV pour vous montrer
comment réaliser, avec toute la rigueur voulue, le réglage des excentriques.

Les deux cotés de F'outil que nous allons
utiliser. Il s'agit d'un tambour retaillé dont

on a conservé qu'une petite partie du Installez le faux tambour. Tournez-le 4 la main jusqu'a ce que le réglage des deux excentriques vienne
pourtour (fleche).A I'opposé de ce faire affleurer le eambour et le lécher dans un petit bruit régulier sur fa plus grande surface de
pourtour, nous avons fait une lumiere. la machoire. Une fois |e réglage terminé sur les deux méchoires, vous remontez le tambour.

Remontez le plateau "outil-maison” qui nous a servi au demontage.
Serrez I'écrou de 32 qui va serrer derriére celui de 44. Matez I'écrou (neuf si possible).

Enfoncez

le bouchon
antipoussiére
en plastique.

C'est fini ! Reste 2
remonter la roue et
passer a |'autre roue.
Quand les deux roues
seront terminées, vous
ferez une purge

comme cela a été décrit
en page |29.
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Dossier

4

-

SCHEMA DU CIRCUIT DE FREINAGE

(2 CV entre février 1970 et juillet 1981)
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Freins a tambours
et a disques

Le systéme de freinage de la 2 CV connait principalement trois évolutions
notables. Entre 1949 et 1970, elle est équipée de quatre freins a tambours et
d’un systéme de canalisations qui a recours a des flexibles (un au niveau de
la boite de vitesses et deux autres au niveau des bras de suspension arriére).
Entre 1970 et 1981, elle posséde toujours quatre freins a tambours mais est
désormais équipée d’un systéme de canalisations plus moderne dépourvu de
flexibles. Apres 1981,1a 2 CV recoit des freins a disques a I"avant et un circuit
de freinage au liquide vert LHM ! Evidemment avec Crtroén, rien n'est jamais simple
et dautres petites modifications existeront durant toute la durée de la production... Ces
évolutions ont, en plus, lieu @ d'autres dates sur les modeéles dérivés (Ami 6 et 8, Dyane, Mé-
hari...). Donc, au moment de remplacer des pieces de freinage, vérifiez bien le modéle des
pieces a remplacer avant de les acheter en neuf !

CARACTERISTIQUES

Maitre-cylindre et cylindres de roues équipant les véhicules AZ et AZU

Type de véhicule Diamétre du maitre-cylindre | Diamétre des cylindres de Diametre des cylindres de
(en mm) raues (en mm) Avant roues (en mm) Arrigre

AZ > 2/1970 22 25,5 19

AZ(2Cv 4

A2 £2CV 6; 7/1970 -> 6/1973 20,8 28,57 175

AZ (2CV 4)

AZ (20V 8) 7/1973 ->10/1976 18 28,57 175

AZU -> 1/1872 22 28567 19

AZ) 2/1972 -> 6/1973 20,5 28,57 175

AZU 7/1973 -> 10/1976 19 28,57 175

AZetAZU  10/1976 -> 9/1978* 2086 28,57 175

* véhicules 8quipds ds maitre-cylindre a double circuit

Maitre-cylindre de roues équipant les véhicules DYANE

Type de véhicule Diametre du maitre-cylindre | Diametre dss cylindres de Diamétre des cylindres de
{en mm) roues (en mm) Avant roues (en mm) Arriére
AYA 8/1967 -> 3/1968
AYA 3 1/1968 -> 10/1968 20,6 2857 19
AYA 2 3/1968 -> 2/1970
AYA 2 2/1970 -> /1973
AYB 10/1968 -> 6/1973 208 2857 175
MEHARI 9/1968 -> 6/1973
ﬂ"czB 7/1073 -> 10/1976 19 2857 175
] - 2857 175
MEHAR! 10/1976 > 7/1977 20,6
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>>> LES FREINS

Dossier

Maitre-cylindre et cylindres de roues équipant les véhicules AK

Type de vehicule

Diamétre du maitre-cylindre

Diamétre des cylindres de

Diamétre des cylindres de

{en mm) roues (en mm) Avant rouss (en mm) Arriére
AK 5/1968 22 28,57 19
AK 5/1968 -> 6/1973 206 2857 19
AK 7/1973 - > 10/1976 19 28,57 175
10/1976 -> 2/1978 206 28,57 175

Maitre-cylindre et cylindres de roues équipant les véhicules AM

Type de véhicule Diamétre du maftre-cylindre Diametre des cylindres de Diamétre des cylindres de
{en mm}) roues (en mm) Avant roues {(en mmy) Arrigre

AM 9/1969 2086 28,57 175

AMB 9/1969 206 2857 19

Maitre-cylindre, piston d’étrier et cylindres de roues équipant les véhicules AM,AY et AZ avec freins a

lavant : (liquide vert LH.M.)

Type de vehicule

Diametre (en mm) du maitre

Diamétre des pistons de

Diameétre du cylindre de roue

cylindre I'étrier avant arrnere

. 9/1969 -> 10/1976

AM Berlines TT 10/1976 -> 9/1978 175 42 16
9/1969 -> 10/197€

Ad Qranl, TT
Y S 10/1876 -> 9/1978* 175 42 175
AYCB(DYANEG) _ . .. 175
AY CA(MEHARY) /197777 208 o '
AY CD (ACADIANE) 2/1978 -> 10/1979* '
AY CD (ACADIANE} avec limiteur 10/1973 -> * 19
AZ KA {20V} 7/981 > 17,5 42 16

* Yehicules equipés de maitra-cylindre 3 double circuit

FREINS AVANT A TAMBOURS

Tambours :
Type de véhicule Diamétre des tambours (en mnl) Surface de freinage (en cm?)
Avant Arriére Avant Artiére
AZ—~2CV 4 -20Y6-AZU -
g iy 200 180 1955 1932
AK — AYB — MEHARI — AM — AM2 - AM3 220 180 3546 1937

Rectification maxi des tambours: 2 mm
Faux rond maxi: 0,10 mm
Epaisseur des garnitures: 4,8 8 53 mm
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FREINS AVANT A TAMBOURS

=

. DRI\

FREINS ARRIERE

Couples de serrage:
Ecrous de fixation des plateaux de frein ........

3,83 4,2 mdaN

Ecrous de fixation des tambours de frein avant diam 7 Mmoot

Vis de fixation des tambours de frein avant diam MM ettt sa s sr s se e an

Ecrou de fixation du roulement d'arbre de différentiel

........................................ 2,5 m.daN
4535mda N
123 14 m.daN

Bague écrou de fixation du routement de palier :
- ancien montage (bague écrou dans le palier)

103 12 m.daN

63 10 m.daN

- nouveau montage (bague-écrou sous le palier)

35 a 40 m.daN

Ecrou de fusée de moyeu arriére (face et filets graissés)

Ecrou-bouchon de roulement de moyeu arriere (face et filets graissés).......coninnniincssieec s,

Raccords des tubes d'alimentation de frein

w35 2 40 m.daN
0,6 4 0,8 m.daN
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__PDessier >>>

ETRIER AVANT A DISQUES

Les freins a disques qui
équipent la 2 CV aprés
1981 sont identiques

a ceux que l'on trouve
depuis 1969 sur

FAmi 8. Cependant,

sur cette derniére, les
étriers de freins sont
maontés dans fe sens
inverse: le systéme de
frein mécanique (frein
de sécurité ou frein d
main) est orienté vers
le rablier alors qu'it est
orienté vers f'avant sur
la 2 CVY (et sur o Dyane
et la Méhari apreés juillet
1977).

I 48 2CV Univers technique - Tome 3



>>2>

REMISE EN ETAT D’UN ETRIER DE FREIN AVANT

-,
L 3 A D |
e « o

-—t e—— ——

A AP e | P

Doucizme
mantage

RESSORT
ANTLBRUIT

Fresiss
mantage

DEMONTAGE

I. Déshabiller I'étrier de frein :

- dégager les plaquettes (3} de frein de sécurité

- déposer les vis (2) et les excentriques (4)

- dégager les leviers (5) et le ressort (1)

- déposer la vis (6) et désaccoupler les deux demi-coquilles de
I'étrier

- déposer le ressort de verrouillage (8) des plaquettes

- déposer les ressorts anti-bruit (10)

REMARQUE : Ne pas égarer la ou les cales de réglage (7).

2, Déshabiller les demi-coquilles :

Déposer ie joint torique {12) et ie tube (| 1). Extraire le piston (%)
en soufflant & I'air comprimé par le trou d'alimentation (emplace-
ment du tube {I 1)}. Déposer le joint carré (13), le pare-poussiére

(14).

3. Netcoyer les piéces 4 I'essence. Sauffler et sécher les piéces a
['air comprimé,

NOTA : Les pistons {9) ne doivent présenter aucune trace de
choc ou de rayure, sinon les remplacer.

MONTAGE

4, Préparer les demi-coquilles :

a) Enduire le piston et son logement de LHM.

NOTA : changer les joints a chaque intervention.

b) Mettre en place :

- le joint carré (13) dans la gorge «a »,

- le pare-poussiére (14) (deux lévres) dans la gorge «b».

Engager le piston (9) dans son logement, la partie concave «c»
vers 'extérieur de la coquille. Poser le tube (11} et le joint torique
{12). Poser le ressort anti-bruit ((0).

NOTA: Ne jamais remonter les ressorts anti-bruit premier mon-
tage (sans ergot). Les remplacer par le deuxiéme montage (avec
ergot, voir figure).

c} poser le ressort de verrauillage (8) des plaquetces de frein
principal.

S.Assembler les demi-coquilles :
Les assembler en plagant la seconde branche du ressort (8). Poser
la ou les cales {7) et [a vis d’assemblage (6) et son écrou.

6. Préparer ['étrier de frein :

Mettre en place, aprés les avair légérement huilés :

- les leviers {5}

- les excentriques (4)

- les vis {2) (sans les serrer)

- le ressort (1)

Orienter les excentriques (4) dans la position donnant le jeu maxi-
mum aux plaquettes (3). Mettre en place les plaquettes (3} de frein de
sécurité et Jes maintenir en place 2 I'aide d'un bout de caoutchouc.
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LIQUIDE DE FREINS SELON LES ANNEES DE PRODUCTION ET PAR MODELE.

LIQUIDE SYNTHETIQUE
(FREINS AVANT A TAMBOURS)

LHM (FREINS AVANT A DISQUES)

2¢Cv debut de production - juillet 1981 juitlet 1981 - fin de production
Oyane debut de production - julllet 1977 juillet 1977 - fin de production
Ami B tous modeles (1361 - 1969)

Ami 8 début de production - mars 1969 - sept 1369 | sept 1969 - fin de production
Mehari début de production - juillet 1977 juillet 1977 - fin de production
AU/AZU/AK250/AK400 tous modeles (1951 - 1978)

Acadianc tous modeéles (1978 - 1986)

Fréquence des purges

tous |es deux ans

jusqu'a b ans*

NOTA: pour le liquide synthétique, plus le chiffre est grand
et plus il supporte une température élevée mais plus il ab-
sorbe 'humidité (ex : DOT3 ou DOT4, etc). If est donc 3
remplacer réguliérement (tous les deux ans). En vieillissant,
le liquide de frein absorbe de I'humidité et sa température
d’ébullition devient plus basse. Un liquide de frein trop vieux
risque de vous mettre en danger sur une route de mon-
tagne, par exemple quand les freins sont fourdement soi-
licités. D'ou Pimportance de procéder & un remplacement
régulier. En cas de dépannage, les différentes huiles synthé-

tiques (DOT3, 4) peuvent étre mélangées (mais ce n'est pas
conseillé). Attention : il ne faut cependant pas mélanger du
liquide synthétique avec du liquide silicone (reconnaissable a
sa couleur mauve).

*Le fiquide minéral LHM n'absorbe pas 1'humidité, sa fré-
quence de vidange peut donc étre pius espacée (4 ou 5
ans). Mais tout dépend du style de votre conduite. En cas
de conduite spartive, surveillez fa couleur de votre liquide
LHM. 5’il vire au vert foncé ou carrément brun, c'est qu'it a
chauffe : changez-le.

Le liquide spécial « LHM » de
couleur verte, utilisé dans le
circuit de freinage de ce véhicule
est un liquide d'origine minérale,
de méme nature que l'huile de
graissage du moteur.

L'utilisation de tout autre liquide

entrainerait [a détérioration com-
pléte des cacutchoucs et des joints
d’étanchéité.

Les organes appropriés sont peints
ou repérés en vert et ne doivent
étre remplacés que par des or-
ganes d'origine également peints

ou repérés en vert. lls ne doivent
&tre utilisés que sur les véhicules
équipés de freins a disque.

Le nettoyage peut-étre effectué 3
I'essence ou a l'essence « C »,le

séchage a l'air comprimé. Ne pas
utiliser d'alcool.

FREINS AVANT A DISQUES

CARACTERISTIQUES
Disque de frein
DHAMEBIIE U GISQUE oottt eateee s torsae sbess s sbesso s e asens e seers oo ss s oo sssesa e sansssebensbsesnteseeenseseeesee s ee e eseeemeemeesees diam 244 mm
Epaisseur d’origine.................. 7 mm
EPAISSEUN MUNMIMUM ..ot citenntsesiseser s easrerss s s st essss s s e brass bt seseta o stemsemeeneseeee e eeseeaenees e d MM
VOIIE TNAXE. ettt ittt ss b et e s s aes sesaresess st ee s st s e ssasasasao Rt e baebonebas e aesas as s es ae et et seets et seenent seneemn st e ra s see e esseeeees e e 0,2 mm
Etrier
DIAMEBLIE AU PISTON...ouitttieiitteiireeeerirecae it st eest s e sbos s be b sbos2s b ep s s e se st o sa b8 ss et s e b o s bast ot sebesennerseasee e ee e e diam 42 mm
Position de I'étrier par rapport au disque:

Plan de joint des demi-étriers dans le plan médian de la face du disque 3 0,5 mm prés
Plaquettes
Surface d'une plaquette de frein PrINCIPAL ..o oot e st ss0cesee e seseeese s eeseeaeseene st sons s sesemeesaee 22 cm?
Surface d'une plaquette de frein de SECUIIES ... ..ot erios et sa s bess st bbb se e e st ma e ene s seeeseentesesresasas 7 em?
Garantie entre plaquettes de frein de sécurité et diSQUE. ... 0,1 mm au voile maxi du disque
REGLAGES
Couples de serrage
VIS @ FIXATION S BLIIEIS ......ooeeeeeieceeeicesseieseis e ateis e e eeseaeeseseee st eeseeee et esene et eeeneet e sas b et s e et emaeeesseaeseeeeems e s e s s ee s e eaes 453 5 m.daN
- Vis de fIXATION AES EXCEMUIIGUES ..oe.o. e et sass e st eeb s er st s e s s ae e s eas et seasbotasasneerassesessenessesmn e seesransees 4 m.daN
- Vis de fixation du disque.............. e et ieRe e e e bea R s e aes e en e e Ae R eae st earssan e e sbns 4,535 m.daN
- Ecrou-raccord RydrauliQUe.............ooiciiiiiiece et aes s esseras s e s s be st b et e st st eenienes 0,8 3 0,9 m.daN
- Contre-écrou de cable de frein de sécurite.. . 1,5 mdaN
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TUYAUTERIE D’ALIMENTATION DES FREINS ARRIERE
(Nouveau montage)
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Jusqu'en juin 1970, 1a

2 CV est équipée de
flexibles de freins &
'arriére. Mais attention:
il existe deux modéles
différents (avant et aprés
juillet 1964},

Aprés juin 1970, le
systéme des flexibles

est remplacé par un
systéme en serpentin qui
passe dans la traverse
d’essieu (voir illustration
“nouveau montage”).
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Dossier

>>>

Garantie entre les spires du tube d'alimentation et la traverse

g = 6 mm maxi

Diamétre extérieur des canalisations de frein

Diamétre intérieur des garnitures-joints. .........cooumecrimmrerressererseesvenens
Diamétre des raccords de CanaliSatioN .........ccuiceiieniriee s iris e erssas s srasassesnssesessssessssssesssesescssssosesssassensees

Couples de serrage

Ecrous de fixation des pattes de tube d’aliMEntation ...ttt s s

Vis de fixation du raccord trois voies

diam = 3,5 mm
diam = 3,5 mm

diam =

Raccords des canalisations de frein

8 mm pas 1,25

I m.daN

0,82a0,% mdaN

LIMITEUR DE FREINAGE

VEHICULE ACADIANE (AY SERIE CD) 10/1979 ->

faazad)
A partir d'octobre 1979,
FAcadiane est équipée d'un
limiteur de freinage sur le train
arriére, Son but est de modifier
fa répartition du freinage entre
le train avant et 'essieuv arriere
selon la charge. Avec arrivée
du limiteur, le circuit de freinage
de I'Acadiane change {voir
illustrations) :inversion des |

FTREN AVANT

circuits d’alimentation avant et @ Td

arriére sur le maitre-cylindre et
charge augmentée sur le ressort
secondaire (alimentation des

d{

l—

l w-n;:-"'x lhl“(‘

ANCIEN MONTAGE

freins avant). Le limiteur de fret-
nage est asservi a la suspension
arriére d'or I'ajout d’un percage
sur le bras arriére gauche (pour
fixation du ressort de com-
mande du limiteur), Le chdssis
est équipé de poingonnages

FREIM AVANT GAUCML

/

FREIN ARRIERE
DROIT

S

ARCCORD
IVQIES

W

FREM ARRIEWE
DALCHE

pour y fixer le limiteur. Les
cylindres de roues arriére sont
désormais du type Ami Super

(@ = 19mm} au liev de ceux du
type AZ précédemment (@ = A48
f7,5min). A 'avant, montage de
nouvelles plaquettes de freins
(TEXTART288).

FRENAVANT

OROY

ST 1

=],
= MASTRE .CYLINDRE

NOUVEAU MONTAGE

FREIM AVANT CALCHT

[}L_Ill
LWITEUR
ASSERVI

FREIN ARRIERE
DROIT

FREIN ARRIERE
GAUCHE
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LIMITEUR DE FREINAGE
Véhicule ACADIANE (AY SERIE CD) 10/1979 ->

7N\
N
f \ ey
/ \ ~—
| } ke
ia /
f ?;:'-"‘-—-:: 4

& —3

Ce réglage est i effectuer aprés

toute intervention modifiant les hauteurs du véhicule.

Réglage :

REGLAGE DU LIMITEUR DE FREINAGE :

Conditions de réglage :

- véhicule 3 vide

- réservoir d'essence plein

- charge de 70 kg, a la place du conducteur, ce qui re-
présente une distance a = 143,5 mm entre | ‘axe des
roues et celui de la traverse d’essieu arriére.

Actionner |a pédale de frein pour obtenir la fermeture du limiteur, la maintenir enfoncée. Desserrer les écrous (1) et dépla-
cer 'ensemble limiteur et support, pour obtenir une distance b=5 a 5,5 mm entre le levier de commande et la boucle du

ressort de commande.
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REGLAGE DES CAMES

Réglage des cames de frein avant.

I Lever le véhicule a I'avant {support MR.3300-70, placé sur
un cric rouleur).

2. Tourner I'axe de la came a 'zide d'une clé mixce de 14
(clé 21216-T} dans le sens indiqué par les fleches, tout en
tournant le tambour 2 la main, jusqu’a ¢e le segment entre
en contact avec le tambour.

Revenir [égérement en arriére pour le libérer, rapprocher a
nauveau jusqu'a ce que la garniture frotte [égerement.
NOTA: Ne jamais terminer le réglage en revenant en ar-
riére.

Le segment doit &tre réglé le plus prés possible du cambour,
afin que la course de la pédale soit faible.

Opérer de méme pour l'autre segment.

3. Effectuer la méme opération sur 'autre roue.

4. Mettre le véhicule au sol.

Réglage des cames de frein arriére.

S. Lever le véhicule 2 l'arriere (support MR. 3300-70, placé
sur un cric rouleur).
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6. Opérer ensuite comme indiqué au § 2 méme Op.Tourner les
cames dans le sens indiqué par les fléches.

7. Effectuer la méme opération sur |'autre roue.

8. Mettre le véhicule au sol.

CENTRAGE DES SEGMENTS
DE FREIN AVANT

9. Relever le diamétre du tambour.

a} Agir sur la came de réglage d’'un segment pour que la
garniture effleure le tambour.

(Faire tourner le tambour pour tenir compte du faux-rond).
b) Déposer le tambour {Voir Op. AYM. 451-1}, puis fixer
I'appareil a centrer les freins 3570-T, sur le plateau de sortie

de boite.

) Régler I'index (A) de 'appareil, pour qu'il effleure la gar-
niture a la partie supérieure du segment.
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PURGE DES CANALISATIONS

Liquides hydrauliques
hydraulique répondant 2 la norme SAE | 1703.

de couleur verte.

