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>>> EDITORIAL

4 2CV Univers technique -

Par Daniel Benharrosh

Ameéliorer ila 2CV ?

dit qu'on a de la chance d’aimer cette voi-

ture. 2CV Xpert vous accompagne dans la
découverte des secrets de son fonctionnement
et des nombreuses méthodes qui existent pour
continuer de la faire rouler. Une sorte de miracle
pour un modele congu dans la premiére moitié
du siécle passé et dont les exemplaires les moins
anciens ont au moins 25 ans. A I'heure de la dé-
nonciation de [|'obsolescence programmée de
biens de consommation jetables car difficilement
réparables, la 2 CV peut ajouter 3 Ia longue liste
de ses qualités objectives celle d’atre un objet
durable. Pas indestructible, mais durable parce que
réparable, compréhensible par ceux qui lutilisent
ou par ceux qui, la découvrant, seraient amenés
a la réparer. Ses composants sont judicieusement
calculés pour I'usage auquel ils sont destinés et
quand il est impossible de les réparer, leur rempla-

Plus on en apprend sur la 2CV, plus on se

cement ne présente pas d'insurmontable difficults.

Le fonctionnement de la 2 CV est “lisible”, on y
préte attention en I’écoutant, en observant son
comportement comme le cavalier est attentif aux
humeurs de sa monture. On peut parier qu’avec
'engouement que la 2CV suscite désormais et
avec la montée des prix de vente®, il ne viendra
plus a I'idée de personne d’en jeter une a la pou-
belle. Alors, la 2 CV, Ia voiture parfaite ? «Oui I»
répondront en checeur les deuchophiles les plus
gravement atteints (nous en sommes). Pour eux,
la 2CV telle que Citroén I'a congue représente
le parfait équilibre entre I’économie de moyens
(sa constitution légere, son petit moteur...) et
les services innombrables qu'elle rend. Les uns
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préférent les 2CV les plus anciennes, radicales et
ascétiques, conformes 2 la “vision” de Pierre Bou-
langer, les autres voient dans les plus récentes une
juste adaptation du concept initial 4 I'évolution
des moeurs automobiles. La plupart tombent d’ac-
cord pour admettre qu'il n'y a pas de “mauvaise”
2 CV. Pourtant, au sein de la si diverse population
deuchiste, il en existe pour ne pas se contenter de
ce qu’elle est. Aventuriers au long-cours, amateurs
de trial, amoureux du camping, mélomanes (?) ou
particulierement soucieux de sécurité, ils veulent
une 2CV plus que parfaite : ingénieux inventeurs
ou bricoleurs aux doigts d'or, ils nous ont fait part
de leurs trouvailles dont certaines nous sont ap-
parues dignes d’étre partagées. Bonne fille, pas
susceptible pour un sou, la 2CV. plus qu'aucune
autre, se laisse transformer, retailler, raccourcir,
rallonger, renforcer, surélever pour étre capable
d'aller plus loin, de grimper plus haut ou d'offrir le
gite au voyageur solitaire (ou aux voyageurs trés
amoureux). Le présent tome rassemble quelques
unes des adaptations réalisées par ces génies de la
clef de 12, mais que les puristes se rassurent : ils
trouveront également les fiches d’identification et
descriptifs techniques de la 2 CV originelle telle
que Citroén I'a vendue pendant 4| ans, permet-
tant de connaitre les principales évolutions tech-
niques apportées au modéle.

Bonne lecture ! |

*Ce phénomeéne peu réjouissant qui a transformé la modeste
2CV en objet de spéculation, a au moins cette vertu que celles
qui existent toujours sont préservées.
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Achat 2 CV ¢
se faire rouler... Ou pas !