Véhicules équipés de freins a tambours sur les quatre roues : utiliser exclusivement du liquide

Véhicules équipés de freins  disques & I'avant : utiliser exclusivement du liquide hydraulique LHM

I 56 2CV Univers technique - Tome 3

|. Faire le plein du (ou des ) réservoir(s).
Nota :si fe véhicule est équipé d'un maitre-cylindre & double
circuit, purger les circuits des roues avant en premier.

2. Déposer le capuchon caoutchouc (1) protecteur de la
vis de purge du cylindre de roue arriére droit. Placer, sur
la vis de purge, un tube plastique transparent (prévoir un
récipient pour récupérer le liquide de frein).

3. Purger les canalisations :

Desserrer la vis de purge d'un demi-tour environ. Faire ap-
puyer par un aide sur la pédale de frein. Lorsque celle-ci est
enfoncée au maximum, serrer la vis de purge. Laisser revenir
la pédale. Recommencer ['opération jusqu’a ce qu'aucune
bulle dair n"apparaisse plus dans le tube transparent. Sur-
veiller le niveau du réservair et le rétablir au fur et 2 mesure
des besoins. Ne fermer fa vis de purge que lorsque la pédale
est en pression.

4. Déposer le tube. Mettre en place le capuchon protecteur
en caoutchouc.

5. Effectuer les mémes opérations, pour chacune des roues,
dans F'ordre suivant :
- roue arriére droite,
- roue arriére gauche,
- roue avant droit {Frein a disque, une seule vis de purge
sur |'étrier avant droit)
- roue avant gauche.

6. Rétablir e niveau du réservoir.
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CONTROLE DE LETANCHEITE DES ORGANES
ET DU CIRCUIT HYDRAULIQUE

Appuyer sur la pédale de frein, aussi fort que possible, pendant trente secondes 4 une minute.
Si [a pédale résiste, I'étanchéité est bonne. Si elle s’abaisse plus ou moins rapidement, il existe
une fuite. Observer également le niveau du réservoir. Si le liquide est refoulé, la coupelle du
maftre-cylindre n’est pas étanche : il faut procéder a la remise en état du maitre-cylindre.

DEPOSE ET POSE DES SEGMENTS DE FREIN OU D’UN CYLINDRE DE ROUE

DEPOSE

t. Désaccoupler la transmission, du plateau de sortie
de boite de vitesses ou du moyeu de pivot, suivant le
cas. {voir opération correspondante)

2. Déposer le tambour de frein. (voir opération cor-
respondante})

3. Déposer le cylindre de roue :

- déposer la vis-raccord d’alimentation du cylindre de
roue.

- déposer les deux vis de fixation du cylindre de roue.
- écarter les segments en tournant les cames de ré-
glage et dégager le cylindre de roue.

4. Déposer les segments de frein:

- dégoupiller et déposer les écrous (2) de maintien des
excentriques.

- dégager les excentriques (3)

- déposer les calottes () a l'aide de lI'outil 3556-T et
dégager les ressorts d'appui de segment.

- déposer les deux segments {4) et (6) aprés avoir dé-
croché le cible de frein a main.

Il est nécessaire de maintenir en place la tige-guide du
ressort dappui du segment avant. Celle-ci risque de
tomber a l'intérieur du carter d’embrayage par l'orifice
d'usinage et de montage de |'axe de la fourchette de
débrayage.

5. Déposer le ressort de rappel (5) en écartant la par-
tie inférieure des segments.
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0Omm

3570-1
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POSE

NOTA :

1°)} Veiller & ce que Ja surface des garnitures soit séche et
exempte de trace d'huile ou de graisse.

2°) Pour conserver une bonne répartition de freinage, il faut
toujours remplacer les 4 segments d'un méme essieu. If faut
aussi que fes tambours aient le méme état de surface.

6. Monter les segments de frein

a) accrocher le cable de frein & main au levier (4} du segment
(3). Ce segment porte une garniture longue et se monte vers
I'avant.

b) monter le ressort de rappel (2), tout en positionnant la
barette (5) sur le segment arriére (1). Maintenir le ressort en
place, en rapprochant la partie inférieure des segments.

c) engager les segments sur les goujons (7) du plateau. Placer
les excentriques (11}, les rondelles et le écrous crénelés (10).
Serrer les écrous provisoirement.

7.Mettre le cylindre de roue en place

Ecarter les segments en tournant les cames de réglage si né-
cessaire. Serrer les vis de fixation du cylindre (rondelle cran-
tée).

8. Poser les ressorts d’appui, les calottes (9) et les verrouiller
sur les tiges-guides (8) a f'aide de [‘outil 3556-T

9. Centrer les segments de frein

a) Relever le diamétre du tambour :
1°) Régler les cames (6) et les excentriques (I ) de fagon a
pouvoir monter librement le tambour.

2°} Fixer le tambour i l'aide de trois vis. Intercaler une en-
tretoise de 7mm d’épaisseur, sous chaque téte de vis, pour
compenser I'épaisseur de la transmission (si nécessaire).

3°) Agir sur Ja came de réglage d'un segment pour que la gar-
niture effleure le tambour. (Faire tourner le tambour pour
tenir compte du faux rond}.

4°)y Déposer le tambour puis fixer I'appareil 3 centrer les
freins 3570-T sur le plateau de sortie de boite.

NOTA : Uoutil 3570-T permet d’effectuer le centrage des seg-
ments de frein avant de tous les types de véhicules, 2 condi-
tion de fe modifier comme indiqué ci-dessots.

Diminuer I2 longueur de index de 10 mm. Si nécessaire, re-
toucher 4 Ia fime fa boutonniére en « a ».

5°) Régler I'index A de I'appareil pour qu'il effleure la garni-
ture 2 la partie supérieure du segment.
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3570-T

b) Centrer les segments de frein

I°} Faire tourner le plateau de sortie de boite. Le centrage
est correct lorsque 'index A effieure les garnitures sur tout
leur pourtour. Obtenir cette condition en agissant successi-
vement sur les excentriques (1) de points fixes et les cames
de réglage.

2°) Déposer lappareil 3570-T, puis serrer et goupiller les
écrous crénelés (2) des excentriques. Desserrer les cames
pour faciliter le montage du tambour .

10. Accoupler le tube d'alimentation au cylindre de roue.
Mettre en place une garniture « b » neuve sur le tube.

NOTA : Les garnitures de raccords sont a remplacer a chaque
démontage. La garniture doit étre en retrait de 2 mm de l'ex-
trémité du tube (avant montage).

Centrer le tube dans l'alésage, en le présentant suivant 'axe
du trou. S'assurer que P'extrémité du tube pénétre bien dans
le petit alésage en « ¢ ».

Faire prendre 'écrou-raccord 3 fa main et le serrer modéré-
ment : 0,6 2 0,8 da.Nm.

Ce serrage relativement faible est suffisant pour assurer une
bonne étanchéitée. Un excés de serrage occasionnerait une

b \ fuite.
) AN W\ “ I 1. Mettre en place le tambour de frein et accoupler la trans-
[L_ 2\ DB \ mission. {voir opération correspondante)
At == == N\
I 2 'c |2. Régler les cames de frein et purger les canalisations,

NOTA :
- Les piéces de freinage adaptées pour le LHM, liquide de couleur verte, sont généralement de couleur verte également. Mais
atrention, certaines piéces de freinage des années 1970 et 1980 recevaient une marque verte sans que cela n‘ait rien a voir
avec le LHM. .. Vérifiez donc toujours que vos piéces sont bien prévues pour les 2 CV et dérivés équipés de freins & disque
a favant avant de Jes utiliser avec du LHM.
- A partir de 'été 1978, Citraén modifie les raccords de frein des dérivés de la 2 CV qui
sont équipés de freins i disques (Ami8, Méhari, Dyane et Acadiane). Les anciens raccords \
15O sont remplacés par des raccords
Citroén, a 'avant uniquement pour les
voitures équipées d’'un double circuit
de freinage, et a l'avant et i larriére
pour les voitures équipées d'un simple
circuit de freinage. Pour brancher un
nouveau tube 4 raccord Citroén sur
une piéce de freinage prévue pour un
Heresd 1eve CITRDEN raccord ISQO, il existe un adaptateur
(ref 75 529 706).

Adaptoteur

Reczmt rypme )

|

|
T

|

|
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DEPOSE ET POSE D’UN PLATEAU DE FREIN OU D’UN ARBRE DE DIFFERENTIEL
OU D’UNE BAGUE D’ETANCHEITE DE ROULEMENT

l 60 2CV Univers technique - Toma 3

DEPOSE

| Vidanger la boite de vitesses et déconnecter le cible de la borne
négative de la batterie,

2. Désaccoupler la transmission et déposer le tambour de frein :
(voir opération correspondante}).

3. Déposer les segments de frein : (voir opération correspon-
dante}.

4, Déposer le plateau de frein et 'arbre de différentiel :

a) déposer les écrous (1) de fixation du palier d'arbre de dif-
férentiel,

b) déposer ['arrét de gaine du cable de frein a main.

¢) dégager |'ensemble palier, arbre de différentiel et plateau de
frein,

NQOTA : Ne pas égarer les cales de réglage du boitier de différen-
tiel,

5. Déshabiller I'ensemble palier, arbre et plateau de frein :

a) tenir I'arbre de différentiel, par le plateau d’entrainement (4),
dans un étau muni de mordaches. Dégager, au bédane (suivant
Je cas), le métal rabattu et déposer I'écrou de fixation de I'arbre
de différentiel dans le roulement de palier. Chasser |'arbre de
différentiel du roulement, a la presse, en faisant reposer le pla-
teau en tdle (3) sur deux vés.

Dégager le plateau du palier (2)

b) véhicules équipés d'une bofte de vitesses avec levier de com-
mande sur couvercle arriére . extraire la bague d'étanchéité du
moyeu, 3 ['aide d'un tournevis. (Ne pas décériorer le moyeu
pendant cette opération).

¢) véhicules équipés d’'une boite de vitesses avec levier de com-
mande sur couvercle supérieur :Fixer le palier (2} 4 I'étau, Des-
serrer fa bague-écrou (7) (Clé & chaine ou & sangle).

Déposer :

- le roulement étanche (8)

- I'entretoise (5)

- la bague d'étanchéité (6)
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POSE

6. Habiller I'ensemble palier, arbre et plateau de frein.
a) si nécessaire, monter les cames de réglage, Sertir les axes de
fagon a obtenir un couple de rotation de | 4 2,5 daNm. Utiliser
un tas MR 630-62 /13 et une bouterolle MR 630-62/1 1.
b) véhicules équipés d’une boite de vitesses avec levier de com-
mande sur ¢ouvercle supérieur,
Mettre en place :
- la bague d’étanchéité (1) (préalablement huilée). {Respecter
I'orientation indiquée ci-contre),
- I'entretaise (4) dans l'alésage de (a bague, en l'introduisant par
extérieur.
- le roulement étanche (3)
- la bague-écrou (2), la serrer a 'aide d’'une clé a chaine ou i
sangle de 6 a 7,5 daNm.
Rabattre au matoir le métal de Ja bague-écrou en « a ».
¢) véhicules équipés d'une boite de vitesses avec levier de com-
mande sur couvercle arriere.
Mettre en place la bague d’étanchéité, préalablement huilée
dans le palier (la levre de la bague dirigée vers lintérieur).

7. Monter I'arbre de différentiel dans le palier

a) placer le plateau de frein sur le palier (le trou de passage
du cible de frein dans le plateau doit se trouver vers l'arriére,
aprés montage).

b) présenter 'ensemble sur I'arbre, Mettre en place, a la presse,
Farbre de différentiel dans le roulement 4 l'aide d'un tube A
(diam intérieur = 26 mm, diam extérieur = 34 mm, longueur
= |50 mm).

Tome 3 - 2 CV Univers technique l 6 I

SNI3Y4 §37 <<«



>>> LES FREINS

>>2

I 62 2CV Univers technique - Tome 3

c) visser et serrer I'écrou (1) de 10 a 12 daNm. Rabattre, au ma-
toir, le métal de I'écrou dans le fraisage de l'arbre.

8. Poser I'ensemble arbre et plateau.

a) poser un joint papier (5) sur les goujons de fixation du pafier.
b) coller a la graisse les cales de réglage (3) trouvées au démon-
tage, contre la bague extérieure du roulement de differentiel.
Poser 'ensemble arbre de différentiel-plateau de frein-palier sur
Jes goujons (2) de fixation.

Pasitionner le palier de fagon que les trous d'écoulement « b »
soient dirigés vers le bas. A [a pose de I'ensemble, s’assurer que
les tiges-guides {6) des ressorts d'appui des segments sont en
place dans le plateau et les maintenir en position,

Serrer les écrous {7} de 3,8 2 4,2 daNm.

¢) mettre en place, 'arrét de gaine (4) du céble de frein a main,
poser et serrer la vis de fixation.

9. Poser et centrer les segments de frein : (voir opération corres-
pondante)

10. Poser le tambour de frein et accoupler la transmission : (voir
opération correspondante)

I 1. Faire le plein de la boite de vitesses : {0,9 litre d’huile
SAE 80 EP)

12. Purger les canalisations de frein : (voir opération correspon-
dante)

|3. Connecter le cable a la borne négative de la batterie.
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DEPOSE ET POSE DES PLAQUETTES DE FREIN PRINCIPAL

DEPOSE

|. Repousser les pistons :A I'aide d’'une pince (mul-
tiprise) A et en prenant appui d'une part sur la pla-
quette, d’autre part sur les bossages (a) et (b), re-
pousser les plaquettes vers 'étrier (sens des fléches)
2. Déposer les plaquettes : Tirer sur les extrémités
« ¢ » du ressort double (1) et pousser vers le bas la
plaquette (2). Dégager la plaquette vers 'avant (sens
de Ja flache).

POSE

3. Poser les plaquettes : Engager la plaquette dans
I'étrier en la poussant au maximum vers I'arriére.Ver-
rouiller la plaquette en soulevant son extrémité de
facon que le ressort (1) se place dans I'encoche {d).
S’assurer que la course de la pédale de frein est nor-
male aprés quelques manceuvres de celle-ci,

NOTA: Pour conserver une bonne répartition du freinage, il faut toujours remplacer les quatre plaquettes en

méme temps.

DEPOSE ET POSE D’UN ETRIER DE FREIN AVANT

DEPOSE

4. Déconnecter le cable de la borne négative de la batterie.
Déposer :

- le conduit de chauffage ()

- le conduit de chauffage (3) {pour déposer ['étrier droit).

- le démarreur (2) sans déconnecter les fils (le faire repaser sur
l'auvent).

- les plaquetces de frein principal (voir §§ | et 2 méme opération)
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5. Déposer 'étrier de frein :
a) désaccoupler les tubes d'alimentation
- cas de 'étrier droit : désaccoupler le raccord (4) et desserrer
le raccord (5).
- cas de l'étrier gauche : désaccoupler les raccords (5} et (6), des-
serrer le raccord (4) et dégager le tube du support {10}.

Le maftre-cylindre ne comportant pas de clapet de pression rési-
duelle, il est nécessaire de boucher les orifices des tubes d'alimen-
tation aprés dépose pour éviter de vider le réservoir.

b) se procurer un écrou (7) de diamétre = 10 mm pas 150.
Dépaser la vis (1 1) de fixation arriére de I'étrier. Desserrer
légérement (un demi-tour) la vis {12) de fixation avant de |'étrier
et basculer I’ensemble vers I'avant.

Remettre en place la vis (1 ) dans I'étrier. Poser et bloquer
I'écrou {7) de fagon & maintenir serrées les deux demi-coquilles
de Iétrier et éviter ainsi une fuite de liquide.

Déposer la vis (12} de fixation avant.

Désaccoupler le cible de frein 4 main en déposant ie contre-
écrou (8) et I'écrou de réglage (9). Le dégager par (a gauche.

c) dégager I'étrier par {e haut, en prenant garde a ne pas faire
tomber les plaguettes de frein de sécurité.

6. Remettre en état I'étrier, si nécessaire.

NOTA :aprés remise en état de I'étrier, assembler les deux demi-co-
quilles, par la vis (11) et 'écrou (7) (comme pour la dépose).

POSE

La cale (I} placée entre ['étrier et le carter de bolte de vitesses
sert a régler la position de 'étrier par rapport au disque de frein.
Lors de I'échange d'un étrier; il est nécessaire de contrdler cette
position aprés la mise en place.

7. Poser ['étrier de freins :
a) vérifier 'état de la surface d'appui des étriers sur le carter de
boite de vitesses. Eliminer les bavures au grattoir.
b) présenter I'étrier complétement équipé et muni de la cale de
réglage (1) d'origine. (Les deux demi-coquilles &tant serrées par
la vis (2) et I'écrou (4) ). Maintenir en place les plaquettes du frein
de sécurité i I'aide d'un morceau de caoutchouc.
¢) poser la vis (3) de fixation avant : la serrer a fond puis la desser-
rer d'un demi-tour environ. Déposer |'écrou (4) et faire basculer
I'étrier vers I'arriére. Poser la vis (2) de fixation arriére {rondelle
plate sous téte, cdté droit).
Vérifier que la cale (1) est correctement positionnée. Serrer les
vis (2) et (3) de 4,5 4 5 daNm (filets graissés).
d) faire sur le disque un repére (a) 4 égale distance des deux faces
(f1) et (f2) et vérifier que ce repére est aligné avec le plan de joint
(bb’) des deux demi-coquilles.
Le décalage entre ces deux plans ne doit pas excéder 0,5 mm.
e) poser les plaquettes de frein principal (voir §3 méme opéra-
tion).



8. Régler le jeu des plaquettes de frein de sécurité. (vair opération
correspondante).

9. Accoupler et régler le cible de frein de sécurité. (voir opération
correspondante).

| 0. Accoupler les tubes d’alimentation :

- étrier droit : accoupler les raccords (6) et (7).

- étrier gauche accoupler les raccords (6) et (7) puis le raccord (5).
Serrer les raccords de 0,8 4 0,9 daNm (garnitures-joints neuves a
chaque intervention)

Utiliser exclusivement des garnitures-joints repérées par une touche
de peinture verte.

I 1. Faire la purge des freins.

12. Poser :

- le démarreur (9),

- les conduits de chauffage (8} et (10)

Connecter le cable a la borne négative de la batterie.

DEPOSE ET POSE DES PLAQUETTES DE FREIN DE SECURITE

DEPOSE

I3. Repousser au maximum la tirette de frein de sécurité. Lever
le véhicule et le caler.

| 4. Déposer Pétrier de frein. {voir §§ 4 et 5 méme opération)

I5. Déposer les plaquettes (I} et desserrer les vis (3) des ex-
centriques (2).

NOTA : Pour conserver une bonne répartition du freinage, il faut
toujours remplacer les quatre plaquettes en méme temps.

POSE

| 6. Poser les plaquettes
a) mettre en place les plaquettes (1}
b) s’assurer que les ressorts anti-bruit (5) sont bien pasition-
nés.
¢) intercaler un morceau de caoutchouc (A) entre les pla-
quettes pour les maintenir en place.

17, Poser I'étrier de frein (voir §§ 7 2 12, méme opération)

18. Régler le frein de sécurité.

19. Mettre le véhicule au sal
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REGLAGE DU FREIN DE SECURITE POUR FREINS A DISQUE

I 66 2CV Univers technique - Tome 3

Le frein de sécurité commande quatre plaguettes agissant sur les
disques des freins avant. Il est indépendant du systéme de freinage
principal.

|. Lever l'avant du véhicule et le caler. Repousser au maximum la
tirette de commande du frein de sécurité.

2. Régler les excentrigues :
a) déposer les conduits souples de chauffage. Desserrer les vis de
fixation {4) des excentriques (5). Desserrer les contre-écrous (2)
et les écrous (1) de réglage.
b) véhicules jusqu' 6/1971 : mettre les excentriques dans la posi-
tion indiquée par la photo (les encoches «c» vers le haut).
Véhicules au-dels de 6/1971 :placer les excentriques 2 la po-
sition donnant le jeu maximum (clef 21 15-T). S'assurer que les
leviers (3} sont en butée en «a» et «b».
c) agir sur I'excentrique (5) dans le sens des fleches de maniére
a obtenir un réglage a la limite du léchage, au point de voile maxi
du disque de frein.
d) serrer les vis de fixation (4) 2 4 m.daN en s’assurant que les
excentriques ne tournent pas pendant le serrage.

3.Régler Je cable de frein de sécurité :
a) s'assurer que les embouts (7) de gaine et les gaines (6) sont
en place,
b) agir successivement sur les écrous (1) gauche et droit, de fagon
qu'en amenant la tirette au troisi¢éme cran, les freins commencent
a serrer et qu'au cinquiéme cran, ils soient bloqués.

NOTA :
Les fongueurs « d » des filetages des cibles doivent étre a droite et a
gauche égales a 5 mm prés. Serrer les contre-écrous (2} a 1,5 m.daN.