Guide d’achat complet

Par JEAN-MARC SCHMITT et ETIENNE MUSSLIN

Pas facile d’acheter une Deuche saine de nos jours ! Si les annonces
sur Internet ne manquent pas, les prix sont cependant de plus en plus
élevés pour des 2 CV dans des états trés divers... Comment faire pour
ne pas se faire avoir ? Si vous étes sur le point d’acheter votre premiére Deuche,
il est encore plus difficile de savoir ce qu’il faut vérifier. Nous vous montrons ici

les points a controler !

vant toute chose, il est impor-
tant de définir clairement le
type de 2CV que vous recher

chez : une voiture impeccable sur
laquelle il n'y a rien a faire, une autre
a remettre en route ou un véhicule
a restaurer complétement ? C'est en
effet la réponse a cette question qui
va déterminer la voiture qu'il vous faut
et a quel prix I'acheter. Il est difficile
de vous donner une cote car les prix
changent régulierement et dépendent
a la fois du modele, de sa localisation
géographique mais surtout de I'état
de la voiture. Retenez par contre, que
la restauration totale d’une 2CV par

un professionnel s'élévera de 15 a
20000£.... Préférez donc une voiture
saine dans son état d’origine a une
épave a restaurer totalement méme
si cette derniére est beaucoup moins
chére a I'achat ! Une fois la restaura-
tion terminée de votre épave achetée
pour quelques centaines d'euros, no-
tamment si vous faites appel a un pro,
cette 2 CV vous coltera bien plus cher
gu’une autre en bon état d’origine !
N’hésitez donc pas a augmenter votre
budget a I'achat pour une 2CV saine,
au final vous ferez des économies !

Dans notre article, nous avons poussé
l'analyse le plus loin possible. Dans la

pratique vous n‘aurez certainement
pas autant de temps pour examiner la
2CV candidate, mais pas de panique,
regardez au moins les points princi-
paux. D'ot I'importance de lire cet
article avant de vous retrouver devant
la voiture en vente ! Si le vendeur voit
que vous regardez les points sensibles
de la 2 CV,vous aurez l'air plus sérieux
et vous serez en meilleure position
pour faire baisser un prix de vente jugé
trop éleve. En outre, vous aurez éga-
lement toutes les connaissances pour
savoir si vous étes face a une 2CV a ne
pas laisser passer ou a fuir !

i - CARROSSERIE

L'état de la carrosserie est la premiére chose que vous allez remarquer. C’est

également |'aspect extérieur de la 2CV qui va vous séduire ou pas. Mais at-

tention de ne pas vous laisser emporter: une carrosserie rutilante ne signifie

pas nécessairement qu'il s’agit d’'une 2 CV saine. En effet, beaucoup de 2CV

vite repeintes ne I’'ont pas été dans les régles de I'art et cachent de mauvaises

surprises. Certaines personnes maquillent des voitures pourries et les non-

spécialistes se font facilement avoir : méfiez-vous d’une peinture qui brille !

Et au contraire un aspect sale ou cabossé peut parfois cacher une voiture

: 2 en bon état structurel. Alors avant de remplir le chéque ou de tourner les

— talons, suivez le guide !

; A signaler : I'état de la caisse est sans aucun doute I'élément primordial

ﬂﬂll'llllllel ﬂﬂﬂﬂﬂ ch dans la décision d’achat d’une 2 CV. En effet, un chissis peut se changer par

fous |sa muis n’importe quel bricoleur, la réfection d’un moteur est  la portée de tous les

amateurs, mais la restauration d’une caisse demande 4 la fois de la place, de

en IIDSIIIIB. Poutillage et des compétences qui ne sont pas 4 la portée de tous. Privilégiez

n" lIliBlll! une ZFV sans controle technique et non roulz-mte a Ia. carross.erie saine plu-
lllnl]]lﬂl-"ﬂ“s I tdt qu'une autre roulante avec contréle technique mais pourrie.
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Ce guide est principalement ciblé sur les 2CV 6 des années 1970 et 1980. Ce sont les modéles les plus courants. Les débutants deuchistes
achétent généralement ce type de 2CV que I'on peut trouver dans des états tres divers : d’origine, retapée ou restaurée... A premiere vue,

notre 2 CV cobaye n'est pas particuliérement séduisante. Elle n'a plus I'air trés fraiche mais nous allons Fanalyser en détail ! Faut-il lui donner

une chance ou non ?

Les ailes des 2 CV équipées de clignotants
avant sont parfois rouillées autour des per-
cages car la boue s’y amasse et 'humidite y
reste... A ce stade, c’est déja trop tard !

<4

Autre
probléme
caractéristique
des ailes avant:
des fissures

Un capot ? Ca se change ! Oui sauf que peuvent se
dénicher un capot en bon état de nos jours . e créer sur les
reléve presque du miracle. Sans compter le Les ailes avant : elles sont souvent abimées bordures.
tarif... Bref, un capot en bon état, C'est trées dans les coins. Changer une aile est facilz, Passez la main
bon signe. S'il est abimé, c’est une raison de mais comme pour le capot, il faut encorz en a 'intérieur de
négocier le prix d’achat a la baisse mais pas trouver une autre en meilleur état et dans la @ I'aile pour les
pour autant de ne pas I'acheter. méme teinte que votre 2CV. déceler.
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: SE FAIRE ROULER.

>>> ACHAT 2 CV

Pratique

>>>

Il est fréquent de trouver des joues d’ailes légérement tordues. Mais
si leur alignement le long du tablier est vraiment faussé, cela peut
témoigner d’un chassis pli2... Soyez vigilant mais nous reviendrons
la-dessus plus loin.

La fixation des ailes avant sur les bas de caisse est un point sensible

et souvent rouillé.

oy Et si vous pouvez démonter 'aile pour observer I'état du bas de
Si vous suspectez la présence de rouille cachée derriére la pate de caisse, c'est encore mieux. Dans notre cas, I'humidité contenue dans
fixation de I'aile, prenez la manivelle et essayez de dévisser I'écrou. S'il le bas de caisse est allée jusqu’a faire un gros trou. C'est vilain mais

tourne a vide, c’est mauva s signe. réparable. -

Le volet d’aération est
également une piéce
sensible a la corrosion.
Mais ne vous laissez
pas effrayer, un volet
est relativement facile
a changer (si 'on est
délicat). Un volet
pourri n'est pas une
excuse valable pour ne
pas acheter une belle
2CV.

2CV Univers technique - Tome 4
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Vérifiez I'état du joint de pare-brise. Il peut étre craquelé ou comme ici abime par
des essuie-glaces trop longs ! Dans les deux cas, cela peut signifier qu'il n’est plus
étanche. Et qui dit infiltration d'eau, dit corrosion dans des endroits cachés...

—

Vérifiez par contre I'état de la charniére du capot. Les
voitures qui sont restées longtemps a 'extérieur sont
souvent trés attaquées 2 ce niveau 3, et la réparation est
trés complexe. Si la tdle est percée et que vous ne vous
sentez pas ['ime d'un carrossier : fuyez.

S

A propos des vitrages, observez les différentes glaces de la 2 CV. Normalement
elles sont toutes de la méme marque : Saint-Gobain si c’est un modéle fabriqué
en France. Le petit chiffre 8 indique Pannée :ici il sagit d’'une 2 CV de 1978.Si les
glaces sont dépareillées, cela signifie que la voiture a certainement déja été répa-
rée ou retapée en mélangeant divers éléments. Un bon indice quant i I'histoire
d’une voiture ou pour vérifier si la carte grise correspond bien a la voiture (3
signaler cependant que les glaces peuvent étre parfois une année plus anciennes
que la date de premiére mise en circulation).

Rien que deux petites tiches de rouille sous le joint du
pare-brise? Ce n’est certes pas encore dramatique, mais
ce n'est que la partie visible de l'iceberg. Sous le joint
du pare-brise, on peut étre certain que les dégats sont Les 2 CV fabriguées dans I'usine de Mangualde au Portugal sont équipees de glaces
bien plus avancés...Attention aux mauvaises surprises en de la marque Covina. Ces 2 CV sont connues pour rouiller encore plus facilement
que celles fabriquées en France. Redoublez donc de vigilance si c’est le cas.

soulevant le joint !

Tome 4 - 2 CV Univers technique 9
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>>> ACHAT 2 CV

Pratigue
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Ouvrez les demi-glaces avant et controlez I'état de la portiére. L'eau
stagne souvent ici, parfois jusqu’a percer la tole... Si c'est le cas, C'est
foutu ! Les portes sont en effet des éléments de carrosserie trés
difficiles a souder.

~ 1

Vérifiez également I'état des portes arriére au niveau joints des
glaces. Le joint est souvent dilaté mais pas d’inquiétude : au moins
vous pouvez bien voir ce qui se cache en dessous. Ici c’est tout bon !

Du mastic en bas de porte ? C'est qu’il y a quelque chose a cacher :
mauvais signe !