4. Contréler le frein de sécurité

Vérifier que le frein ne se desserre pas en position freinée et ver-
rouillée.

Vérifier qu'aprés plusieurs manceuvres le réglage de la tirette ne
vatie pas.

5. Mettre le véhicule au sol.



>

REGLAGE DU FREIN DE SECURITE POUR FREINS A TAMBOUR

NOTA : Le frein de sécurité agit uniquement sur les tambours avant.
I. Lever le véhicule A I'avant (support MR 630-41/3 placé sur un cric rouleur).
2. Régler successivement la tension des deux cébles de frein, par les écrous (I),

de fagon qu'en amenant la tirette de frein au troisiéme cran, les roues com-
mencent 4 serrer, et qu’au cinquiéme cran elles soient bloquées.

DEPOSE ET POSE D’UN DISQUE DE FREIN AVANT

a 4mm.
DEPOSE

21. Lever et caler I'avant du véhicule.

tions indiquées dans ces paragraphes.
23. Déposer le disque de frein :
Dégager la transmission {2}

Déposer le disque (3)

POSE

24, Poser le disque de frein :

L'épaisseur d'un disque de frein dans la zone de friction ne doit pas étre inférieure

22. Déposer |'étrier de frein : (voir §§ 4 2 6 méme Op). Prendre toutes les précau-

Déposer les vis de fixation (1} de I'ensemble disque-transmission.

Mettre en place le disque (3) et la transmission (2).
Poser et serrer les vis de fixation (1) de I'ensemble de 4,5 2 5 daNm.

25. Poser l'étrier de frein. (Voir §§ 7 a |2 méme opération}

26. Mettre le véhicule au sol.
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DEPOSE ET POSE D’UN MOYEU TAMBOUR o
(OU D’UN ROULEMENT, OU D’UNE BAGUE D’ETANCHEITE)

o

B 0. 5h/400us2105T D

l 68 2CV Univers technique - Tome 3

DEPOSE

I. Caler le véhicule a hauteur de I'essieu arriere. Déposer la roue
du cbté a intervenir.

2. Déposer le moyeu tambour :
a) percer a ['aide d'un forét de 4 mm de diamétre, les coups de
pointeau « a » qui arrétent I'écrou-bouchon {1}.
b} déposer I'écrou-bouchon :
Utiliser I'ensemble 3301-T ou 332I-T avec la clé 3303-T ou
3304-T et I'outil MR 630-64/40 d’'immobilisation du tambour,
Fixer le guide C et l'outil MR 630-64/40 ou 6310-T par les
trois écrous de roue. Engager les ergots de la clé 3303-T ou
3304-T dans les créneaux de 'écrou-bouchon (I} puis placer
F'embout A.

Visser la bague-écrou B jusqu'au contact de Pembout A sans
bloquer. Verrouilter 'ensemble embout A et bague-écrou B par
l'intermédiaire d'une broche D. Dévisser I'écrou-bouchon du
moyeu, en dévissant I'embout A.

Déposer les écrous de roue, l'outillage et la bague-écrou de
moyeu.



c) a I'aide d’'un bédane, relever en « b » le métal rabattu dans le
fraisage de la fusée. Déposer I'écrou (2) de blocage du roulement.
d) déposer le tambour. Utiliser 'extracteur 2003-T ou 3351-T

NOTA : If arrive que la bague intérieure du roulement reste sur la
fusée. Extraire cette bague a laide de P'extracteur 1750-T et d’un
ensemble coquille et frette 1813-T.A défaut de cet outillage, utiliser
Pextracteur universel 2405-T.

3. Déposer, ¢'il y a lieu, le roulement et la bague d’étanchéité (1).
Chasser :

- le roulement

- la bague d'étanchéité.

POSE

4. Poser, s'il y a lieu, le roulement et la bague d'étanchéité (I).
a) mettre en place la bague d'étanchéité, la lévre du joint vers le
roulement. La bague d’étanchéité doit étre en retrait dea = | a
1,5 mm, par rapport a la collerette d’appui du roulement.
b) monter le roulement :
Enduire le roulement de graisse (TOTAL MULTIS MS), le mettre
en place dans I'alésage du moyeu, 2 la presse et a |'aide d'un tube
s'appuyant sur la bague extérieure (tube diamétre extérieur =
75,5 mm, diamétre intérieur = 72 mm, longueur = 100 mm).

TR,
AR
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NOTA : Pour conserver une bonne répartition du
freinage, il faut toujours remplacer les quatre seg-
ments a fa fois. De plus, il est souhaitable que les
tambours aient le méme état de surface.

l 70 2CV Univers technique - Tome 3

5. Poser le tambour sur le bras
a) mettre en place I'ensemble tambour-roulement sur la fusée.
Utiliser un tube E s’appuyant sur la cage intérieure du roulement
(tube diamétre intérieur = 36,5 mm, diamétre extérieur = 44 mm,
longueur = 200 mm).
b) poser I'écrou (2) de serrage du roulement :
Cet écrou doit &tre remplacé a chaque démontage. Serrer I'écrou
de 35 2 40 daNm (face et filets graissés).
A Paide d’un matoir, rabattre en « b » la collerette de I'écrou dans
le fraisage de la fusée.
c) poser l'écrou-bouchon :
Remplir de graisse (TOTAL MULTIS MS) le bouchon téle de
I'écrou. Serrer I'écrou-bouchon :
Utiliser I'ensemble 3301-T ou 3321-T avec la clé 3303-T ou 3304-
T et 'outil MR 630-64/40 ou 6310-T d'immobilisation du tambour.
Fixer le guide C et l'outil MR 630-64/40 par les trois écrous de
roue.
Engager les deux ergots de la clé 3303-T ou 3304-T dans les cré-
neaux de I'écrou-bouchon, puis Fembout A.Visser la bague-écrou
B jusqu'au contact de I'embout A, sans la bloquer.Verrouiller 'en-
semble embout A et bague-écrou B au moyen d’'une broche D.
Serrer V'écrou-bouchon de 35 a 40 daNm (face et filets graissés)
et 'arréter par deux coups de pointeau diamétralement opposés.

6. Régler, s'il y a lieu, les segments de frein.
7. Purger les freins si nécessaire.

8. Poser la roue. Mettre le véhicule au sol.

DEPOSE

I. Déposer le moyeu tambour arriére : (voir opération correspon-
dante)

2. Déposer les segments de frein :

a) dégager le ressort (7) de rappel des segments frein.

b) déposer les calottes (1) de retenue des ressorts d'appui. Compri-
mer chaque ressort et tourner la calotte d’un quart de tour. Dégager
les calottes, les ressorts et les tiges-guides des ressorts. (Utiliser
I'outil 3556-T).

c) defreiner I"arrétoir double et déposer les écrous (2) des axes de
points fixes. Dégager I'arrétoir.

d) déposer les segments de frein.



>>2>

3. Déposer, s'il y a lieu, le cylindre de roue {4) :

Déposer le capuchon de protection de la vis de purge. Désaccou-
pler la canalisation de frein, du cylindre de roue. Déposer les vis
de fixation (3). Déposer le cylindre de roue.

POSE

4. Poser, s ‘il y a lieu, le cylindre de roue (4) :

Présenter le cylindre de roue et poser les deux vis de fixation (3)
(rondelle grower}. Accoupler la canalisation de frein, au cylindre
de roue (garniture-joint neuve). Serrer I'écrou-raccord de 0,8 a
0.9 daNm.

5. Monter les segments de frein (5) :

NOTA : chaque segment comporte un zone « a » sur le patin, qui
n'est pas recouverte par la garniture,

Le segment dont la zone « a » se trouve a la partie supérieure se
monte 4 I'avant et celui dont la zone « a » se trouve a la partie
inférieure se monte a l'arriére.
a) présenter les segments de frein sur le flasque.
b) graisser légérement les excentriques (6) et les mettre en
place. Poser I'arrétoir double. Poser et serrer provisoirement
les écrous de fixation.
c) engager les tiges, les ressorts d’appui et les calottes (1).Ver-
rouiller Fensemble en engageant les calottes dans les tiges et en
les tournant d'un quart de tour (utiliser 'outil 3556-T).Vérifier
que les segments se déplacent sans contrainte.
d) accrocher le ressort de rappel (7).

6. Centrer les segments de frein :
a) relever le diamétre du tambour :
Mettre Pappareil en 2113-T ou 3555_T en place dans le tam-
bour. Amener 'index A au contact de l'alésage du tambour et
I'immobiliser a l'aide de la vis de blocage B.
b} centrer les segments de frein : Engager I'appareil 2113-T ou
3555-T sur l'axe de la fusée du bras. Le centrage est correct
lorsque I'index A effleure les garnitures sur tout leur pourtour.
Obtenir cette condition en agissant successivement sur les ex-
centriques de points fixes, et les cames de réglage.
¢} déposer l'appareil puis serrer et freiner les écrous des axes
de points fixes. Desserrer les cames de réglage des garnitures
pour faciliter la pose du tambour.

7. Poser le tambour de frein.
8. Régler les cames (voir opération correspondante)

9. Poser la roue et mettre Je véhicule au sol. Serrer les écrous de
roue.

10. Purger, s'il y a lieu, les canalisations de frein.
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REGLAGE DE LA GARDE A LA PEDALE DE FREIN

I 72 2CV Univers technique - Tome 3

{ . Vérifier la hauteur de |a pédale :

La pédale étant en butée en « a » , se reporter a |'opération
A. 450-00 pour vérifier la hauteur H, suivant les types de vé-
hicules, Sinon, griffer la tdle du support en « a » pour obtenir
cette cote,

2.Régler la garde a la pédale :

Desserrer le contre-écrou (2).Visser ou dévisser le poussoir
(1) pour obtenir un jeu « ] » = 0,5 3 [mm entre le poussoir
et e piston du maitre-cylindre, ce qui donne une garde i fa
pédale :« G » =5 mm.

3. Régler le contacteur de stop :
a) s"assurer du bon réglage de la pédale de frein au repos
(voir §§ | et 2 ci-dessus).
b) appuyer a la main sur la pédale de frein. Les lampes de
stop doivent s'allumer dés que la garde est rattrapée et que
le piston du maftre-cylindre se déplace.
Griffer, si nécessaire, la tdle support du contacteur , pour
réaliser cette condition.

Régler la garde a la pédale : (ancien pédalier)

Desserrer I'écrou (2) de blocage du poussoir.Visser ou dévis-
ser e poussoir pour obtenir un jeu de 0.5 2 | mm entre le
poussoir et le piston du maitre-cylindre.

Régler le contacteur de stop :

Pour une course de la pédale de 1,5 mm, les lampes de stop
ne doivent pas s'allumer.

Pour une course de la pédale de 10 mm maxi, les lampes de
stop doivent s’allumer.

Sinon, déplacer la position du collier {)) sur la pédale pour
réaliser ces conditions.
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PEDALIERS
Reéglages communs
Garde de SECUNIte AU MATErE-CYlMATC. . oo creers e e ms st s san e s s s s s s s s s J=05al mm
GANAE 3 18 PEAAIE ..cericererirnccerseerevnrsasetsnissteasssaeassssseseassasssarassasstas st sasat s e b ets hmseE e se e as s e b bt et et e naet et G=5mm

Contacteur de stop :les lampes de stop doivent s’allumer dés que le piston du majtre-cylindre se déplace.

Hauteurs de pédales

Pédaliers équipant les véhicules AZ — AY — MEHARI - Pédalier équipant les véhicules AZ — AY — MEHAR| - AZU
AZU ~ AK jusqua 5/1973 et les véhicules AM jusqu’a —AK 7/1973 jusqu'a 10/1976
91969

== .\~ '.. e
La hauteur de fa pédaie <~ /3 La hauteur de la pédale 'g
mesurée de {'angle exté- ) o mesurée de l'angle exté-
rieur du patin au plancher v ’ rieur du patin au plancher
« sans tapis » doit étre de « sans » tapis doit étre de ’
H =130+ 5mm " H =130+ 5mm
Pédalier équipant les véhicules :AZ,AY, MEHARIAZU Pédalier équipant les véhicules :AZ, 10/1976 jusqu’a
et AK : 7/1973 jusqu'a 10/1976 7/1981 — AY et MEHARI 10/1976 jusqu'a 7/1977,AZU
4 et AK 10/1976 jusqu'a 2/1978 -
=
N,

La hauteur de pédale “ X La hauteur de i2 pédale

mesurée de langle mesur ée de F’ang'fe

extérieur du patin au " extérieur du patin ay

plancher « sans tapis » plancher « sans » tapis

doit étre de H = 130 ” doit étre de H = 13,,5

- 5 mm +- 2,5 mm

s R
' Pédalier équipant
les véhicules:
AY et MEHARI

apd de 7/1977;
AY-CD apd 2/1978;
AZ apd 7/198|

|
._"\
- Yy

Couples de serrage \
Réservoir de liquide: 3,5 2 4,5 m.daN La :"’”“’;”r ‘;'”": - S
Ecrou de la tige de poussée : | a 2,5 m.daN pédale et fe plancher 5

doit étre de H = 143
Vis de fixation du maftre-cylindre: | m.daN o + 4mm

"
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DEPOSE ET POSE DU MAITRE-CYLINDRE ET DU PEDALIER

DEPOSE
|. Déconnecter le cable de la borne négative de la batterie.

2. Déposer la roue de secours (s'il y a lieu).Vidanger le réservoir de liquide de
frein,

3. Désaccoupler les canalisations du maitre-cylindre : désaccoupler les tubes (4)
et (1) d’alimentation des freins avant et arriére.

4. Déposer .

- le réservoir (2) de liquide de frein,

- les deux vis (3) de maintien de 'ensemble maitre-cylindre et pédalier sur le
tablier d'auvent.

5. Dégager 'ensemble pédalier et maitre-cylindre :

Désaccoupler les fils électriques du conducteur de stop.. Dégager légérement
I'ensemble pédalier, maitre-cylindre vers l'intérieur du véhicule et désaccoupler
le cable de débrayage de la chape (7). Dégager complétement I'en-
semble pédalier et maitre-cylindre.

6. Désaccoupler le maitre-cylindre :
Dégoupiller et déposer I'axe (8) de sa chape. Déposer les entre-
toises (6), en percant a 10,5 mm de diamétre le sertissage.

NOTA : Les entretoises sont & remplacer 4 chaque intervention.
Toutefois, it est possible de fes réutiliser, a condition de s’assurer au
montage que feurs extrémités pénétrent dans les trous du support

)

Dégager le maitre-cylindre.

POSE

7. Engager les entretoises (2) dans leur logement et les sertir
a leurs deux extrémités de fagon que les entretoises ne désaf-
fleurent pas du support (I).

8. Poser et goupiller 'axe {4) de la chape (3).

9. Engager le pédalier et le maitre-cylindre par Pintérieur du
véhicule.

| 74 2 CV Univers technique - Tome 3
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10. Poser et serrer les deux vis (6) de maintien du maitre-cylindre sur le tablier
d'auvent.

I'). Poser le réservoir (5). (Intercaler un joint cuivre). Serrer I'écrou de 3,5

a 4,5 daNm.

12.Accoupler :

- le cable de débrayage au pédalier,

- les fils au contacteur de stop,

- les tubes (7) et (8) d'alimentation des freins avant et arriére. Serrer les vis-rac-
cord de 0,6 a 0,8 daNm.

NOTA : Les garnitures-joints sont a remplacer a chaque démontage.

| 3. Régler la garantie de la pédale de frein :2 4 5 mm, a la pédale.

14. Régler la garantie d’'embrayage : 20 a 25 mm, a la pédale.

I 5. Faire le niveau du réservoir de liquide de frein et purger les canalisations.

16. Poser la roue de secours (s'il y a lieu).

I 7. Connecter le cible négatif a la batterie.

REMISE EN ETAT D’UN MAITRE-CYLINDRE

(Tous types sauf maitre-cylindre i réalimentation centrale 2 clapet)

{ 2 3

Ep—
I\
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Dossier >>>
DEMONTAGE @

NOTA : Pour faire cette opération sur les véhicules équipés d’un )

maitre-cylindre avec pédalier suspendu, il faut déposer 'ensemble -

sans désaccoupler le maitre-cylindre du pédalier. 9 =

|. Vidanger et déposer le réservoir de liquide de frein (9). /6\

2. Dégager (suivant le cas) le cache-poussiere (10). ~ 10
3. Déposer le jonc d'arrét (2). /

4, Dégoupiller et déposer (suivant le cas) ['axe de fa tige de poussée {I). 2
5. Dégager :

- la tige de pousée (1) /’, MA/IVWWV ﬁ ﬁ

- la rondelle de butée (3),

- le piston (5) 8 7 6 5 4 3

- la coupelle (6)

- le ressort (7)

- le clapet (8).

Déposer la coupelle (4}, du piston (5).

MONTAGE

7. Engager dans
12 - le clapet (9),
- le ressort (8),

11 - la coupelle pr
Placer la ronde
10 8. Engager la tig

lindre.
(Véhicules équ

rondellte acier (

AP
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6. Nettoyer les pieces :

a) nettoyer toutes les pieces a l'alcool. A défaut ,
employer du liquide spécial pour freins, trés propre,
a I'exclusion de tout autre produit.

b} l'alésage du maitre-cylindre ne devra présenter
aucune trace de rouille ou de coups ;dans le cas
contraire, le remplacer. Sassurer que les passages
«a», «b» et «c» ne sont pas obturés.

c) immerger toutes les piéces dans du liguide de
freins.

le corps du maitre-cylindre :

incipale (7)

- le piston (6) muni de la coupelle (5).

lle de butée (4}).

Comprimer le ressort et mettre en place le jonc (3).

e de poussée. Poser et goupiller I'axe de ia tige de

poussée (suivant le cas).

9.Monter le réservoir (1) de liquide hydraulique sur le maitre-cy-

ipés d'un pédalier non suspendu). Intercaler un

joint cuivre (10) entre le maitre-cylindre et le réservoir, et la

I 1) entre la vis-raccord (12} et le réservoir.

10. Mettre en place (suivant le cas) le cache-poussiére (2).
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REMISE EN ETAT D’UN MAITRE-CYLINDRE
A REALIMENTATION CENTRALE A CLAPET
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A r/
b c ! Les maitres-cylindres montés sur les véhicules équipés de freins a

2 tambour sur les quatre roues comportent un clapet de pression
résiduelle placé en « A ».
DEMONTAGE
| |
|. Déposer la goupille d'arrét du piston :

o Prendre un foret 3 mm de diameétre. Le serrer a ['étau en position
horizontale. Présenter le maitre-cylindre de fagon que le foret
s'engage dans la goupille (1). Tourner le maitre-cylindre dans le

3

sens des aiguilles d’'une montre et le tirer en arriere pour dégager
la goupilie.

2. Dépaser :

- le piston (2),

- le clapet (4) et son ressore (5),
e - le ressort {6).

3.Déposer les coupelles (3),4 l'aide de spatules en (aiton.

4. Nettoyer et vérifier les piéces :

Nettoyer toutes les pieces a I'alcool. A défaut, employer du liquide
spécial pour freins trés prapre,a ['exclusion de tout autre produit.
L'alésage du maitre-cylindre ne devra présenter aucune trace de
rouille ou de coups ; dans le cas contraire, le remplacer. S’assurer
que les orifices « a », « b » et « ¢ », du maitre-cylindre ne sont
pas obturés .Avant montage, immerger toutes les piéces dans du
liquide pour freins.
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>>> LES FREINS

Dossier

>>2>

MONTAGE
5. Mettre en place les coupelles neuves (3) sur le piston (2}.

6. Engager I'ensemble ressort {6) — clapet (4) et son ressort (5) —
piston {2} dans le cylindre (7).

Le piston (2) devra éwre positionné de telle sorte que les deux
encoches « a » et « b » placées 4 son extrémité soient situées
dans I'axe de symétrie du maitre-cylindre.

7. Comprimer le ressort et maintenir I'ensemble ressort — clapet
— piston a l'aide de I'outil MR 630-73/16.

8. Présenter une goupille neuve (1) dans son logement. La fente
« ¢ » de la goupille devra étre située dans le plan de symétrie du
maitre-cylindre et dirigée vers I'arriére de ce dernier.

9.Enfoncer la goupille dans son logement. Dégager I'outil MR 630-
73/16.S’assurer que Pensemble fonctionne correctement.
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REMISE EN ETAT D’UN CYLINDRE DE ROUE (avec coupelles)

1 2 3 4 S

4

3 2 1

-
|

DEMONTAGE

I. Déposer :

- les cache-poussiére (1}

- les pistons {2}

- les coupelles (3)

- le ressort (6)

Dévisser la vis de purge (5).

2. Nlettoyer les pieces. Utiliser de I'alcool exclusivement ou
du liquide de freins trés propre, a I'exclusion de tout autre
produit. Le cylindre ne devra présenter aucune trace de
rouille ou de coups: dans le cas contraire, le remplacer.

l,_,'t‘. G

vach

MONTAGE

3. Enduire le cylindre et les coupelles avec du liquide
spécial pour freins.

Placer dans le cylindre :

- un piston (2) muni d'un cache-poussiére (1),

- une coupelle (3).

- le ressort (6),

- une coupelle (3),

- un piston (2) muni d'un cache-poussiére (1).

4. Poser la vis de purge (5) munie de son capuchon (4).

. |ERNERER PICEN

- L2

‘ o e i 3

- [ L R

g
4 hoa T
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»>>> LES FREINS

>>2

REMISE EN ETAT D’UN CYLINDRE DE ROUE (avec joints toriques)

l 80 2CV Univers technique - Tome 3

DEMONTAGE

|. Déposer :

~ la vis de purge (1)

- les cache-poussiére (2}

- les pistons (4)

- le jonc d’arrét (5) (suivant le cas)

- les joints toriques (3), des pistons (4).

(Utiliser un fil de laiton A, aplati 4 une extrémité, pour dépo-
ser les joints toriques).

2. Nettoyer les pieces. Utiliser de I'alcool exclusivement, ou
du liquide spécial pour freins, tout autre produit entrainant
une déterioration rapide des piéces caoutchouc. Le cylindre
ne devra présenter aucune trace de rouille ou de coups ;
dans e cas contraire, le remplacer.

MONTAGE

3. Paser

- le jonc d'arrét (5) (s'il y a lieu). Orienter les becs pour
que le canal d'alimentation soit complétement dégagé (voir
figure ci-contre).

- les joints toriques (3} sur les pistons (4),

- les pistons (4) enduits de liquide spécial pour freins,

- les cache-poussiére (2},

- la vis de purge (l) munie de son capuchon (6).



(COURRIER

9 A ® . A ]
on ne s’'arrete jamais Mossieu !

Bon]our a toute I'équipe et bravo pour
votre revue trés intéressante et fort
utile...! J'ai besoin de vos lumiéres pour
une question de freins... J'ai bien lu votre
dossier sur le freinage (page 97), mais n'ai
pas trouvé la réponse 2 mon probléme,
que je vais essayer de vous soumettre de
maniére assez claire.

Jai une 2 CV Fourgonnette de la poste,
type AK série AP, mise en lIre circulation
en mai 1976. Elle était équipée d'un mo-
teur de 2 CV4, qui consommait autant
d’huile que d’essence ; f'ai donc changé
pour un 2 CV6, tout derniérement. Le
moteur 2 CVé ayant un carbu double-
corps, j'ai dli changer également le pé-
dalier... mais j'al laissé le maitre-cylindre
existant (simple circuit), qui fonctionnait
trés bien jusqu’alors.

Or, si je régle la garde de la pédale de
frein comme le préconise le construc-
teur dans la revue technique (1 @ 5 mm
de course a la pédale de frein), j'ai un
freinage excellent sur les premiers kilo-
métres..., si excellent que la 2 CV s'ar-
réte toute seule, les 4 roues blogquées,
la pédale de frein bloquée également en
position haute, au bout de quelques ki-
lométres supplémentaires (nombre de
kilométres tres variable), et impossible
de repartir ! Seule solution : desserrer
les 2 écrous des vis qui maintiennent le
maitre-cylindre (clé de |4), secouer un
coup, dévisser le contre-écrou de [a tige
qui pousse les pistons, et ¢a se débloque.
(Encore que je ne sois pas sir que ¢a
marche a tous les coups !)
Apparemment, avec beaucoup de garde
(pédale trés molle), le phénomene ne se
produit pas.

Est-ce une incompatibilité entre le
maitre-cylindre et le pédalier (qui
était monté avec un maitre-cylindre
double-circuit}, ou un mauvais fonction-
nement du maitre cylindre (clapet an-
ti-retour par exemple) ?

J'envisage de changer le maitre-cylindre,
mais ne sais pas quel modéle remon-
ter avec ce pédalier... 'ai potassé la re-
vue technique, et je m’apercois que les
compatibilités pédalier, maitre-cylindre,
freins... sont bien compliquées : par
exemple, si je mets un maitre-cylindre
double-circuit, qui a priori correspon-
drait mieux 4 mon pédalier, je crois com-
prendre qu’il n’y a plus de soupape de

pression résiduelle 4 I'arriére, et du coup
je devrais changer les coupelles dans les
cylindres de roues arriere ?

D’autant qu'il semble avéré que le mo-
déle de maitre-cylindre a changé en
octobre 1976, plus les tarifs de la piéce
allant de 40 a 150 euros, les différents
diamétres des tubes de freins... selon les
fournisseurs...il y a de quoti y perdre son
latin ! Sans compter :

I.Que je ne trouve aucune 2 CV type AK
série AP : ce sont soit des Type AK série
AK ou série B, ou des Type AZU série A
ou série B.

2. Que les AK ont normalement un 2 CV
6, et que la mienne avaitun 2 CV 4...
Jespére que vous pourrez répondre a
ces interrogations... car j'ai déja soumis le
probléme a des passionnés de 2 CV, mais
il faut avouer qu'ils séchent un peu.
D’avance un grand merci. Meilleures sa-
lutations.

> Pascal Paul

M REPONSE

Bien réfléchi & votre probiéme. Tout
d'abord, il faut préciser qu'avant les car-
bus double-corps, toute une foule de 2
CVé6 ont eu des carbus simple-corps qui
marchaient fort bien avec quasiment la
méme péche, pour moins de conso.Vous
auriez donc eu bien moins de boulot (et
de tracas !) en changeant la pipe et le
carbu de votre nouveau moteur 2 CV§,
En effet, vous pouviez alors garder sans
probléme votre vieux pédalier...

Ben, maintenant, le probléme : si, depuis
votre adaptation, votre 2 CV freine en
permanence, faut pas chercher loin : votre
tige empéche le piston du maitre-cy-
lindre de revenir & zéro, Mais vous avez
réglé la course..? Je pense plutdt que
vous avez cru régler ! Je m'explique :
méme s'il marchait bien, votre maitre-cy-
lindre doit &tre vieux et corrodé dans sa
partie la plus profonde, celle que les pe-
tites courses de fonctionnement normal
du piston n'atteignaient jamais ; {'absence
d'abrasion par le passage du piston les
a ainsi laissées se piquer tranquillement
mais srement. Vous avez probablement
voulu purger aprés la repose :alors, cette
purge aura malheureusement été ['occa-
sion pour le piston de s'aventurer plus
en avant sur ces zones inconnues et pé-
tilleuses. Il s'y est totalement ou partielle-

ment coincé, c'est-a-dire que son ressort
de renvoi ne parvient plus & le ramener
parfaitement au bercail. En bref, il ne re-
vient plus vraiment au zéro, mais sur une
position un peu plus avancée que vous
avez fatalement prise pour un zéro, lors
de votre réglage de course. Ainsi, soit
votre tige, au repos, I'empéche de reve-
nir & zéro, soit c'est le piston qui refuse
carrément de la rejoindre.

Peut-&tre m'objecterez-vous que vous
n'aviez pas ouvert le circuit et n'aviez
donc pas eu a purger ! Alors, I'analyse
est presque la méme : votre piston était
déja partiellement grippé et revenait
bien quand méme finalement a zéro,
mais pas d'un seul coup. Il s'attardait au
retour et marqualt une pause juste avant
datteindre le zéro, avec peut-étre l'aide
des vibrations de la voiture et du moteur.
Et c'est cette pause que vous avez prise
pour le zéro et, méme quand les trépi-
dations persuadent enfin le piston de
terminer son trajet, la tige, trop avancée,
est maintenant 1a pour I'en empécher |
Dans cette position, et méme si le piston
accepte ensuite de reculer encore de la
petite course que vous avez allouée, le
bocal n'est pas encore en communica-
tion avec le circuit Cela signifie que le
circuit n'est pas encore remis a 'air libre...
et donc que les michoires, méme si la
pression n'appuie pas vraiment sur elles,
n'ont pas reculé et frottent en perma-
nence sur les tambours. Résultat : I'en-
semble chauffe, se dilate et se met du
coup a vraiment frotter et freiner pour
de bon et cela de pire en pire...
Evidemment, si vous prenez du champ
en laissant un Jeu que vous croyez
énorme, parce que se référant a un faux
zéro, le piston finit bien par rejoindre
son vrai zéro et tout va mieux. La meil-
leure preuve de tout cela, c'est justement
que vous parvenez parfois a décoincer
en secouant. Donc, pas a sortir de la :
votre maitre-cylindre est grippé, soit par
nature, soit par la faute d'une purge. A
MON avis, vous pouvez trés bien garder
le méme modéle, mais neuf ou en bon
état. Et alors, en réglant dans les régles
comme vous avez fait, il ne devrait plus y
avoir de probléme, en espérant bien sir
que vous n‘avez pas été jusqu'a abimer
vos freins. A bientdt et tenez-nous au
courant.

Tome 3 - 2 CV Univers technique | 8 |



>>> RENOVER SON MAITRE-CYLINDRE

Freins S>>

Rénover .
son maitre-cylindre

Doit-on redire limportance vitale du bon fonctionnement du maitre-cylindre ?
Cette piéce a laquelle vous devrez peut-étre la vie un jour, vous allez la bichon-
ner comme il faut. Soit vous en mettez un neuf, soit vous le rénovez.
Voici la marche a suivre...

Débranchez la batterie. Pour faciliter accés,
vous commencez par démonter l'aite gauche
{clé de 19) et sa joue d'aile (clé de 8).

ous avons choisi un maitre-
cylindre du dernier mode-
le, celui 2 deux sorties avec

LHM (1981-1990). Coup de bol, il
existe un kit de réparation pour ce
modeéle, et c'est avec ce nécessaire
que nous allons vous montrer com-
ment faire de A & Z. Si vous souhai-
tez plus simplement changer le
maitre-cylindre, sautez la réparation
pour ne retenir que le démontage

Détendez le cible d’embrayage (clés de 16

et de 19). Déposez-le de la pédale d’embrayage.
¢ ta Nous avons vu cette opération dans le tome | Déconnectez le contacteur de STOP
et le remontage. de la compilation 2 CV Univers Technique. de la pédale de frein.
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Powr sortir le cable d'accélérateur : appuyez sur |z pédale, bloquez le cible
dans cetre position avec une pince et relevez |a pédale, le cdble sort tout
seul de son logement.

Enievez le bouchon du bocal et son filtre.

Aspirez le LHM avec une grosse seringue.
Attention, ce liquide est trés corrosif, alors
nettoyez en allant les parties souillées, ainsi que
la s2ringue (4 l'alcool) aprés usage.

Pour sortir le bocal, vous ['inclinez sur la droite
et veus le faites pivoter jusqu'a ce qu'il sarte. il
doit venir tout seul. Utilisez un chiffon pour les
derniéres gouttes de LHM.

Déconnectez es deux broches qui arrivent sur le bouchon du bocal de LHM.

Une fois sorti,ie bocal sera soigneusement
nettoyé avec de I'alcool en vue de sa
réutilisation a |a fin des opérations.

Avzc une clé de 8 ou mieux une clé a tuyauter de 8, dévissez les tubes avant
et arriére du maitre-cylindre. Pour les sortir, tirez les canalisations bien dans
leur axe sans les tordre, sinon...

Avec deux clés de |4, au chaix, dévissez les deux écraus des vis qui
maintiennent le maitre~cylindre sur le pédaller et sur le tablier.

Depuis I'habitacle, tirez dans I'axe
tout Pensemble. Quand vous arrivez
au passage de la canalisation des freins
avant, inclinez le tout légérement sur
la droite, continuez & tirer, ¢a vient
touc seul.

Pour extraire le gros du LHM du
maitre-cylindre, pompez sur la pédale
de frein, mais trés doucement pour
éviter que c¢a gicle, Munissez-vous

de chiffons pour les éclabaussures.
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~~> RENOVER SON MAITRE-CYLINDRE

Fireins >>>

B R ST S .
A Xt . K- Vool |
Vous allez maintenant séparer le maitre-cylindre du pédalier. Pour ce faire, Yoici notre nécessaire de réparation, Les petites taches de peinture verte sont
faites levier comme sur la photo et le maicre-cylindre sortira facilement. la pour indiquer que ces casutchoucs sont faits pour le LHM.

En retirant les caoutchoucs, vous verrez au fond du maitre-cylindre deux
Retirez les deux caoutchoucs qui font I'étanchéité entre le bocal petites entretoises qu'il va falloir excraire. Coincez un foret de @ 3 mm
et le maitre-cylindre. dans la gueule d'un étau.

Placez le foret sur la premiére entretoise et vissez a peine, histoire que ¢a Lors de I'extraction de la seconde entretolse, avec un doigt (fleche),
prenne, puis tirez comme avec un tire-bouchon. maintenez le piston en bout de maitre-cylindre pour éviter qu'il ne s'en aille.

Dégagez les deux joints
tubiques, un a chaque sortie,
avec un petit tournevis {(ou
une vis A placo). Sortex
maintenant les deux pistons Clés de 8, 14, 16 et 19 plates et & pipe
du corps du maitre-cylindre. Pince

Tournevis
Etau - Foret de © 3 mm
Petit tournevis > Marteau
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Trempez les caoutchoucs neufs dans du LHM neuf. Otez un a un les joints

Voici votre maitre-cylindre entierement démonté. Nettoyez toutes les piéces en caoutchouc et remplacez-les au fur et & mesure car ils ne sont pas tous

a I'alcool (sans en retirer encore les parties en caoutchouc) et vérifiez bien le identiques. Aidez-vous d'un petit tournevis pour le démontage et le

corps intérieur du maitre-cylindre : il ne doit y avoir aucune trace de piqares remontage. Attention au sens de montage et ne les marquez surtout pas avec
de rouille ou de coups. le tournevis sinon... C'est assez raide a mettre, soyez patient ct ayez du soin.

Enduisez bien lc corps intérieur du maitre-
cylindre avee du LHM neuf. Introduisez le
premier piston le plus court des deux avec le

Mettez en place I'entretoise en I'enfongant

ressort le plus long. Positionnez le piston légerement. Comprimez le ressort avec un Enduisez les joints de LHM neuf et

comme sur la photo car {'entretoise vient se tournevis et finissez d'enfoncer a fond remontez-les soigneusement avec un petit
placer dans Ia fente pour stopper le I'entretoise avec un petit marteau. Répétez tournevis pour placer correcterment la lévre
débattement du piston lors du freinage. cette opération pour le second piston. du jont dans sa gorge.

feplaces lo maitre.
cybindre sur lo pedalier
sans oublier do maortre en
place la tige qui pousss
los plstons.

ruodunes ot ceux jong
whigues ents du LHM
nof dang leur logomere

A ¢o stade, 1) sulfif de remooter Jo tool ex seay inverse, de remplir
I¢ hocal de LUN neuf ot de prrger ln babé comme hous Mavony lndigué
dans un sutre srticke paru on page 129
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>>> I'Iécalll'qlle

Faut-il pendre
la crémailléere ?

Quand on tourne le volant sans y penser; il se passe plein de choses sous le
capot. Il serait temps de penser un peu a cette crémaillere si souvent négligée.
Remise a neuf.

DESSIN TECHNIQUE CREMAILLERE PREMIER MODELE

Ce qui change surtout avec le modéle le plus récent, ’est le petit ressort sous la barre de direction.

s i votre 2 CV dans un virage donne des secousses assez
vives dans le volant en passant sur des nids-de-poule, si
dans un virage elle a tendance & tressauter comme si elle ri-
pait vers I'extérieur, c'est que |a direction en a un bon coup
dans Paile. D'ailleurs, une petite confirmation au contréle
technique vous permettra de vérifier cette usure. Refaire sa
direction de A 2 Z est une tiche en plusieurs étapes, nous al-
lons commencer aujourd’hui par la crémaillere, le morceau
le plus costaud. Coup de chance, il existe un kit crémaillére
qui va nous permettre de vous montrer comment refaire a
neuf cette piece essentielle a la bonne tenue de route de fa
2 CV.Nous avons supposé que vous saviez déposer ['essieu
(4 boulons seulement, nous en avons déja parlé} pour tra-
vailler 2 I'aise sur un établi. Commencez par réunir 'outillage

et le petit matériel dont vous aurez besoin (voir plus loin).

DESSIN TECHNIQUE

CREMAILLERE DERNIER MODELE

I - Guide de rotule - 2 - Ratule de guidage de cré-
maillere - 3 - Rivet de rotule de guidage - 4 - Ressort de
maintien des rotules - 5 - Sigges de rotules - 6 - Ecrou
! de butée - 7 - Rotule - 8 - Entretoise du ressort des ro-
tules - 9 - Cache mobile des rotules - 10 - Dé de guida-
ge des rotules - 11 -Vis - 12 - Glissiére du cache mobi-
le des rotules - |3 - Plaquette caoutchouc antibruit - 14
- Ecrou Nylstop - 15 - Arrécoir
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Mécanique >>>

>>> FAUT-IL PENDRE LA CREMAILLERE 2

Le kit se compose de
deux rotules, de leurs
sieges, d'un ressort,d'un
bouchon, d'une goupille,
d'une protection
caoutchouc ant-bruit et

pare-poussiére, de deux
dés et enfin de deux
écrous Nylstop.

Avec un outil tranchant {ici un tournevis) et un marceau, virez le caoutchouc
Avec une clé i cliquer {douillz de 17}, desserrez les deux écrous antibruit qui enserre les deux rotules. Cela va permettre de positionner
de queue de rotule (normalement ce sonr des Nylstop). I'arrache-rotule sans difficulcé.

Défreines I'écron en retirant la goupille, mais
goup
pas d'angoisse, il N’y en a pas toujours...

Positionnez |'arrache-rotule comme le montre Dévissez er dépasez I'écrou de maintien du . ' ] . :

la photo. Serrez de fagon 3 désaccoupler le bras ressort du guide de crémaillére avee I'outil = 2. o _

de direction de la rotule. Une fois déemontés, maison  une douille avec un plat épavlé Négagez le ressort et te guide. Nettoyez 2
repérez les bras droit et gauche, vous évirerer soudé C'esc le plat qui devisse, dong le I'essence et gardez précieusement ces trois

un réglage au remontage. diametre de Ja douille n*a pas d'importance. pieces car elles ne sont pas fournies avec le kit.
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Aprés avoir défreing les tétes des quatre vis de Ja glissiere
{wrois vis d'un coré et une de l'autre), dévissez-les cntierement.

Enlevez les dés de guidage des deux rotules.

Dégagez I'ensemble cremaillére de la traverse d'essieu.

Voicl Js systéme de fa crémaillére démonté ot qul va nous servie
de rifirance tout au long de cot article, Les numéros entre
parenthéses qui suivent les pieces sur les légendes des photos
sulvantes correspondent & ceux de cette photo

1-)‘,(' ::
N "

T

S o
. —— Pt s = -
- . . .

S
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>>> FAUT-IL PENDRE LA CREMAILLERE 2

Mécanique >5>

Mettez vos gants de Fantomas et déplacez la
crémaillere (D} dans 1a position de la photo,
en butée a ['opposé des deux trous (H) de la
photo 11. Repoussez le siege {7) a l'aide de la
rotule {B}. Dégagez Ja rotule (B) du tube de
crémaillere {C).

Déposez la goupille (1) en bout de crémaillere Deévissez a l'aide de [‘outil-maison [‘écrou
avec une pince a bec. de butée de rotule {2}.

Sortez la crémaillére (D) du ube (C).
Deégagez la rotule {A).

Dégagez le sitge de rotule (3).
Dégagez le siege de rotule {4).
Degagez le ressort (5.

Dégagez |'entrelaise {6).

Dégagez le siége de rotule {7}
Dégagez le siege de rotle (8).
Dégagez I'enlreloise [9).

Dégraissez lo ccémaillere (D) et le tube
[C). Véritiez le rivelage de la roivleguide
[K). Graissez copievsement ces piéces

Vous procédez maintenant au remontage. Placez 3 V'intérieur de (a crénmaillere {D} I'entretoise (9),le
1 siége (B}, le 2¢ siege (7), le ressort (5) et 'entretoise (6), le 3* sicge (4), la rotule (A}, Positionnez la X
crémaillére dans fe tube comme sur la photo — attention, les 2 trous (H) sont a l'opposé de la avant remoniage [lf’ mieux est encore la
crémaillére. Posez la seconde rotule (B) et le siege (3). graisse marine, mois elle est chere).

Vissez et bloquez I'écrou (2) de la butée de
rotule avec 'outil-maison et desserrez
maintenant I'écrou d'un sixiéme de tour.Vérifiez
que les rotules s'articulent sans poinc dur, ni trop
de jeu. Mettez en place la goupille (1). Rabattez
ses branches sur la crémaillére pour qu'elle ne
frotte pas dans le tube {C).