N’hésitez pas a écarter le joint sous la porte pour constater ’état.
Certes une porte rouillée ne vous empéche pas de rouler mzis
celle-ci sera impossible a réparer. La rouille est allée jusqu’a manger
totalement la lévre qui tient le joint en place.

I 0 2CV Univers technique - Tome 4

Les portes de la 2 CV ont tendance a laisser rentrer I'humidité

sans la faisser ressortir.Voici le résultat : une porte bonne pour la
poubelle!Vérifiez donc bien le bas de toutes les portiéres. Sur une
méme voiture équipée de ses 4 portes d’origine, I'état peut étre trés
variable d’un élément a un autre.

Maintenant que nous avons controlé les ouvrants, penchons-nous
sur I'état de la caisse proprement dite. C'est I'état de celle-ci qui va
déterminer I'achat ou non de la 2 CV. Observez les bas de caisse sur
toute leur longueur :s'il y a des traces de rouille ou des cloques sous
la peinture, il va falloir examiner tout ¢a de plus prés.



>>>

Les extrémités sont particuliérement sensibles : ici la rouille est non
perforante, il n'est donc pas trop tard pour agir et empécher la pro- Le milieu du bas de caisse est également une zone sensible. Si vous

pagation. Si au contraire la tole est percée, vous étes bon pour une voyez des cloques sous une peinture neuve, déguerpissez ! A moins

restauration compléte. évidemment que n'ayez I'expérience d’une restauration totale.

- =
N’hésitez pas a vous coucher sous la 2CV
pour observer 'état du bas de caisse. La

corrosion est vicieuse : elle peut ne ressortir

que d'un seul cété du bas de caisse.

2 25

Attention : point sensible ! La bande de t6le située sous la glace de custode mais au dessus
de l'aile arriére est une partie particuliérement délicate a changer, méme pour un carrossier
expérimenté. Si vous observez des cloques de rouille 3 cet endroit-ci, c’est sans espoir : cette
2 CV va nécessiter de gros moyens pour étre sauvée. Si c’est comme sur cette photo, alors
tout est parfait !

<

Pour ne pas avoir

le moindre doute,
jetez un coup d'oeil
par l'intérieur en
soulevant la garniture
(si le vendeur vous
I"autorise).

Tome 4 - 2 CV Univers technique
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>>> ACHAT 2 CV

Pratigue

>>>

ilement
si celle-ci est endommagée a cause d'un

accrochage. Encore faut-il en trouver une de
la bonne teinte et en meilleur état... Les ailes
arriére sont cependant moins chéres et plus
courantes que celles de I'avant car elles sont
plus petites et faciles a stocker et transporter.

Cette aile est par contre tres attaquée et
pourrait cacher des dégits sur le montant de
la caisse elle-méme. Soyez prudent et allez
controéler I'état intérieur.

Il est normal que le fond du coffre
présente cet aspect usé car
la peinture n'est pas protégée. Sur
une voiture blanche comme
celle-ci, c’est encore plus flagrant.

I 2 2 CV Univers technique - Tome 4

Les extrémités arriére de la caisse sont
également sujettes a la rouille et aux chocs.
Ce mastic qui recouvre ce coin signifie cer-
tainement qu'il y a anguille sous roche. Ou
rouille sous mastic.

La jupe arriére des 2CV 6 accumule I'eau
entre ses tbles et la corrosion interne fait
cloquer la peinture... Presqu'aucune 2 CV
n'est épargnée par ce probléme sérieux. Pas
de panique cependant :si la tole n’est pas
encore percée, injectez de 'huile a I'intérieur
pour que le probléme n'empire pas et tout
va bien se passer. §'il faut la changer, cet
élément existe en neuf et ne nécessite pas la
dépose de la caisse. Un bon carrossier peut
la changer en faisant une peinture partielle.
Autant dire que si c’est le seul souci de la

2 CV qui vous intéresse, son remplacement
est possible.

<

Maintenant, nous allons passer a I'examen
de la caisse par Vintérieur, histoire de
déceler d’éventuels défauts non visibles
de I'extérieur. Ouvrez la porte de malle et
retirez la roue de secours.