- ” L
Pefit matériel
- essence de neHayage

- gants de Fantémas
{verts ¢’est mieux}

- graisse vniverselle

Outiiliage

clé a cliquet {doville de 17)

: v :
tournevis « marteau ——
arrache-ratule - un ovtil-maison Graissez copieusement les dents de Ja crémaillére. Intraduisez tout le mécanisme

> pince @ bec > pince-étau dans V'essieu. Faites tourner le pignon de crémaillére de fagon a faire prendre la

denture de crémaillére sur la denture du pignon.
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Positionnez les dés sur les queues de rotules. Remettez en place le cache-
mahile préalahlement graissé, puis la glissiére. Posez les arrétoirs et les vis. La
crémaillere doit se déplacer librement. Freinez les vis par les arrétoirs.

Graissez |e giide er introduisez-le dans son logement. Pasez le ressorr et
vissez |'écrou pragressivement. Le déplacement de la ¢rémaillére doit se
faire sans sentir le passage des dencs. Freinez I'écrou si hesoin est (les
essieux ne sont pas rous troués pour le passage d'une goupille).

Remettez le caoutchouc antibruit. Dégraissez les cénes de queue de
rotules. Mettez les barres de direction que vous avez repérées en place.
Serrez les écrous Nylstop a 4 kg. (Aidez-vous d'une pince-étau si la rotule
se mer 4 fourner.)

Voila, vous avez terminé,
il ne reste plus qu'a remonter

le tout et partir en balade.

COURRIER

a ma direction

Bonjour o grand X-pert... Je vous reeécris pour la solution
a ma direction qui claquait... Elle ne claque plus ! Aprés
diverses vérifications conseillées dans 2 CV X-pert n° 6 (sauf
les axes de pivots que je Wai pas vérifiés), tout avait I'air OK...
Je me suis donc résolu a redémonter mon train avant, et ma
crémaillere, et & en remonter une autre en bon état avec son
guide, 'ensemble étant quasiment neuf... Et |a, miracle ! Plus
un bruit, plus de *“clac” ni a droite, ni a gauche, ni a chaud ou
a froid ! Comme quoi j'étais un peu trop sir de ma cré-
maillere d’origine, qui en fait avait un peu de jeu au niveau
de sa rotule-guide... En tout cas, merci aux différents mails et
coups de fils que j'ai eu suite a la parution de mon courrier,
c’est chouette de voir la solidarité deuchiste a I'ceuvre ! Jai
une autre petite question, concernant cette fois les joints Spi
de vilebrequin et leur position par rapport au plan de car-
ter (théoriguement 0,5 mm max d’enfoncement). Le carter
étant “chanfreiné” au niveau de 'emplacement du joint (sur-
tout pour le joint arriére), faut-il que le joint affleure le “vrai”
plan de carter, ou faut-il qu’il affleure I'arréte la plus profonde
du chanfrein du carter (donc qu'il soit un peu plus enfon-
cé..) 1 |e n'ai pas réussi & savoir, méme avec 2 CV X-pert
n° 2, pourtant bien utile. Du coup, j"ai des doutes sur la lon-
gévité de I'étanchéité de mes joints, montés a la limite de
l'aréte la plus profonde du chanfrein... Merci pour votre ré-
ponse et longue vie a nos bicylindres adorés !

> Frangois Merliére, Trélazé (49)

eylephe@wanadoo.fr

B REPONSE

Grand merci pour la mise au point concernant la direction.
Cest ce que jappelle une attitude de “lecteur classe”, car
certaines personnes, une fois leur probléme résolu ou leur
erreur révélée A leurs yeux, ne sont plus aussi motivées pour
en avertir ceux qu'ils avaient branchés sur la question. Oh, ce
n‘est pas méchant de leur part, c'est ou le manque de temps
ou un peu la flemme, mais le geste est apprécié lorsqu'il est
fait ! Et ¢a nous aide a avancer.

Pour le joint Spi, ce n'est pas un gros probléme : il ne faut
pas s'occuper du chanfrein pour le positionnement, mais ne
tenir compte que du plan extérieur. Et ne vous tracassez pas!
Ce n'est pas au millimétre prés. Si vous y tenez, placez-le
entre les deux, La pire bétise serait de I'enfoncer en creux
jusqu'a ce que le "nez” du joint touche le vilebrequin tout au
fond. Mais si vous enfoncez le joint un peu trop ou un peu
pas assez, rassurez-vous : il fonctionnera quand méme, tant
que vous étes sOr que toutes ses lévres intérieures sont bien
engagées autour du diamétre arriére du vilebrequin. Le plus
important, c'est qu'il ne soit pas trop de travers. Mais si vous
avez mis les vdtres au chanfrein, ce n'est pas bien grave, tant
que vous n'étes pas allé plus loin... A bientét.
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>>>LES PANNES DE L'ANTIVOL

Equipement

>>>

AL

Les pannes de Pantivol

Fort pratique contre les voleurs occasionnels, méme professionnels, I'antivol est aussi

la source de certains problemes. Décorticage.
PAR MARYLIN DELMAS - PHOTOS LAURENT BOURGENO

’5.-5 N peut casser 5a clé dedans (a qui ce
% J} n'est pas arrive ?2), il peut refuser
@ aussi teut bonnement la clé en se
bloquant, parfois il fait griller le démarreur,
bref, on peut en arriver a se demander s'il ne
faudrait pas s'en passer complétement ! C'est
d'ailleurs ce que font certains deuchistes
adeptes des raids par souci d'élimination des
pannes patentielles. Le démonter pour le
changer est un vrai casse-téte chinois pour
qui ne I'a jamais fait, mais nous allons vous
montrer que finalement ce n'est pas si sor-
cier que ga.
On voit dans tous les films américains les vo-
leurs tourner d'un coup sec le volant et cas-
ser Vantivol. C'est vrai avec pratiquement
toutes les voitures, sauf la 2 CV ! Quand on
tente de casser l'antivol d'un coup de volant
rapide, le Neiman ne casse généralement pas.
Le plus souvent, la bague antivol tourne au-
tour de la colonne de direction, usant les
dents de la bague antivol, le volant devient
trés dur (impossible de conduire comme ¢a)
et ¢a s'arréte [a, e voleur n'a plus qu'a trou-
ver une autre proie. Bon, comme tout n'est
pas parfait dans notre monde, bien sar qu'il
existe une solution pour neutraliser ['antivol,
mais ne comptez pas sur nous pour vous la
révéler..
Pour cet article, nous avons renversé une
caisse de 2 CV histoire de faire nos photos
plus facilement {2 cause du lumbago du pho-
tographe...), mais vous travaillerez normale-
ment vatre voiture sur les 4 rouves.

Is de dépa

Commencez par débrancher les
trois fils sous I'antivol et repérez-
les pour le remontage final.

Démantez avec une clé plate de 7 mm la vis
de douille de protecrion de I'antivol.
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Vaus avez libéré (a douille de protection de
I'antivol. A ce stade, il y a deux solutions :soit
vols canservez cecte pigce pour le nouvel
antivol, soit vous la changez (une douville neuve
est livrée avec {'antivol neuf} et, dans ce cas,

il faudra retirer la colonne de direction ce

qui fera 'objet d'un article futur,

| - Ecrow autocansant
1 - Comiregingue

5 - Bague assuinbiae
'l

«Yie
Douife da protettion

& - Tenbour contactme
7« Boitier de contacrear
Vi
¥ Cole
16 - Exsime
1)+ Resioer
11~ Embout
17 -Va

Avec une clé aléne de 5, vaus desserrez la I™ vis
des demi-bagues de blocage de I'antivol par la
lumiére (le tron) que monrre nocre photo.
Tournez ensuite le volant pour amener la
secande vis face 3 la lumiére, vous |a desserrez.
Et faites glisser les demi-bagues encare
accouplées le long de la colonne.



>

Le roi de I'évasion Houdini étant mort, nous
sommes dans un monde de brutes ou Ja

Sur ce montage d'origine, la fléche indique un Ne révez pas, placé comme c'est, avec une disqueuse régne en maitre...Vous aurez donc
&crou autocassang, ce qui signifie que lors de la pince multiprise il serait miraculeux que vous recours 4 une petite disqueuse pour couper
pose, par le vissage, les tétes ont été cassées. arriviez 3 desserrer les 2 vis... mais rien en deux parties ['étrier en U fileté, en fer rond,
Nous allons quand méme les retirer. n‘empéche de tenter le coup ! qui entoure intérieurement I'antivol.

Yoici I'endroit précis ol couper lautre c6té de
('antivol, Suivez bien les traits de coupe montrés
sur nos photos, c'est important,

Vous devez conserver cecte pigce. Il s'agit
d'une entretoise. |l existe aussi des cales
d'épaisseur, |, 2, 3 c'est selon, mais I'antivol neuf
étant livré avec une seule cale, si vous en avez Résulaat, I'antivol est sorti. vous voyez le fameux étrier en U coupé en deux parties.
plusieurs, gardez les vieilles pour le remontage. Pouah...Vous jetez tour ¢a !

Présentation de [‘antivol neuf
On vor ben les éordus
autocastart,
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>>> LES PANNES DE ["ANTIVOL

Equipement

>

Yous dévissez la petite vis qui maintient le cache
(clé de 7 mais normalement elle vient  la main).

Youe devitvet s ecnus 1UEOIRTEATTY
{normalement ils viennent eux aussi sans outil).

Pour parvenir a ce résultat, procédez ainsi : positionnez |'antivol (1) &
cheval sur le tube envelappe (2) saus le renflement dudit tube (il n'y

autacassants {8).

en a qu'un, impossible de se tromper). Mettez I'entretoise {3) en place.
Installez-la an les cales d'épaisseur (4), autant de chaque coté — ici naus
en avians besain de trais. Remerttez la plaque (5) ec las deux écrous

Vous enlevez cette plaque.

Yous serrez les deux écrous autacassants jusqu'a rupture
de la téte d'écrou (clé de || mm).

Vous faites gl sser les demi-
bagues sur la colonne de
fagon a les repositionner

camme sut la photo. Yous
serrez alterativement |es
deux vis de demi-bagues

de verrouillage de I'antivol
qui emprisonnent le tube
{clé aléne de 5). Le but est
d'obtenir un serrage
symétrique.1zi, en cours de
serrage, les detix "fentes” ne
sont pas encorz “identiques".

I 94 2CY Univers technique - Tome 3

Outillage

Clé de 7 plate

Clé de 5 aléne

Clé de 11 plate, ceil ov & pipe

- Pince multiprise {pour un miracle...)

Petite disqueuse + disque métal

Vous refixez |a douville
de pratection de l'antival
que vous aviez laissée
libre sur la colonne avec
la petite vis (clé de 7).
Ensuite vous rebranchez
vos 3 fils repérés et,

clé engagée, vaus faites
les tests de blocage,
déblacage et démarrage.
Place7 le double de la
clé en lieu sar.



COURRIER

COURRIER

Arrétez de tout dé !
rretez de tout demonter !

Le « clac » que Frangois entend lors-
qu'il tourne le volant de direction 2
gauche a une origine connue, C'est 'an-
tivol de direction « Simplex » qui en est
la cause. |'al connu ce probléme sur de
nombreuses 2 CV et il existe sur mon
AZ-KA actuelle, Je m’explique: contrai-
remene aux anciens « Neiman » que
on trouve sur d'autres voitures, sur le
« Simplex »,¢'est un ressort qui pousse
le deigt de blocage dans la giche qui
existe sur chacune des demi-bagues blo-
quées sur la colonne de direction. Lors-
qu’il fait chaud, les Silentbloc des paliers
de la colonne se ramollissent et, quand
on tourne & gauche, la demi-bague vient
« lécher » le doigt de blocage, surtout
si celui-ci est déja ancien, le mécanisme
ayant tendance a prendre du jeu. Et ¢a fait
« clac », clac qui raisonne dans toute la
colonne. La solution ? A moins de mon-
ter un « Simplex » neuf (bonjour la ga-
lere !) ou de tout démonter pour meuler
le bout du doigt de blocage (re-bonjour la
galére !),il n'y 2 aucun danger de blocage,
car sur les 2 demi-bagues d'origine existe
un usinage d’approche de chaque ¢oté de
la giche, et je n'ai jamais connu de cas de
blocage de « Simplex », contrairement a
certains anciens « Neiman ».Par contre,
si ce probleme persiste a froid, la il faut
intervenir :soit le mécanisme du Simplex
a pris trop de jeu, soit les demi-bagues
se desserrent et |la on risque un blocage
intempestif. Veici ma modeste contribu-

tion a cette superbe revue de mécanique
qu'est 2 CV Xpert. Ah, encore un petit
truc, pour les coupelles de ressorts de
maintien de garniture de freins contre la
flasque de freins 3 tambours, le meilleur
outil que jai trouvé pour la dépose-pose
consiste a utiliser un compas a pointe
séche de 200 mm. C'est ce qui s'avére le
plus pratique. Bien amicalement.

> Alain Sauvage, Le Havre (76), France

B REPONSE

Merci de nous signaler cette origine pos-
sible du bruit « clac » de la direction
dans l'antivol Simplex. Il est exact que ces
antivols sont parfois coupables de tels
bruits, pour les raisons que vous nous
expliquez si brillamment et avec tant de
précisions, Mais attention a ne pas étre
trop catégorique, Pas plus tard que ces
derniers jours, jai eu justement témoi-
gnage de quelqu'un qui, soupgonnant ce
que vous expliquez, a eu le courage de
retirer I'antivol pour voir.. et le « clac »
était toujours 1a | Outre ce que jai déja

La cle de la réussite...

our démonter une colonne de di-
Prection. J'ai, sur vos conseils, «mis le
contact». La clé ayant secondairement
été retirée du Neiman, je peux mainte-
nant la remettre, mais élle ne tourne pas...
Question : est-ce rattrapable ou le Nei-
man est-il & changer ?
> Jean-Luc Cardin
<jeanluc@cardinweb.fr>

M REPONSE

Je ne comprends pas bien votre ques-
tion, Qui vous a dit de metire le contact
pour démonter la colonne de direction?
La seule chose qui puisse étre com-
mode, c'est de mettre la clé juste pour
déverrouiller le blocage du Neiman, ce
qui permet daccéder plus facilement

aux petites vis BTR des coquilles de
verrouillage pour les déposer. On peut
cependant les démonter sans déverrouil-
ler (par exemple quand on a cassé ou
perdu la clé), mais c'est plus labarieux.
Mais en aucun cas, il n'est utile de mettre
le contact qui n'a absolument rien a voir,
Je ne sais pas ce qui est arrivé ensuite a
votre clé, mais normalement elle ne peut
sortir que de fagon normale, a savoir
une fois le contact recoupé. Si elle est
sortie en position normale neutre, elle
doit rentrer comme d'habitude et tour-
ner normalement, sinon c'est que vatre
Neiman a déja (ou préparait ...) un pro-
bléme totalernent indépendant de la ma-
nip de démontage de la colonne. Quand
on démonte la colonne, le Neiman reste

cité, on peut parfois accuser aussi le pi-
gnon d'attaque de la crémaillére en bout
de tube de volant, lequel peut avoir un
défaut de denture ou un jeu mal rattrapé
ou {peut-étre) un roulement défectueux.
Ce n'est donc pas si simple, mais, dans
le cas de Francois, vous avez peut-étre
raison. A lui, maintenant, de s'en assurer
(et au besoin, de nous en toucher deux
mats).

Autre sujet : pour les coupelles de main-
tien latéral des méachoires de frein, le
compas a pointe séche, je I'ai pratiqué ja-
dis et c'est pas mal, mais ¢a ne fait pas le
poids devant le petit outil tout béte que
j'ai congu il y a 30 ans et dont je ne peux
plus me passer depuis. Il s construit en
3 minutes et je vous en donnerai sans
doute la recette, quand il y aura la place
dans e canard. Encore merci et & bientst.

en place avec ses qualités et ses défauts,
et I'opération n'a pas plus d'effet sur [ui
que sur la serrure de votre coffre arriére.
Voila tout ce que je puis dire, mais sans
doute votre question a-t-elle été formu-
lée de fagon trop courte. ..

Il faudrait alors me la reposer de facon
beaucoup plus c¢oncise directement 2
jbarcat@hotmail.com, si vous n'avez pas,
depuis le temps, résolu votre probléme.
A bientét.
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>>> CHANGER LE CHASSIS

Meécanique >>>>

Changer le chassis

Article | :le déemontage complet

Nous avons traité cette opération en film sur le DVD n° 2, mais comme il est réservé
aux seuls abonnés, il nous a semblé évident - comme pour toutes les opérations - de
traiter ce sujet important pas a pas. Voici le pas-a-pas d’'une opération que tout
deuchiste chevronné peut étre contraint de mener un jour ou lautre.

Ll <

Otez le capot en le faisant glisser (atéralement. C'est plus facile 2 deux car ainsi il ne se tortille pas.

hanger un chissis n'est pas

une tache insurronrable. Au

" contrairg, la 2 CV étant un
gros puzzle en trois dimensions, ¢'est
méme plus simple qu'il n'y parait. Le
mieux est d'étre deux pour ce travail.
Ne commencez pas sans avoir réuni
tout I'outillage. Prenez votre temps —
normalement une journée suffit, voire
deux si vous faites un barbecue et que
vous pratiquez la sieste... On ne prend
jamais assez le temps de vivre... Bon
c'est pas tout, retroussez vos manches !
Et n"oubliez pas que pour de nom-

breuses opérations, il ¥ a deux cotés a
faire |

Auvparavant, vous aurez décroché {s'il y en a) le tube du lave-glace. Utilisez la chaleur de la flamme d'un briquet
pour ramollir le tube le cas échéant, mais ne mettez pas le feu a la voiture !
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Dévissez les 8 écrous qui vennent les 2 ailes (clé de 19):4 sur la potence
Daévissez les joues d'ailes (clé de 8) : trois vis, une sur l‘aile et deux de phare et 2 latéraux en bas de |a tdle d'auvenc, ec 2 dans le
sur le tabller. compartiment moteur,

Mettez des pratections caoutchouc
{chambre 3 air découpée) aux extrémités Déconnectez les fils de massa des clignotants
du pare-chocs avant. sous les ailes (selon modéle ou vransformation). Déconnectez les fils des clignotants.

Déconnectez ['avertisseur sonore que vous avez
dévissé avec |'écrou d'aile. Enlevez-le.

» Coffre de <lés a cliquefs [pefite et grande}
et douilles diverses {voir cidessous)

Sortez les ailes avec précaution en les inclinant
vers vous pour ne pas rayer (a peinture.

de dégrippant
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Outillage et petit matériel
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* Clés [en double parloisj de 7, 8, 11, 13, 14, 16,17,
18, 19, 26, 46 » Clé a tuyauter de 8 » Clé aléne de 5

« Briquet * Pince & bec ¢ Une chévre (béhhhh...)
* Poinle {d"humaur) » Burin ¢ Marlequ * Bombe




>>> CHANGER LE CHASSIS

Mécanique

g

Déconnectez les fils des phares cété droit.

Otez I goupille en bout de barre de réglage
de phares {pince a bec).

Déconnectez coté gauche tous les fils électriques du faisceau

Depuis I'habitacle, devissez la barre en tournant
la molette et tirez-la vers vous paur Ja rentrer
dans |'habitacle sans la sorrir,

compartiment moteur. Pas de panique, tous les fils sont repérés par couleur.

Deéfaites le faisceau qui est maintenu dans une
petire patte métallique sous le filtre 3 air.

INcoroecter les fis oy démarresr

CecdeBorde 1.
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Déconnectez les fils du maitre-cylindre {(selon modéle) Tirez le faisceau libéré sur le pare-brise et coincez-le
et les fils du régulateur (celui-ci n’est pas d'origine). derrigre les balais d'essuie-glaces.

Concernant les cables de chauffage, il existe
plusieurs méthodes, en voici une. Desserrez ? Core droit, desserrez 'autre arrée de gaine.
I'un des cibles (clé de 8). Desserrez l'arrét de gaine sans le sortir. Déverrouillez le petit ¢lips.

e

Dévisses Tecrau cu cable de stanor. Ge de § plate powr g
vt deo 3 ppe de B poor devinrrr ¥l vo ne faitos pas comme
¢a vous allez tordre le cible.

Dévissez |'écrou
de l'arrét de gaine
du starter (clé de
8). Sortez le cable
et mettez-le sur
le pare-brise avec
les autres.

Avec une pince 2 bec, sortez la goupille de verrouillage de I'axe
du cible d'accélérateur Sortez I'axe. Tirez le cable. Remettez
l'axe en place, puis la goupille (sur le cable ou sur le carbu,
histoire de ne pas les perdre).
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>>> CHANGER LE CHASSIS

Mécanigque >>>

O'un seul cdté seulement, dégoupillez la biellette Déclipsez {ou dégoupillez comme ici selon
du levier de vitesses. Remettez-la en place, ainsi transformation) I'axe du renvoi de frein & main Déconnectez le fil de masse sur la boite
que les rondelles en vue du remontage. et remertez les piéces en place. de vitesses {clé de |1).