>>>

> La jupe arriére est trés fragile aussi bien a 'extérieur qu’a l'intérieur:
Cependant ici, le fond de coffre est en trés bon état : pas de rouille n'hésitez a jeter un coup d’ceil par I'intérieur du coffre pour vérifier
perforante, pas de trace d’humidité. I'état de cette partie de la carrosserie.

<

Par contre, les passages
de roue arriére semblent
malades sur notre 2CV
cobaye. C’est malheu-
reusement le cas de
quasiment toutes les 2CV.
La terre s’amasse sur les
butées de suspension et
sur les vis des ceintures
arriére puis c'est I'humi-
dité qui s'installe et crée
des dégits. -

Cependant, tous les coins
du fond de coffre, méme
ceux en contact avec les
passages de roues sont
ici sains : pas d’inquiétude
donc. Si dans votre cas,
ja rouille des passages de
roue s’est propagée aux
autres éléments, ce n’est
pas bon du tout. A moins
de vouloir vous attaquer
a une restauration totale,
allez voir une autre 2 CV 3
vendre !

1
>

Si le vendeur vous laisse

faire, retirez la banquette

arriére. C’est treés facile

SIB et cela ne nécessite aucun
outil.
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SE FAIRE ROULER... OU PAS !

>>> ACHAT 2 CV

Pratigue >>>

3 . : Selon la finition de la 2 CV (Club ou Spécial).
e A e | les passages de roue peuvent étre partiel-
¥ L\ § - i . lement recouverts de moquette.Tatez a
< e N 4] ! i i travers |la moquette autour de la fixation de
Une fois la banquette retirée, on peut mieux analyser Pétat des deux passages de roue arriére :  la ceinture avec vos doigts :si ¢a croustille,
il arrive fréquemment qu’un seul cété est malade et pas l'autre. c’est qu'en dessous c’est tout pourri !

Jas

! {
- De l'autre ¢dté par contre, la rouille a fait son ceuvre. Cependant, les dégats sont encore limi-
Si la moquette se décolle, jetez un coup tés et pourront étre contenus. Si ¢a ne va pas plus loin que cela, pas de panique. Les 2 CV en
d'ceil :ici C’est parfaitement sain et tout état d’origine en meilleur état que notre 2 CV orange sont rares. Mais vous pouvez constater
d'origine ! Une 2CV a ne pas laisser filer ! qu'il est bien indispensable de soulever la moquette et de vérifier les deux cotés !

>

Sur notre 2CV 6 Spécial blanche,
le passage de roue est bien plus
attaqué : rouille tout autour de
la butée de suspension et bien
au-dela. Un changement du pas-
sage de roue va s'imposer dans
les temps a venir...

I 4 2CV Univers technique - Tome 4
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Ouvrez les deux portes arriére et observez I'état de la liaison entre
le bas de caisse, le montant arriére et le caisson sous banquette. C’est
une zone fréquemment attaquée par la corrosion. Ici tout est solide
et sans trou : mais ce n’est pas souvent le cas. Si cette partie est vrai-
ment attaquée, il est possible de réparer sans décoquer. Si vous savez
former la tle, couper et souder, alors c’est réparable. Mais vérifiez

Ouvrez les portes avant et la aussi analysez I'état des liaisons entre
les bas de caisse et les montants. Puis soulevez les tapis de sol :on
observe de I'humidité sur le tapis. Cela signifie qu’il y a une infiltration
d’eau... Il ne reste plus qu’'a espérer que les dégits ne sont pas trop
importants. Signalons cependant (surtout pour ceux d’entre vous qui
n'ont pas encore acheté leur premiére 2 CV) que la quasi-totalité des
2CV ont tendance a laisser rentrer I'eau quand il pleut par I'avant de

d’abord que les dégats ne vont pas plus loin... la caisse...

Les deux planchers latéraux sont des éléments trés fragiié
2CV sur laquelle ils ne sont pas pourris. Ici, @ notre grand surprise tout va bien, il n'y a pas de
trous de rouille ! Les planchers latéraux sont des éléments que I'on peut trouver en neuf &
des prix corrects. Leur remplacement est 4 la portée de tout bon bricoleur. Par contre, il est
indispensable de décoquer pour les changer...

de sol.

ACHETER ? MAIS A QUEL PRIX?