Desserrez 3 I'aide de 2 clés de 16 et 19 (variable selon madéle de cible) le Depuns I'habitacle, avec une pince i bec, tirez le cible détendu vers le haut,
cable d'embrayage. Une fois détendu, on pourra le retirer facilement. levez la pédale et décrochez le cihle.

S b bodn de vimses, dévinses 1otalement
B v qul mintient |e cibls ile compeeur

(e da |1} Scrces In chble do soe lognment
ot rernettes Iy WS e piace,

Sortez le cable d'embrayag=.

Dévissez le cable de frein 2 main (un écrou er un conrre-écrou, clé de 11). Sur le maicre-cylindre, dévissez ie tuyau (clé & tuyauter de 8).
Sortez e cable. Répétez I'opération de ['autre coté, Scrtez le tuyau bien droir sans |e plier:
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Selon le modéle de maitre-cylindre, dévissez [e second tuyau de frein
Posez un bouchon quelcongue pour éviter les fuites de liquide de frein. avec [a méme clé a tuyauter, méme opération.

Sar i3 cainve, dévoover ler deus v de foation &
nyau de frein (che de By Comes on powrrat e
haigsnr sur B Calven. iy 1y 3 da grom risgues de
Sur V'étrier de frein droit, dévissez le tuyau I'abimer, surtout quand on sort le bloc-moteur
Sur la boite de vitesses, dévissez les 2 attaches de frein et sortez-le bien droit comme d'hab. boite (et quand on le remet). Aussi, est-il plus

de tuyauterie de frein (clé de [ 1). Clé de 8 a tuyauter. prudent de |e virer pour le protéger.

Devssar i3 conrection stre s hite § 00rmes of I Duysd reemddurs
pour les désolidariser. Deux clés de | | {ou |3 selon modeéle). Avec la pince 1 bec, défaites |'attache du soufflet caoutchouc entre cardans.

Tirez le soufflet coté roue (vous le changerez si nécessaire au remontage). Derriére la beite de vitesses, desserrez les vis de fixation de la boite sur
Puis répetez l'opération de ['autre coté, le Silentbloc sans les sortir. Clé de 17 {ou de |6 selon modéle).
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Le long de ks patedorme & Tavant gauche. se
o I naau d'sssenca avec un raccard
mitalligun, Défates e s Sur Tembout
méllique namant, remerex on peor bout do
LoyMU s vous aurva praslablament obieut
Avec vos mains sales, déviszez les fixations moteur sous la plate-forme. ) boulon de chaque coté, avec une vis {par exemple) pour ne pas voir
clé de 17 (ou |6 selon modéle). se vider votre réservair.

Dévissez |es trais vis de fixation de la potence de
phare, de chaque cté, puis les deux vis restantes
{une dessus l'autre dessous) de mzintien de
ferrure de pare-chocs.

Pour faciliter le démontage de
certaines piéces, vous devrez les
oindre de dégrippant en
bombe. Nous indiquerons plus
loin les pieces utiles a dégripper
par le mot « pschitt ».

Pour des raisans pratiques que nous verrons plus
tard, il est fortement conseillé de se débarrasser
des partes. Cammence7 par dévisser les vis de
charniéres du bas, caté intérieur sur caisse, puis
celles du haut, et sortez la porte {clé de 1 ().

Sy Sartez 'axe du caoutchouc (selon modgle)

Sortez le groupe matotracteur avec une chévre. Il doit lut aussi étee libre de toute attache. de maintien de la parte arriere.
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Avec une pointe, repoussez les petits rivets
plastique de soufilet coté portes. Les 2 CV plus
anciennes n‘ont pas ces soufflets de portes.

|
Une fois le soufflet dégagé, soulevez la porze
légérerent pour faire ressortir le petit embout ‘
plastique supérieur. Sur les modéles plus anciens,
on trouve a la place une piéce métallique et des vis. Reécupérez Fembout.

Soulevez b porte de male st fuces-W
ginzer Ntéralenent.

= Déwverroullet | banguette artiden (3ol Loenirs
Avancez le siége a fond sur ["avant et sortez-le. | existe selon modéle une goupifle ici sur les cHtés, soit au centre selon Iige
sur te rail entre siége qu'il faudra retirer. de la voiture).

Sortez la banquette
arriére — mieux vaut
avoir les mains propres
et si possible étre aidé
par un second.

Sortez
les tapis
de sol.
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—y ‘- >
Dévissez les 4 vis qui maintiennent a l'avant et 2 ['arriére les pattes en caoutchouc du second
Sous laile arriére droite, dévissez le col ier du silencieux d'échappement (clé de | |}. Nous préférons sortir toute a ligne d'échappement pour
tube de remplissage d’essence avec un tournevis éviter son écrasement lors du stockage de la caisse (et puis il est vrai que, sur cette voiture,

et sorcez-le. il faudra changer les planchers...).

Dievivver au mivezs du brs srrese, e loog de Iy Dévasax 2w roveau du pyre<hocs (s jane g (1 =
plate-forme, la patte avant de maintien Ju tube de mairtien arriére du tube de sortie Pas la peine de prendre un air si constipé
de sortie d'échappement (clé de | 1}. d'échappement (clé de 11). pour sortir la ligne d'échappement...

e
3 -
[
Dévissez a présent toutes les vis qui
maintiennent la caisse a la plate-forme {clé .

de 1 1).Si certaines résistent, meulez-les vu Sous les caches en plastique noir, an trouve .
que vous allez jeter fe chissis... aussi 4 vis a defaire.

Déconnectez le cibie électrique de la jauge
a essence.

Allez sur la colonne de direction, Dévissez

N'oubliez aucune vis, et dévissez aussi les ceintures de sécurité... (clé de 7). la ol scalliue d cection. Clé de 7
a plaque métallique de protection. e 7,
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Avec 1t o wibre e S5 denserrez e 1 derre- Err s o la caloning de drucsion, divtaee ln ' - -
coquilles. Quand vous tirez la direction, elles boulon de maintien. Clé plate de |1 et clé a Tirez la colonne de direction. Sortez-la par le
glisseron, libérant (a colonne. cliquets et douille de 1. haut de la caisse.

Une fols le parechoca retrs {puitgue vaus e
delyc routes les vik), ccoupezavous du systeme
l_'(‘ {"ll’—,"'. (s B~ )‘.ll' Lol :‘ﬂv ANt . Jlul v
€l 3 cliguec ot dowlle de |

Deéniszer los tron vis de by plaoe de proeaction en bout d'essieu
Dévissez la bride du tuyau de frein (canafisation arriere). Clé de 1 1. (elle fait également support d'amartisseur avant). Clé de 14.

A

Pschict. Détendez les pots de suspension . MRS N N o ;
{voir cet outil en page 39). A laide de la pince a bec, dtez une goupille du couteau de suspension et retirez le couteau.
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Mécanique

Al'ade d'un burin et d'un marreau. repoussez les arrétoirs Dévissez les 4 vis de fixation d'essieu avant (2 de chaque coté).
de vis de fixavon d'essieu avant. Clé de 17 Enlevez I'essieu complet.

Pschitr. Demonter les burcirs de bras d'essieu. Pschitt. Déemontez |'écrou arrizre de I'amortisseur
Clé de 17. avant. Clé de 19 (on |8 selon modéle). Sortez I'amortisscur.

Démontez Ia canalisation a-riére de frein
avec la clé A tuyauter et tirez-la bicn droir Dévissez les vis du renfort de fixation de ceinture Deégagez le fil de jauge de sa languette métallique.
pour la dégager: (sur réservoir er selon modeél2) Clé de 11, Sortez le renfort de fixation de ceinture,

Deébranchez le tuyau d'essence. Devissez le réservoir @ 2 vis, clé de | 1.

- " _
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Démoncez les supports de pare-chocs arriere. Récupérez la patte et le caoutchouc de fixation Dévissez les fixations de ceinturcs avant.
Cléde 11, du tube de sortie d'échappement. Cle de 17.

. — Pschitt. Debloquez le gros écrou extérieur
Dévissez les glissiercs de siéges avant. Clé de 1 1. Dévissez complétement les embouts de tirant. du pot de suspension. Clé de 46.
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Pschitt. Dévissez le gros écrou intérieur du pot de suspension

en maintenant le tube pou- que I'ensemble ne tourne pas. Clé de 46. Sortez le tube et tirez a rebrousse-poil le soufflet pour le sortir du tirant.

Pschitt. Procédez aux mémes opérations a l'autre ’ <
Sortet = pot par Fwvant, w reiirn comme ko montre nos photos
extrémite du pot de suspension. _ P o " :

Retirez la protection caoutchouc de la Durit
d’essence a arriére car sinon Je tuyau ne
Démontez les 4 supports J'amortisseurs. passera pas dans le trou du chassis (avec passe- Retirez le tuyau d'essence en le déclipsant tout
Cle de 26. fils que vous devrez récupérer). au long du chassis.

Retirez & présent le tuyau de ireir lui aussi clipsé - Cette plate-forme éaait bien pourrie ! Dans le
le long du chassis. Détordez-le zvec précaution prachain article, nous verrons le remontage sur
pour pouvoir le sortir dans ['axe du chassis. la plate-forme neuve de tous les organes.
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COURRIER

Peut-on remplacer un chassis 2 GV 6

par mm 2CV4

Bonjour. Je suis en train de remonter
une 2 CV 6 sur un chissis de 2 CV
4. Mon probléme est que je me suis ren-
du compte qu'il n'y a pas comme sur le
chissis de la 2 CV 6 les 4 trous pour les
vis qui fixent le bras de frein a main. Est-il
donc quand méme possible de poser un
bras de frein & main de 2 CV 6 sur un
chassis de 2 CV 4?

Merci de votre réponse et je ne manque-
rai pas de me réabonner a votre revue
trés indispensable. Merci encore.

> Patrick Boulmé
patricl.boulme@neuf.fr

B REPONSE

En effet, les anciennes 2 CV 4 et 6 d'avant
1981 avaient des freins tambours 3 avant
et leurs chdssis €taient donc équipés du
levier double ancien modéle de frein a
main, fixé derriere la 2° traverse de chas-
sis (celle qui est sous la boite de vitesses).
Avec I'équipement freins a disques, pour
notre malheur, Citroén a changé cela,
alors que I'ancien levier (bien plus cos-
taud et moins encombrant) aurait fort
bien pu s'adapter.. Ce grand levier a
double action a donc été supprimé, Sur
votre chassis de récup, il vous faudra dalil

leurs, vous aussi, I'enlever impérativement
(sinon il génerait pour la suite), en faisant
sauter les petits rivets qui retiennent en
place ses bagues de pivotement logées et
bien cachées derriére la traverse. Ce le

vier est remplacé par un levier bien plus
fréle qui se fixe, cette fois, non plus a I'ar-
riére, mais sur le dessus de cette méme
traverse, juste a gauche de la bofte de vi-
tesses. Et évidemment, sur votre chassis
de 2 CV 4,il n'y a pas, a cet endroit, les 4
pas de vis prévus pour le recevoir.

Ce n'est pas un trés gros probléme : il
faut juste un peu de doigté. Vous pouvez
acheter des écrous-implants ronds de
diameétre 6, sortes d'écrous prisonniers
qui se montent comme des rivets pop
et qu'on trouve dans toutes les grandes
quincailleries. Attention : les chevilles
a placo, qui sont un peu congues sur le
méme principe, ne conviennent pas ! |
vous faut aussi, si possible, une pince spé-
ciale pour fixer ces implants et elle colte
plus cher que les implants... (Si vous n'en
avez pas, il y 2 un moyen de s'en passer
que je vous expliquerai a la fin de cette
réponse.)

?

» - -

Procédure soignée de montage

1) Sur le chassis 2 CV 6 {que vous aban-
donnez), débarrassé du levier que vous
voulez transférer, prenez une empreinte
précise des trous de fixation et de la
zone environnante, par exemple avec un
carton bristol. Prenez aussi, par sécurité,
des mesures précises des coordonnées
des 4 trous par rapport a des points de
reperes choisis. Le but est de retracer
sur votre “nouveau” chassis, en imitation
et avec le plus de précision possible, le
centre de ces 4 trous. Contre-vérifiez
bien en comparant avec l'ancien chissis
et, si c'est OK, pointez-les au pointeau,
puis pré-percez-les avec un petit foret
genre 2 ou 3 mm.

2) Avec un pied 3 coulisse, mesurez le
diamétre extérieur de vos implants (je
crois que c'est 9 mm pour des implants
a ecrous de 6 mm). Elargissez, avec grand
soin, vos 4 trous a ce diamétre,
ATTENTION : si vous le pouvez, em-
péchez votre foret de s'enfoncer aprés
avoir traversé la tole {(en enfilant par
exemple, autour du foret une entretoise
un peu plus courte que lui). En effet, pile
sous vos trous, comme par hasard, passe,
serti horizontalement dans la traverse, le
tube de guidage de I'ancien cable de frein
a main.Votre foret, s'il dépasse trop, peut
glisser dessus, étre dévié de force et ova-
liser votre beau trou ! Eh oui ! C'est ce
qu'on appelte vulgairement Ja loi de 'em-
merdement maximum... Donc, méfiance!
Percez doucement et bien droit pour ne
pas excéder ce diamétre : les implants
doivent rentrer dans les trous avec un
tout petit peu de difficulté, mais sans for-
cer ni nager. Rassurez-vous, si vous avez
eu Ja main un peu lourde et qu'ils nagent
légérement, ce n'est pas une catastrophe
et vous pourrez les sertir quand méme,
mais l'idéal est qu'ils s'y laissent enfoncer
doucement par un maillet. Il faut les en-
foncer jusqu'a ce que la collerette finale
bute.

3) Si vous avez la pince, utilisez-la pour
les sertir; sinon utilisez la procédure de
rechange qui suit {utilisable par n'im-
porte quel bricoleur soigneux).

Procédure de rechange pour le sertis-
sage d’un implant

Procurez-vous une vis de diamétre 6 de
longueur moyenne (sans impertance) au

pas de {00 et a téte hexagonale de 10
(les plus courantes), avec un écrou du
méme type. Prenez également 2 ron-
delles assez larges pour la méme vis et
fournissez-vous (ou confectionnez) d'une
petite barrette de tdle assez longue {une
douzaine de centimétres par exemple)
sur une des extrémités de laguelle vous
percez un trou de diamétre 6,5 mm.

- Sur la vis de 6 en question, enfilez dans
I'ordre : F'écrou, une des rondeiles, la bar-
rette percee, l'autre rondelle, et vissez
I'mplant sur le nez de la vis, collerette
vers la vis, jusqu’a ce que la vis le traverse.
- Engagez l'implant {équipé de sa vis avec
tout I'équipement cité) dans un des trous
percés dans le chassis. Au besoin frappez
légerement au maillet pour l'enfoncer
jusqua la collerette.

Approchez ensuite I'écrou en le des-
cendant, jusqu'a prendre en sandwich
Fempilement des rondelles et de la bar
rette.

- Arrangez-vous pour que la barrette
bute sur un obstacle quelconque, qui
'empéchera de tourner,

- Prenez deux clés de 10, dont au moins
une plate.

- Avec l'une des clés de |0 (modéle indif-
férent), tenez la téte de vis pour l'empé-
cher de tourner.

- Avec lautre clé de 10 (plate), serrez
I'écrou vers le bas, en prenant toujours
bien soin d'immobiliser (en haut) la téte
de vis avec l'autre ¢lé et de bien appuyer
la collerette de l'implant contre la téle du
chassis : le serrage progressif de ['écrou
va"aspirer” le pas de vis de I'implant vers
le haut, ce qui va obliger sa partie située
sous la tdle, a gonfler et & s'écraser, ser-
tissant ainsi |'écrou-implant sur le trou
choisi.

- Une fois l'implant bien serti, déserrez
'écrou et démontez la vis de l'implant.
Limplant est en place. Vous pouvez re-
commencer pour les autres trous.

Les impératifs de |'opération sont triples:
pousser sur la téte de vis pour appuyer
la collerette de I'implant, empécher la
vis de tourner et serrer I'écrou en des-
cente.
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Changer le chassis

Article 2 :le remontage

-~

Nous avons vu le démontage, il est temps de passer a la phase du re-

montage. Pour bien faire, nous avons utilisé un chissis neuf galvanisé.

Voici le chassis neuf et toutes les piéces neuves ou récupérées que nous avons décidé de changer.

‘oubliez pas que presque cha-

que opération est répétée de

I'autre cdté du chissis, mais
gue naus ne yous en montrons qu'une !
Installez le nouveau chassis sur des tré-
teaux solides a bonne hauteur de travail
et disposez d'un bon éclairage pour ceu-
vrer en toute sécurité. Portez des lu-
nettes de protection et des gants quand
nécessaire.

Avant de reposer les éléments démon-

2 I 0 2 CV Univers technique - Tome 3

tés, veillez a bien les nettoyer, les déca-
per. les brosser (surtout les filetages) et
les repeindre si besoin est. Prenez des
photos lors du démontage car cela pour-
ra vous servir lors du remontage.

Les chissis actuels du commerce sont
des adaptables qui permettent de rece-
vair les freins a tambours ou 4 disques.
Ces chissis présentent quelques défauts
mineurs, tels des trous trop petits du fait
de la galvanisation ou mal placés parfois

7

ce qui oblige 4 agrandir les trous de cer-
taines pieces {levier de frein 4 main, glis-
siére de siége...}, mais ce n'est pas tou-
jours le cas,ne soyons pas trop alarmistes.
Travaillez  deux, c'est plus sympa, il vous
faudra environ une journée, pauses com-
prises, pour cette opération.

Nous ne remonterons pas les amortis-
seurs ici, nous vous expliquons pourquoi
plus loin. |



>

Commencez par poser les bouchens en plastique fournis avec le chassis et
qui bouchent les orifices réalisés pour le passage dans le bain de
galvanisation. Ces bouchons permettent aussi d'éviter de faire tomber des
écrous ou autres vis dans le caisson intérieur, ce qui entraine des bruits forts Repercez avec une méche de |0 mm tous les trous du pourtour du chassis
désagréables en roulant. car a galvanisation les aura rétrécis.

Posez les écrous aveugle qui re nplacent les

écrous-cage {mais ce n'est pas Jne obligation, si

vous ne disposez pas du matériel adéquat). Protégez bien tous les trous repercés avec une
Utilisez une pince a écrou-aveugle vendue dans le bombe de galvanisation a froid (an en trouve
Ebarbez a la Jime Jes trous de percage. coffret avec les écrous-aveugle. parwout).

s

Agrandissez avec une meche dz é mm les trous

Faites le passage pour les tirants des pots de de passage des canalisations d'essence et de Posez les fixations plastique des canalisations
suspension 3 l'aide d'une disqueuse munie d'un frein.Actention, on pose ces canalisations du cété d'assence et de frein. Utilisez un petic marteau et
disque trés fin (on udlise ici un disque usé de gauche er, sur les anglaises, ils sont cdté croit (les un chasse-gaupifle paur pousser le petit clou en
trongonneuse a air). trous existent dailleurs). plastique.
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Nous sommes sur I'arricre gauche du chissis,
avant I'essieu. Posez Je passe-fil qui sertala
canalisation d'essence. En cas de besoin,
agrandissez ici aussi lc trou avec un forer ou une
queue-de-rar.

' , /

Graissez le: passe-fil neuf au téflon en bombe.

16

Posez la canalisation de frein en Ja meetant dans
le logement du bas des fixations plastique. Suivez
bien cette indication, c'est important. Le
caoutchouc de protection se place comme ici a
cet endroit, c¢ qui vous donne un repére pour
l'inseallation du tube de frein.

1

Placez un fourreau de prorecrion caautchouc de la canalisation d'essence qui ira se positionner au méme endroit que sur I phom n® 15. Ne lésinez pas.au point
ol vous en étes, et change le wbe de canalisarion d'assence et rotites les Durit si besoin est. vous éviterez ainsi bien des pames futures {prise d'air. furces...).

Raccordez un petit bout de Durit caoutchouc
neuf a "exerémite arriere da Ia canalisation
d'essence qui se raccordera sur le réservoir.

Deévissez a la clé de 22 les vis qui obturenc Jes
axes des amortisseurs.

Graissez 3 a graisse universelle les axcs des
amortisseurs.

Posez la rondelle de pratection comme ceci.
Attention, elle 2 un épaulement intérieur qui doit

Remantez les axes a la clé de 26 se positionner sur la partie écrou de l'axa.
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Préparez la rondelle qui ira se placer aprés le
tmontage dec amortisseur et vissez A la main
I'ecrau. Amsi vaus éres prét pour cette opératian
ulténcure Voyez ol vous devez graisser également
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Préparez le pot de suspension en plagant les coupelles (ici en rouge} et I'ecrou
de chaque coté. Placez-le en commengant I'arviere {la ol il n'y a pas d'ouver-
tre laterale). Attention, il ¥ a2 un sens de montage (et |cs tiges filetées ne sont
pas de la méme longueur), il est marque AY pour avant du véhicule sur le pot.

Graissez 4 fa graisse universelle aprés les avoir
bien nettoyés (si vous ne les changez pas pour
du neuf) {es embouts de réglage pour pot de Enquillez sur l'avant I'embout de réglage dans la
suspension. tige filetée. puis dans le logement du chisais. Méme opération pour larriére du pot.

Tournez I'embout de réglage i a main pour le visser provisoirement sur Graissez a la g-aisse universelle le filetage extérieur de I'embout de réglage
I'écrou (fleche}. du pot.

Il y a deux ecoles ici, soit
mectre de la graisse {ce que
NOUS Préconisons), soit ne rien
mettre pour ne pas retenir la
poussiére, mais de toute fagon
elle s’y fixera quand méme...
Nous pensons que la graisse
au contraire peut empécher la
pénérration de la crasse.

A la clé de 46, blaquez I'écrou. L'expérience nous
indique que le filetage qui dépasse du support
doit étre égal de chaque ¢dté du pot {mais pas de
panique, cela n'a pas une influence considerable).
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Vaila ait nous en sommes et vous voyez bien le Apres avoir bien décapé la tigs filerée (opératian Le pare-poussiére est en place. Normalement, i)
AY que nous avons repeint en blanc qui guide le a faire bien avant de poser le pot natrellement). n'est pas riaintenu, mais on peut le ligaturer avec
sens de montage du pot. graissez-la et enfilez le pare-poussiére neuf. un petit Rilsan en plastique {pas un Serflex, ni un

Ligarex ca- vous le hlesseriez en I'écrasant).

Sur I'arriére du chissis, la cU se fixe le premier caautchouc de maintien de Pasez les hutées caourchonre {au patin rebond’ de bras du train avant, mais,
I'échappement, placez dans son logement le petit tampon caoutchauc que ure fois encore, agrandissez le trou si nécessaire avec une méche de 13 mm
vous anre? récupéré sur Pancien chissis can, pour instan, il n2 semble pas ou 4 la lime queue-de-rat.Vissez 4 la clé de |7,

avoir été r2fabriqué.

Astuce : Cette butée est faite d'un socle, d’'un tampon caouichouc et d'une vis filetée. Celle-ci tour-
ne parfois dans son logement, Sortez le tampon caoutchouc, soudez d'un point ou deux la vis et re-
montez le tampon caoutchouc (pas trés facile), ainsi la vis ne tournera plus en cas de démontage.
Autre solution, si vous disposez d'un pistolet a air, un petit coup sur l'écrou et les 8 kg de pression
auront vite fait de le débloquer sans que la téte de la vis n'ait le temps de dire ouf.

Graissez la cale d'épaisseur se trouvant sous l'essieu arriére. Cela permet
d'éviter une oxydation entre le galva et I'alu de la piéce Voyez le técon de
centrage (flache jaune) qui se place dans le trou idoine (fleche rouge) entre
Rabattez le long du tampon la parte du chassis au marteau sars forcer. les deux vis d'essieu.
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Posez I'essieu arriére en placant les ergots dans les trous de centrage des
Placez la piéce selon le sens indiqué sur la photo. cales d'épaissear (fleche).

Voici comment I'essieu arriére se retrouve une fois posé dans ses cales Grajssez a la graisse universelle les deux longues vis que vous aurez
d'épaisseur. soigneusemen: nettoyées auparavant bien siir.

Vissez A la clé de 17 les deux grandes vis.Avec une clé dynamcmétrique, Rabiurres & & pince grocodlin ins srdtory des vis (€ =n rout)
serrez 3 4,5 kg.

Vous allez remonrer le
réservair en plasrique. )|
est tenu  l'avant sous
I'essien par deux vis, Fleche
jaune, la cale d'épaissenr
ronde, Fleche hleue, la cale
plastique rectangulaire a

Fiwzz ensutre e
PRSArsON Sur
les covés on
commpngunt
Pt neepoior
I <o ertre b

bauts arrondis. Ensuire le pate gy
réservoir, puis, fléche verte, chisss o lo
PRV YO

{3 derniére cale mécal et la
vis de fixation.
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>>> CHANGER LE CHASSIS

v
v

Mécanique -

N'oubliez pas sur 'une des vis de placer le fil de masse de la sonde du Vissez 3 fond le réservoir de chaque coté. Clé de | 1.
réservoir.

Graissez les filecages pour un démantage
ultérieur facile. Rebranchez 3 cet emplacement le fil de masse. Rebranchez la rallonge du fil +.

Place? le U, cette pigce qui vient au-dessus du réservoir et qui serta la
fixauon des ceintures arriére. || est maintenu par deux vis de chaque ¢&té,
Branchez le tuyau d'essence {mettez une Durit neuve!) plus un fer plat araude. Clé de 14

- ‘
Serrez le cable électrique du + dans )z parte fixée Sartez le vieux joint tubique avec une vis Parker. Serrez A |a clé i myaurer de 8 le rube de frein
le long de 'arriére du U. Mettez-en un neuf. sur le raccord.

2 I 6 2 C¥Y Univers technique - Tome 3



Retournez au pot de suspension.Apres avoir
graissé la uge filetée, vissez a la main I'embout du
tirant. Le réglage se fera ensuite, alors ne serrez
pas trop loin sinon vous ne pourrer pas remettre
le couteau. Le mieux est de faire un montage a
blanc pour tomber pile {(voir photo 60 pour

comprendre migux

Graissez le couteau aprés lui avoir remis I'une
des deux pincettes.

L'embout orange etant a sa place, entrez le
couteau qui le maintient. Mettez alors en place la
seconde pincette i ['autre bout du couteay,

Reposez le train
avant. S'il n'y a pas
de cale alu comme
pour l'arriére,il y a
bien un ergo de
centrage qui se
place entre les deux
trous des vis du
train. Serrez les vis
et rabattez les
arrétoirs.

Remettez les
embouts de
tirant de
suspension
comme nous
Favons expliqué
pour l'arriére,
n'oubliez pas la
seconde
pincette.
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>»>> CHANGER LE CHASSIS

Mécanique

Remarque sur les amortisseurs.

Nous ne les avons pas encore installés car il est
judicieux de procéder & une vérification du ré-
glage de hauteur et, comme pour cette opéra-
tion les amortisseurs sont génants, nous les
monterons ensuite, ce qui n'est pas sorcier.
Nous vous parlerons plus en détail des amor-
tisseurs, de leur montage et du positionne-
ment dans un prochain article.

{ 4 : - e
Si les trous de fixation du levier de frein a main nc tombent pas pile-poil dans
ceux du chassis, vous devre? les réaléser Mais ce n'est pas toujours le cas.

Graissez Jes caourchoucs antibruit d'ailes avant (mieux, comme nous,
mettez-en des neufs), La graisse permet de les enfiler plus facdement.

Si beson est, agrandisser légerement les trons de Vissez les glissiéres des siéges. Clé de |1 Vissez Placez tout le long les écrous-cage (fléche) g
fixation des rails de siéges, mais la aussi ce n'est les récepteurs de ceintures de sécurité avant et serviront au serrage de la caisse sur le chissis,
pas toujou-s indispensable. arngre, Clé de 17,

Posez les bandes mousse. l en existe des pré-percées au routes simples et moins chéres, a vous de décider. Si vous avez fait une phato lors du démontage,
vous aurez le schéma de montage.
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Outillage

Queve de rat

Lime

Disqueuse

Clés de 11, 14, 17, 21, 22,
26, 46

Perceuse

Méches (jev complet selon
chassis)

Pince & écrovs aveugle
Potit marteauv
Chasse-goupille

Clé a tvyuavter de 8

» Graisse vniverselle

» Ecrous aveugles

*» Bombe de galvanisation
a froid

*» Passe-fil

» Durit d’essence

Voila, reste les finitions, puis le montage de ha caisse refaite. + Rilsan {2}

* Vis Parker

Quinze jours plus tard, la voiture
repeinte est remontée et vous avez
une 2 CV comme neuve.

Pas belle la vie ?
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>>> LES AMORTISSEURS TELESCOPIQUES ET LES FROTTEURS

Accessoires

>

Article | :les amortisseurs télescopiques et les frotteurs

Comme si elle était mal suspendue...

lls se sont bousculés au portillon les accessoiristes qui voulaient
améliorer encore et encore la suspension de la 2 CV. Comme si
c'était possible ! Passage en revue...

Parmi les Cosinus, voici la 2 CV de la socigté Voile qui inventa |a suspension S.B. qui,
(a vairure ayant Line roue sut le troteoir, la laissait 4 niveau.

os inventeurs furent prolifiques
dans le domaine de la suspen-
sion 2 CV. lIs se classent en plu-
sieurs catégories : ceux qui s'attachérent
aux amortisseurs télescopiques, ceux qui
s’occupérent des frotteurs et ceux qui
imaginérent des systémes encore plus
tarabiscotés, loufoques et parfaitement

inclassables.

Amortisseurs
oléopneumatiques

Le premier & occuper le terrain est Chris-
tian Bourster de Carbon. Cet ingénieur
de chez Citroén quitte la société vite fait
aprés avoir inventé de son ¢oté un amor-

tisseur oléopneumatique, en 1946, Pas

220 2 CV Univers technique - Tome 3

question d'offrir une telle invention a Ci-
troén quand il y a tant d'argent 3 ramas-
ser a la pelle ! Il est vrai que pour beau-
coup d'automobilistes, 'amortissement
est alors une vraie béte noire et il suffi-
sait parfois d'un simple changement
d’amortisseurs pour transformer une
voiture du tout au tout.

La grande idée de de Carbon est d'avoir
compris les tares des amortisseurs de
son époque. Les troubles de fonctionne-
ment provenaient du fait que leur réser-
voir d’huile était solidaire de I'essieu et
SOUMIs aux mouvements extrémement
rapides et violents de [a roue — cela
créait une émulsion résuftant de l'agita-
tion violente du réservoir d’huile. En

1947, de Carbon renverse la disposition
classique de I'amortisseur télescopique
en fixant le cylindre de travail au chissis
et la tige du piston a I'essieu. Cette inver-
sion de la disposition usuelle va avoir
comme avantage de permettre une sim-
plification considérable de I'amortisseur
en le constituant d'un seul cylindre por-
tant a sa partie supérieure le réservoir
d’huile — une inversion de la tige par un
soufflet caoutchouc. En 1953, perfection-
nant encore son amortisseur alors fabri-
qué par la société Allinquant - de Carbon
en France et Columbus aux Etats-Unis,
I'inventeur découvre que Ihuile doit en-
core &tre soumise i une forte pression
interne, ce qu'il réalise au moyen d'un
gaz comprimé. |l produit alors en France,
a la Garenne-Colombe, le premier amor-
tisseur oléopneumatique au monde —
ils seront montés en série sur de nom-
breuses voitures dont la Facel-Véga et la
Dyna Panhard avant d'étre adaptables
pour la 2 CV.

Avec le pionnier de Carbon, on peut ci-
ter bien d'autres accessoiristes tel le
«Stabilaur» de G. Lelaurain (Montreuil-

La maquerte de |a suspension S.B. présentée
a la presse dans un caniveau. ..




Lamortaseor «Sabslurs
« 2 hulle de Lelvurain

Le montage wr vosure e
l'arortimeur de Carton

Mauvais document —
mais ¢'est le seu| —
de Pamortisseur
«Compétitiony

des établissements

A. Pinget (Paris).

Lamortisseur oléopneumatique de Carbon.
|.La chambre pneumatique contenant l'azote
comprimé & 25 atmosphéres. 2. Le piston libre
avec joint d'étanchéité formant diaphragme
entre |'azote et I'huile. 3. Uhuile. 4. Le piston a
double effet réglé grace aux rondelles de
clinquant superposées qui servent de clapet. .
Le joint statique cacutchouc en matiére
plastique qui assure ["éranchéité et le guidage
de la tige. 6. L'accordéon en cacutchouc
assurant ia proprete.

v

Le systéme D.P se compose de

4 mandolines et de 2 barres de
jonction sur lesquelles sont montés
les 4 amortisseurs télescopiques.
Le fabricant annongait en disant
aussi cecl : «Seul I'ensemble
amortisseur D.P. peut &tre démanté
si 'on désire vendre la voiture sans
que le nouvel acheteur puisse voir
si up amortisseur a éré monté ou
non. Dol économie congidérable
puisque |'on peut monter
I'amortisseur sur une nouvelle
voiturey, et le tour est joué !
Naturellement, il est «inusable»..,

sous-bois} avec son amortisseur i huile
double effet.La SPSM produisait un amor-
tisseur sans huile Automax «404» pour
2 CV. Le montage De Pontac avait son
amortisseur télescopique a friction mon-
té incliné dont I'efficacité pouvait étre
réglée par un ressort agissant perpendi-
culairement a 'amortisseur. Fougére (Cli-
chy} vendait en 1956 pour |3 000 francs
ses amortisseurs hydrauliques i huile
«Amortex» montés eux aussi de fagon

inclinée qui «suppriment e galop et évi-
tent de piquer de l'avant sur coup de
frein». Peu connu, F. Rassant, dés 956,

commercialise ses amortisseurs qui per-

= T MONTAGE AVANT
2% CITROEN
(Carmsamnstn o Sarive

ICIER | Mo ar wante ot 40t e sy femendt it sppmrrees

v

Une publicite pour e
Wirortiismry Speco, 14 margoe
craée par Guy Baaalgotis qu
fabrigquat principeierment des
batteries s plamb pour
autamables, palds lourds et
industrios

£ O ootn toujous

Griace a Vutilisation d'un nouveau
Fluide Spécial Compressible

et Isoconsistant

Les Amortisseurs Télescopiques Steco
réatisent ;

— Une absorpcion intégrale des chocs
— Un confort parfait A toutes Jes allures
~— Unetenue de route INCOMPARABLE

' Rahustesse A toute épreuve — Garantie intéprale

Exemple de montage sur 2 C¥ Citroén

— 'a"‘»'

Steco

Société de Traitements Electro- Chimiques de I'Ouest
S.A, capltal 23.600.000 francs

| 52, Rue Aristide-Briand - Levallois (Seine)

mettent «de prendre fes virages sans que
la voiture se couche, de freiner sans qu'el-
le ne s’enfonce exagérément de l'avant et
de passer les dos-d'ane sans rebonds
multiples», ce que tout le monde tente
de faire en somme... Koni aussi est de la

partie et propose en 1958 son «amortis-
>>>
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>>> LES AMORTISSEURS TELESCOPIQUES ET LES FROTTEURS

Accessoires

>
seur réglable a double effet proportion-

nel et progressify — c’est un engin com-
pliqué a monter pour un néophyte et
cher : 25 800 francs. Pour en finir avec
cette liste, on citera aussi la production
des équipementiers Ersa, D.P et }-L sur
lesquels nous reviendrons certainement
un jour ici ou dans Planéte 2 CV.

Frotteurs

C'est sans doute [a que les propositions
des accessoiristes furent les plus nom-
breuses car il suffisait de remplacer un
systéme par un autre, ce qui pouvait étre
rapidement fait alors que 'amortisseur
télescopique demandait un montage peu
évident pour J'amateur. Tout bon deu-
chiste connait I'appareil Progress inventé
et commercialisé en 1956, puis amélioré
deux ans plus tard sous le nom Progress
standard 58 et qui sera considérable-
ment modifié en 1963 et vendu sous le
nom de Super Progress 63. C'est un
amortisseur étanche «a rattrapage auto-
matique de jeu et 3 double effet progres-
sifs dont la dureté peut étre réglée sans
démontage au moyen d'un écrou barillet
extérieur. S'il garde a la 2 CV une sus-
pension souple, «il freine bien les re-
bonds, améliorant sensiblement la tenue
de routex selon son canstructeur, la
SEPA installée a Levallois.

Le montage Fougere.

222 2 CV Univers technique - Tome 3

L'AMORTISSEUR

HOUDAILLE

EQUIPEMENT
RATIONNEL

de vatre

CITROEN

assure
Ie ban fanehionagment a vos
AMORTISSFURS

|
Seule 'hulle  spéciale ,'|
HOUOAII 1 E |

Publicite Houdaille.

L'amortisseur Relax des établissements
Robert et Cie de Clichy se présente dif-
féremment avec sa barre de réaction et
se monte ainsi : on dévisse les trois bou-
lons du frotteur d'origine qui sera conser-
vé, on remplace le joint papier et les
trois rondelles «éventaily fournies. Ensui-
te, on fixe la barre de réaction a la tra-
verse du chissis par les étriers prévus,
méme chose pour les roues arriere. Un
réglage permet d'obtenir une suspension
plus souple ou plus ferme.

Houdaille, «une poigne d'acier» de son
coté, n'était pas en reste avec son frot-
teur qui remplagait ceui d’origine, mais,
léger incanvénient, il fallait avant de le
monter le démonter et tremper ses croi-
sillons dans de la graisse chaude...

Le Rax-Tribloc est quant a lui du type a
friction conique. Comme toujours, le
constructeur se vante que son appareil
soit indéréglable, sans usure, sans entre-
tien, bref on se demande pourquoi toutes
nos voitures n'en ont pas été équipées.Le
montage se faisait en 30 minutes sans
pergage. Les amortisseurs Compétition,
différents pour l'avant et pour l'arriére,

L'appareil Amortex conservé
dans la collection de Georges
lLachaise.

sont des frotteurs congus pour «suppri-
mer le mouvement bateau que prend la
2 CV a certaine vitesse ou aprés le passa-
ge d'un obstaclex. Rien de plus ni de mains
que les autres donc... A suivre... H

L'amartissenur Autamax «404»
de la SPSM {Paris).

Pour vorRE2 cv (VTROEN
B SR TR R T
AMORTEX
R o

3 4 pare
Sl SR

Publicité Amortex (sur une feville de papier
pelure. Admirez aussi le flashie des couleurs
verte et rouge* !).

Le fratreur
«Progress» dans
sa versjon 1963
nous montre
SEs myscéres...

En 1956,le
Progress était
bien plus simple.
lci, la version
arriére pour
Fourgonnette.




COURRIER

COURRIER

® [ 4 ’ b [} -
Remise en etat d’un batteur a inertie

En préambule, un peu d'histoire... Le
secret de la tenue de route des vé-
hicules A tous types a longtemps été at-
tribué a juste titre aux batteurs a inertie.
Pendant longtemps, ce génial mécanisme
augmentant les masses non suspendues,
composé d'une masse en fonte, d'un res-
sort et de 80 ou 50 cm® d’huile moteur
suivant les versions, permettait d'amortir
les hautes fréquences de la suspension,
les basses fréquences étant amarties par
les frotteurs dont fes réglages étaient dif-
férents d'avant & ['arriére et d’un modéle
a l'autre.

En effet, 2 ['époque, aucun amortisseur
hydraulique n'était capable d’absorber si-
multanément les hautes et les trés basses
fréquences, particularité unique de ce
type de suspension.

Par la suite, les amortisseurs ont été sen-
sés assurer seuls la tiche, et progressive-
ment les batteurs et leurs fixations sur

les pivots et les bras ont disparu. Mais
tous les connaisseurs reconnaitront que
Famortisseur désormais seul ne donne
pas le niveau de prestation du début...
D'autant plus que les performances de la
voiture ont presque doublé du premier
375 au dernier 602.

C’est pourquoi, chaque fois que possible,
il ne faut pas hésiter a en monter (coeffi-
cient 23 AR et | AVD / |AVG), ec il faut
s'assurer qu'ils fonctionnent bien. Atten-
tion @il y a eu deux générations de bat-
teurs, les normaux et les dits «allégésy
vers la fin des années soixante (50 c¢m’
d’huile).

De par sa conception, le gros défaut du
batteur a inertie consiste en 'absorption
lente dans le temps, mais systématique,
de toute 'huile par la masse en fonte
qui se comporte comme une véritable
éponge. Le résultat étant que, dés Jors, la
masse n'est plus amortie ce qui, en plus

d’un mauvais amortissement du véhicule,
favorise une fatigue anormale du ressort
pouvant aller jusqu'a la rupture de ce-
Jui-ci.

- Vérifier que le ressart sur lequet la
masse est vissée n'est pas cassé (bruit de
ferraille quand on le secoue). Si le ressort
semble cassé, changer le batteur.

- Si tout semble correct, dévisser la vis
supérieure de remplissage, retourner le
batteur pour laisser couler 'éventuel re-
liquat d'huile. Laisser égoutter, puis faire
pénétrer lentement (le trou est petit !)
80 ou 50 em?® d’huile moteur suivant Jla
version et remettre le bouchon.

> Bernard Guictard

W REPONSE

Quel lecteur «pointu» | Au passage,
grand merci a vous, car envoyer de tels
renseignements au journal, ¢a c'est de la
super collabaration !

Cheri, j’ai retreci le chassis...