On trouve de tout : des épaves, des voitures non-roulantes dans leur jus, d'autres
retapées a la va-vite et d'autres enfin parfaitement restaurées...Dans le cas d'une
2 CV 8 des années 1970 et 1980, c'est plus I'état que le modele qui va justifier le
prix de vente (2 part certaines séries limitées plus recherchées). Une 2 CV 6 a res-
taurer (et restaurable) mais compléte avec ses papiers aura une valsur minimale de
1500€£. Si elle est roulante et avec un contrdle technique valide de mains de 6 mois,
elle justifiera un prix de vente d'au mains 2500 € méme si elle demande une remise
en état partielle (carrosserie, peinture, etc). Pour une 2 CV saine, sans rouille, qui
n'a pas besoin d'étre repeinte et avec Contrdle Technique valide mais dans un état
d'origine avec quelques bricoles a revoir, comptez de 4000 & 6000 € (et entre 1500
et 4000£ si elle est non roulante). Pour une voiture restaurée conforme a 'origine
ou une voiture en parfait été d'origine avec un faible kilométrage, comptez de 8 &
15000€... Entre ces valeurs a vous d'analyser précisément la voiture qui vous inté-
resse pour I'acheter au tarif le plus juste,

siéges) mais ceci est moins indispensable que
de sortir les tapis de sol.
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>>> ACHAT 2 CV : SE FAIRE ROULER...

Pratique >>>

C’est du cbté conducteur que les
planchers sont généralement les plus
attaqués. Le plancher pédales comporte
un corps creux qui le rend encore plus
sensible, sans parler des insonorisants
qui empéche I'humidité de sortir. Un
petit trou de rouille sera un simple aver-
tissement mais si tout est en dentelle,
alors le remplacement de cet élément
sera indispensable. Comme pour fes
planchers latéraux, il faut avoir un mini-
mum de connaissances et d’équipement
pour le changer, mais c’est a la portée
de n'importe quel bon bricoleur. Il faut
également décoquer pour le changer et
attention aux dégats qui auraient pu se
propager au chassis...

l'intérieur : n'oubliez pas de vérifier leur état de ce coté-ci également,
comme ici a I'avant (en bon état).

A l'intérieur : un corps creux. |l s'agit des
renforts des planchers et a I'intérieur des-

quels se trouve une vis pour la fixation au Enfin, jetez un coup d’ceil a la liaison entre
A AR e S . chassis. Ces renforts sont fréquemment en les planchers et le caisson arriére :en géné-
Les planchers comportent des bouchons : si dentelle... lci ils ont été huilés ou graissés,ce  ral cette partie est préservée de la rouille, ce
vous le pouvez, soulevez-les. qui les a épargnés de la corrosion ! qui est le cas ici.

CONCLUSION CARROSSERIE

Et voila, nous avons fait le tour de la carrosserie et de la caisse qui constituent les éléments primor-
diaux quant & l'achat d’'une 2CV. A ce stade |a, vous devriez déja étre fixé sur votre intérét pour
cette Deuche en vente : est-elle & restaurer complétement 2 Ou bien est-elle saine et elle pourra rouler
encore longtemps ainsi 2 Lanalyse du reste de la voiture va surtout vous permettre de vous faire une
idée du colt de la remise en état et donc de définir un prix d’achat avec le vendeur.
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SE FAIRE ROULER... OU PAS

>>> ACHAT 2 CV

Pratigue

>>>

2 - EQUIPEMENTS EXTERIEURS ET INTERIEURS

Maintenant que nous avons détaillé 'état de la carrosserie, il est temps d’analyser tous les équipements (extérieurs et
intérieurs) de la 2 CV. L'état de ces derniers ne devraient pas influencer le fait d’acheter ou non la voiture mais ils vont
vous permettre de confirmer un kilométrage faible ou élevé, et de chiffrer le colt de la remise en état. L'état d’'usure de
ces équipements va aussi vous donner beaucoup d'informations quant  la fagon qu’avait I'ancien propriétaire d'utiliser

sa 2CV.