Tout d’abord, bonjour et merci pour
cette revue permettant aux deu-
chistes d’obtenir des réponses a leurs
questions. Pour ma part, j2i une 2 CV
type AZL du |3 janvier 1958. Ma carte
grise marque «DECAPOTABLE». Est-ce
que ¢a représenterait la tres recherchée
carte grise cabriolet ?

J'ai une autre question au sujet du chassis.
J'ai entendu dernierement que le chissis
de ma 2 CV de [958 serait plus petit que
les nouveaux ! Mon moteur tourne de-
puis peu, il n'avait pas tourné depuis §5
ans. Quelles sont les priorités d’entretien
pour une bonne fiabilité et est-ce qu'une
segmentation serait primordiale !

> Cyril Fournet

M REPONSE

Toutes les cartes grises émises a ces
époques portent effectivement la men-
tion «décapotable», ce n'est donc pas
du tout un «cabriolet» pour I'Adminis-
tration, désolé. Je ne sais pas ce qui sera
écrit comme lettre sur votre carte grise
moderne, mais vous pourrez nous ren-
seigner; non ?

Chassis ancien plus petit, pas vraiment,
puisquils ont la méme longueur, mais
différent oui ! lls ne sont de fait norma-
lement pas interchangeables, sauf bidouil-

lages complexes. En effet, le vdtre porte
sur les cOtés 4 petites traverses de sou-
tien des planchers latéraux (intégres a
la coque), que le chassis des 2 CV 4 et
6 d'aprés 1970 ne possédent pas. Leurs
coques portent déja ces traverses in-
corporeées aux planchers latéraux. Et les
points de fixation latérale des coques aux
chissis ne sont pas du tout les mémes,

Pour le moteur qui n'avait pas tourné de-
puis |5 ans, il n'est pas sir qu'il ait besoin
d'une segmentation. Tout dépend surtout
de I'état dans lequel elle était quand Il
avait cessé de servir. Quels conseils pour
lui ? Puisqu'il tourne, vidanger la vieille
huile, pour la changer cantre une de
bonne qualité (semi-synthése ou méme
synthése), régler correctement les culbu-
teurs et l'allumage, et d'abord le faire

tourner trés gentiment, sans monter les
régimes, ni exagérer les pressians (évitez
donc aussi de charger sur ['accélérateur
a trés bas régime). En bref, il faut rouler
quelques centaines de kilométres en lais-
sant le moteur aller bien tranquille, C'est
une sorte de mini-rodage de réveil du
moteur. Cela permet, entre autres, si les
segments sont seulement gommes, coin-
cés dans le fond de leur gorge, de leur
denner le temps de se libérer progres-
sivement et sans brutalité. S'il en est en-
core capable, le moteur peut trés bien re-
trouver ainsi gentiment une compression
oubliée... Une vidange anticipée vers |
000 km parcourus ne séra pas déconseil-
|ée nan plus. A bientdt.
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Bonjour a toute I'équipe. Encore mer-
ci pour vos conseils que I'on trouve
dans 2 CV Xpert et ses DVD. On ap-
prend plein de trucs et astuces pour
bichonner nos 2 CV. Mais voila, on en
redemande.

Comme je vous le mettais dans mon
courrier paru dans le numéro 4, je suis
passé a la phase réalisation pour équiper
ma 2 CVé pour un raid. |'ai lu avec atten-
tion tous vos articles concernant un tel
équipement et je reste avec une inter-
rogation concernant le renforcement du
chaissis et le sabotage de la 2 CV.Pour le
renforcement du chassis, a2 quel endroit
cela doit-il se faire ? Et comment le fixe-
t-on?

Yous dites dans le numéro 4, entre les
pots de suspension et les vis de traverse
d’essieu. A voir les photos de chissis
plié, on a 'impression que c’est avant les
vis de traverse qu'il plie. Pour la fixation,
je préférerais les rivets, mais ol les posi-
tionner ? Un petit croquis pour illustrer
Femplacement et les points de rivetage
serait le bienvenu.

Pour le sabotage, je pensais utiliser les
vis de fixation d'essieu, mais d'apres le
méme article, vous les évitez, et j"avoue
que {'hésite a percer les retours de
chissis pour mettre les vis de fixation
(sabotage ?). Cela ne va-t-il pas affaiblir
le chassis a ces endroits ?

Une derniére question : ou peut-on se
procurer de [a graisse graphitée telle
que vous le préconisez pour les ti-
rants de pots de suspension, car je n’en

Faut-il proteger un chassis

onjour Jacques. Tout d'abord, je vou-

drais vous féliciter (et, bien sir, toute
I'équipe aussi ) pour votre revue et les
DVD qui vont avec. Le ton est sympa-
thique et vos renseignements précieux,
voire indispensables. Heureusement que
vous étes a!
Je restaure actuellement une 2 CV de
1972 {(un peu grice a vous). Le moteur
est déja fait et la caisse est en bonne voie
(elle devrait &tre apprétée cette semaine).
Jai remplacé le chassis d'origine par un
modéle galvanisé - tout est remonté des-
sus, sauf la caisse -, mais est-il pécessaire
de le protéger ! Si oui, avec quoi et com-
ment ?
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trouve nulle part, Merci pour tous ces
éclaircissements.

> Gérard Dufay, Douvres la Délivrande
(14). gerard-dufay@wanadoo.fr

M REPONSE

Bonjour ! A lecteur et lectrice fideles, ré-
ponse ponctuelle se doit. Mille excuses si
l'on n'a pu répondre la fois précédente,
mais je crois qu'il y a dd y avoir satura-
tion !

Yoici donc mes quelques réflexions sur
vos questions. Le chassis plie souvent
avant le train avant.. Oui, mais il n'est pas
rare qu'il plie aussi jusle aprés et parfois
méme aux deux endroits. Cela dit, per-
sonnellement, je pense qu'un des coups
les plus vaches que peut recevoir une
2CV, par exemple au Sahara, c'est le gros
«coup de raquette» sur l'avant du chas-
sis provoqué par |'enfoncement brutal du
nez de la vorture quand on est contraint
de passer en force et plein pot pour ne
pas se faire «prendre» dans un passage
de sable mou. Je préconiserais aussi, pour
ce cas-la, de se débrouiller pour adapter
un tube d'équerrage entre l'avant des
longerons et la zone de caisse juste sous
la charniére du capot.

Percer les retours du chdssis 7 A mon avis,
rien a craindre, car ce ne sont pas des
zones qui craignent, si vous ne faites pas,
bien s, 200 trous | Et de toute facon,
la matiére enlevée est remplacée par des
vis justement solidaires d'une téle qui
va communiguer sa rigidité supérieure
a cette zone percée. Et vous pouvez

Enfin, j'ai changé la caisse de 1972 wrop
détériorée pour une autre de 1982. Sur
ce modeéle, il y a une patte en fer plat qui
part de la fixation inférieure gauche du
support de maitre-cylindre vers le mo-
teur. Elle n’existait pas (ou plus) sur celle
d'origine, mais a quoi servait-elle ! Le mo-
teur remonté est un 602 cm’ avec une
boite de vitesses récente dotée de freins
a tambours. Mille fois merci, Jacques.Vrai-
ment. Deuchement vdtre.

> Olivier Brillant

M REPONSE
Pour le chassis galvanisé, en principe, pas
nécessaire de le protéger, puisque la gal-

mettre des vis qui tiendront mieux que
les rivets dans ce genre d'épreuve (elles
serrent plus forl et sont plus simples a
démonter).

Eviter de fixer les tdles avec les vis de
train 7 J'en swis aussi plutdt partisan,
d'abord pour la simplicite de pose, en-
suite ausst pour la simpliaté d'interven-
tion sur les trans. Pensez aussi que, fixée
avec ces vis, votre tdle n'est plus vraiment
facilerent démontable. Je craindrais aussi,
mais ¢'est moins évident, qu'il y ait peut-
étre un petit rnsque, sous des effets de
chocs violents et repétés, vu la souplesse
et malléabilité de I'aluminium pincé par
ces vis de train, que I'aluminium s'écrase
un peu, compromettant le serrage de
ces vis primordiales qui le traversent. Je
pense donc quil vaut mieux effective-
ment les contourner.

Je pense aussi aux pots de suspension:
leurs faces avant sont en plein travers
du mouvement et peuvent donc prendre
des chocs de plein fouet, surtout dans les
endroits o0 l'on est obligé de passer en
frottant du fond comme une charrue. |l
n'est pas béte du tout de leur installer
des sortes de «skis» ou déflecteurs sur
les faces avant pour détourner ces chocs,
Pour la graisse graphitée, je pense que
vous devriez en trouver chez les maga-
sins accessoiristes généraux pour auto-
mobile et outillage fréquentés par les mé-
caniciens, mais ouverts au grand public. A
bientst et bon courage.

galvanise ?

vanisation est elle-méme une protection
de puissance neltement supérieure a
tout produit de recouvrement quel qu'il
soit, Mais la couleur un peu « lessiveuses»
d'autrefois que lui donne cette galvanisa-
tion peut déplaire ou surprendre. Alors,
aucun inconvénient a la dissimuler sous
un revétement (noir ou autre) supplé-
mentaire de protection classique. Ainsi
votre chissis sera protégé deux fois ! I
ne rouillera pas de sitot |

Pour la patte disparue dont vous parlez,
je ne me rappelle plus bien, mais je crois
gu'elle devait servir a retenir les manches
4 air en position et n‘avait pas une impor-
tance primordiale. A bientdt.
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Bonjour.]e voudrais savoir s'il est pos-
sible d'adapter une caisse de 2 CV
AK 400 sur un chissis d'Acadiane de
1983? Pourrais-je avoir quelques conseils
sur ies renforts du chissis en prévision
d'un raid ? Merei.

> Romain
<rorodeudeuche@wanadoo.fr>

M REPONSE

Non, cette adaptation est (normalement)
impossible pour les multiples raisons qui
suivent.

D'abord, vérification faite, la distance
entre |'aréte verticale AR de la caisse et la
gouttiére verticale avant accuse une dif-
férence denviron |5 cm. Ensuite, sur ' AK
400, 12 tranche arriére verticale des por-
tieres avant frole littéralement le rebord

Furieuse envie de taire co

latéral plat avant du fourgen (on ferme
pour ainsi dire « en tangente » I). alors
que, sur Acadiane, on ferme au large avec
[C cm de marge au méme endroit. Pour
finir, et c'est le plus impartant : 'empatte-
rment essieu avant et train arriére varie de
20 c¢m entre les deux modeles,

Bien sdr, en bidouillant & fond sur un ou
deux ans, il y aurait sans doute moyen de
tricher, mais ce serait beaucoup de bou-
lot gaspillé pour créer un monstre fort
peu intéressant ...

Pour les conseils de renforts chissis pour
raid, il me semble bien que jai déja ré-
pondu a ce méme sujet & un lecteur. Re-
lisez donc vos 2 CV Xpert... Cela dit,
ayant fait des raids sahariens sur d'autres
véhicules, mais pas 2 CV, je n'estime
pas avoir totale compétence pour ces

Renforcer son chassis

f - B " G o o ( -

Est-il possible de renforcer un chassis
efficacement sans souder les renforts,
mais en les rivetant ?

Si oui, quels genres de rivets faut-il uti-
liser ? Un fer plat de 3 mm est-il utile
sous |es longerons d’un bout a l'autre du
chissis ?

Merci d'avance.

> M. Bouyer, <bouyer.fa@wanadoo.fr>

M REPONSE

Le rivetage, pour reboucher une ouver-
ture intempestive, dans certains cas, pour-
qQuot pas, mais pour poser des renforts,
je suis bien moins enthousiaste. Car, qui

v 500, PO AT
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dit renfort, dit zone & renforcer sujette a
des déformations répétitives. Le renfort
est censé lui communiquer sa raideur,
mais par quoi ! Par des rivets 7 Alors ce
sont eux qui vont en fait travailler, pris en
quelque sorte en sandwich entre le de-
formable et le raidisseurVous comprenez
donc pourquoi je ne les conseille guére.
Et le fer plat de 3 mm? D'abord lui, com-
ment sera-t-il fixé ? Ensuite st c'est sur
toute la longueur (ce qui pésera autour
de 12 & 15 kg), je ne crois pas que ce
« ski » géant soit indispensable partout.
Il ne protégera que des coups localisés,
qui ne sont pas forcément graves, mais

GOMPILATIONS

Leltomel4
arrivep!

J

conseils, méme si j'ai quelques idées pré-
cises sur la question, Par exemple, 3 maon
sens, la cantrainte la plus redoutable pour
un chassis de 2 CV sur ces terrains est
le plongeon du nez du chdssis dans un
banc de sable. Ce plongeon quasi inévi-
table a de nombreuses reprises, ne se-
rait-ce que volantairement pour passer
en force, aura pour triste effet de plier
vers le haut l'avant de la plate-forme avec
le moteur-boite. La meilleure parade,
pour moi, serait un renfort en équerre,
reliant, de chaque ¢dté, l'extrémité avant
du longeron de chéssis a la zone de caisse
placée juste sous la charniére de capot
{bien sir avec une bonne semelle d'ap-
pui). A bientdt,

n'‘empéchera aucunement le gros pliage
de remontée en force de la plate-forme
avant (moteur-boite) lors du « coup de
raquette » d'une forte plongée avant du
chissis. C'est la vacherie que craignent le
plus les chissis de 2 CV. Encore faut-il
savoir pour quel usage ces renforts.. Si
c'est pour un raid type saharien, le meil-
leur des renforts, 2 mon sens, est de se
débrouiller pour placer une équerre en
tube entre longerons de plate-forme
avant et carrosserie (sous la charniére du
capot). A bientdt.
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Article 2 : stabilisateurs de tangage et de roulis

Comme si elle était mal suspendue...

Voici la suite et fin de 'article paru en page 220. Continuons notre explo-
ration des accessoiristes qui voulaient absolument modi-
fier 1a suspension de la 2 CV... On en rigole encore...

n plus des amortisseurs télesco-
E piques et des frotteurs, les Géo

Trouvetout de la 2 CV s’épar-
pillerent du cote de la stabilisation. Et
c'est vrai que sur les mémeéres, il y avait 3
redire de ce coté-1a... Certains clients
trouvaient Ja 2CV un peu trop molle au
balancement et montaient des antigalops
qui evitaient de piquer de I'avant sur un
bon coup de frein. Nous ne savons pas si
tous les appareils proposés étaient effi-
caces, mais il apparait a fa lecture des re-
vues d'époque que c’était le cas de cer-
tains.

Le Stabilisateur RG

C'est une laniére en caoutchouc special, dit le
constructeur. Et qu'est-ce qu'il a de spércial ce
caautchoue ! On ne nous le dit pas et c'est
bien dommage car, depuis 1958, on se pose
toujours la quesuon et certains n'en dorment
pas... On rigole. Bon, donc ce caoutchouc
spécial est moulé 3 ses extrémites sur deux
tubes d'acier recevant des haulons axes de 8
mm. Un collier se fixe sur les batteurs arriere
tandis que la ferrure, a I'autre bout, s'engage
dans les renforts de caisse.
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Le Stabil 2CV - PK

Méme genre que le Stabilisateur RG, mais aux attaches différentes pour ne pas risquer le procés.
Quant 4 son efficacité, on demande a voir... (Voir une autre publicité pour cet accessoire en
page 228 avec un texte détaillé.)

STABIL-2CV-PK
STABILISATEUR A ELASTICTTE PROGRESSIVE &L
POUR CITROEN 2CV ™\

BREVETE $.G6.D.G. MODELE DEPOSE

LA MAISON DES 400 ACCESSOIRES
DE QUALITE POUR

G gD @

el

&8 GRANDE ARMEE —=—PARIS 17* — ETO0.446-0Q



Le Sandowauto

Copie de stabilisateur des deux précédents. |l
prendra ensuite le nom de Stabilo (pour se
démarquer du nom de l'entreprise
Sadowauto-Clichy qui commercialisait
également « La pieuvre», un ensemble
d’élastiques pour maintenir les bagages en
place sur une galetie, et le Fix' Plaid, un
systeme de « Pince d'or » permettant 2 un
plaid d'étre tendu comme une véritable

\ - housse sur un siége), sans éwe plus efficace
' . . our autnt. ..
VTR R \ P

Stabilisateur compensateur de suspension J.L.

Le probleme de la stabilisation intrigua ——
deux amis de Longuyon (Meurthe et q

Moselle), MM. Lahr et Ospelt, qui
imaginérent alors — et firent breveter en
1954 — leur Stabilisateur compensateur
de suspension J.L. }

C'éait un disposidif simple a base de sangles, peu
coliteux, qui, selon eux: atténuait de fagon tres
efficace o tendance & 'écrasement sur coud de frein
de f'avant de la 2 CV et ses sursauts en cas de
démarrage brusque tout en diminuont fe tangage sur
route onduiée, qui évitait @ ia voiture de trop se
coucher dans les virages tout en ramenant les roues
en ligne droite, automatiquement, en sortie de courbe.
Seul probléme, ces sangles contrairerent a ce que
professait la publicité n'étaient pas si faciles &
monter que cela et il y avait beaucoup de
contraintes quant 4 (a qualité de Ja 2 CV, de ses
roulements, de son pot de suspension, du
parallélisme, de Fusure des frotteurs, etcc. On
comprend que finalement peu de ces dispositifs
aient été vendus — quelques centaines d'apres jes
constructeurs,
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Appareil breveté par un certain ). Poyet, laissons-
le nous expliquer [ui-méme son invention qui, a
(a lecture, sembie bien alléchante (et si c'était
vrai?):

L'Antibloc consiste en une masse éastique douée
dhystérésis {sic) montée sur lo tge de suspension de
la 2 CV.Cette masse s'appuie d'un c6té sur un
ploteon métallique solidaire du pot de suspension, de
{'autre sur un plateau métallique rendu salidaire
de la tige de suspension par un collier.

Pour ceux qui n’ont pas compris, en faic, il s"agit
de boules en caoutchouc mousse placées sous Ja
carrosserie et qui limitent, en les freinant
progressivement, les amplitudes de débatternent
des bras de suspension.

Poursuivons.

Cette masse élastique ¢ flexibilité variable est
comprimée, la voiture étant a vide. Elle se
décomprime au fur et & mesure que Fon charge le

d» chayve the de snbw valturs
sulllvw  puus la stubiliver

wiss uusuns trontlnrmatice

~-

STANDARD
AMORTISSEUR

23. Rue Adolphe Thiers - MARSEILIE - Tel. 59.29.15
ECONOMIE, MONTAGE (MMEDIAT

L'Antibloc Flexivar

véhicule. Lors d'un rebond, la compression de
'Antibloc intervient et, en raison de son hystérésis, ne
réagit que lenternent, la voiture reprend sa position
d'équilibre aprés une oscillation amortie.

Sur fe coup de frein, I'ovant de lo voiture se trouve
surchargé et arriére déchargé, mais f'offaissement
de F'avant sous la charge est une chose et le
refevement de l'arriére par suite de 'alléggement une
autre chose. Or ce relévement de l'arriére est rendu
sinon impossible du moins considérablement réduit
du fait de la présence de F'Antibloc et, pratiquement,
la voiture est completement stable au coup de frein.
Le méme processus intervient en virage : par suite
de fa force centrifuge, la voiture o tendance a se
coucher vers l'extérieur et @ se relever vers
l'intérieur. La encore, PAntibloc intervient et le coté de
fa voiture intérieur au virage ne se reféve plus, d'od
une diminution considérable des inclinaisons prises
par la voiture en virage.

Publicicé 1959
pour encore un autre
systéme d'amortisseur.

|

limite

Le schéma que nous avons réalisé montre la fixation
des boules ¢ F'arriére de la voiture et lg position de
feur plateau d'appui.

LUintérét de ce dispositif est évident, surtout dans le
cas d'utilisation fréquent e a pleine charge, ou pour
les camionnettes 2 CV.

La résistance du cooutchouc mousse qui conpose
fes boules est a toute épreuve, car des dispositfs de
ce genre ont été montés sur des camions, et, aprés
des dizaines de milliers de kilormétres, oucune
détérioration n'a pu étre constatée,

Ce dispositif trés intéressant avait été appliqué a
la2 CV par Houdaille, mais cecte suspension ne
fut jamais commercialisée en raison de certaines
difficultés de pose.

Toutefois, quelques éléments complets furent
vendus directement aux amateurs intéresseés,

LE STABILISATEUR 2 CV

les

mouvements exagéreés,
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Enrore une pub pour
un stabilisatenr qui ne
dit méme pas son nom !

garde toute la souplesse, remet la
2 CV A I'horizontale, Enfin et sur-
tout, il supprime le tangage. Pose

| 10 1

facile. Prix imposé : 4.170 francs.
Pour la Seine : Garage, 14, r. de
Bretagne (3¢). ARC. 00-46. Province:
Ets Demontron, 7, r, Fontaines-du-
Temple (3¢). TUR. 9343.
{Communiqué.)