Les optiques ont tendance 4 rouiller ce qui peut dégrader la qualité
de 'éclairage et surtout étre un motif de contre-visite au contréle

technique. Mais pas de panique : les optiques se changent en moins

de deux minutes et sans le moindre outil { De plus on en trouve sans
trop de difficulté en occasion ou en neuf (de 50 & 80 € la paire selon
la qualité). Le cuvelage peut s’acheter également en neuf en version a
peindre ou chromée.

L'état des feux arriére et de leur platine support ne devrait pas jouer
sur le codt de la remise en état. On en trouve en neuf (environ
25-30 € pour un feu arriére complet) ou en occasion sans difficulté
(quelques euros selon I'état).

>

Pare-chocs avant et arriére peuvent
facilement étre changés. Mais attention
a la qualité des pieces de refabrica-

tion rarement a la hauteur des piéces
d’origine. Comptez une centaine d’euros
pour changer les deux pare-chocs avec
les butoirs.

I 8 2 CV Univers technique - Tome 4
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Les optiques rectangulaires en bon état en occasion sont beaucoup
plus difficiles a dénicher. En neuf, on peut les trouver a 120 € environ
la paire chez un seul vendeur uniquement. Les cuvelages (plastique

ou métal) ne sont, par contre, pas refabriqués en neuf. Si la 2CV est
garée dehors et que le temps est humide, vérifiez également que I'eau
ne s'infiltre pas (comme ici).




>>>

Si vous préférez rester fidele a I'origine,
vous pouvez aussi redresser les pare-chocs
de votre 2 CV, les sabler et les repeindre.
Mais attention au colt de [a restauration :
elle pourrait étre plus élevée que I'achat des
pieces neuves.

>

Il est trés rare de dénicher une 2CV
dont la calandre en plastique ne
présente aucune fissure ou quelques
barreaux cassés comme ici. On peut
heureusement en acheter en neuf

a bord en plastique gris, noir ou
chromé pour un prix allant de 20 a
30 €. Cest une piece facile &
changer: aucune inquiétude a avoir.

Les bavettes des ailes avant sont importantes : elles protégent les
ailes arriére des projections de gravillons. Quand elles sont absentes,
ce sont les ailes arriére qui en subissent les conséquences... Si elles
sont a changer, leur remplacement est facile et les bavettes neuves
s'achétent pour une somme modeste. Par contre, controlez I'état

du support sur I'aile : cette petite bande de téle est fréquemment
déchirée...

N

Ne vous laissez pas impressionner par un joint de rétroviseur réparé
grossiérement : on trouve des joints neufs pour quelques euros. Si le
miroir ou le rétroviseur en entier est cassé ou manquant, on peut en
acheter un neuf pour un prix allant de 20 a 40 €.

Tome 4 - 2 CV Univers technique
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SE FAIRE ROULER... OU PAS

>>> ACHAT 2 CV

Pratigue

>>2

Vérifiez plutdt I'état de la porte au niveau de la fixation du rétro-

viseur. En effet, il arrive que la tdle se déchire a cet endroit-1a. Jne
réparation beaucoup plus complexe qu’un simple changemant de

rétroviseur. ..

Les joints de porte se trouvent en neuf

et ne sont pas trés coliteux a remplacer
(environ 45 € pour les quatre portes) mais
sont difficiles a remplacer. En général, ils sont
abimés a I'avant des portes avart. au niveau
de la charniére.

Et jetez également un ceil a I'intérieur pour contréler que la porte ne
soit pas abimée a cet endroit. Il arrive suite 3 un serrage trop fort ou

un coup dans le rétroviseur que la tdle soit enfoncée au niveau de la

vis intérieure.

12

A priori insignifiantes, les baguettes de portes sont trés difficiles 2 remplacer si elles sont
endommagées ou manquantes (sauf sur une 2 CV Spécial — et 2 CV A ou AZ — auquel cas c'est
normal). En effet leur manipulation est délicate... Si elles sont toutes en place et en bon état,
c’est un pcint positif !

|
Pour moins de 5 € piéce, on peut remplacer les clips pour Taintenir
les demi-glaces en position ouverte. Attention cependant 2 la cualité
des piéces de refabrication... Leur remplacement est facile mais si
ces clips sont cassés, c’est cerza nement que ['ancien propriétaire
était un peu brutal.

20 2 CV Univers technique - Tcme 4

Si les portes ne ferment pas a clé, pas de panique : en général un
simple démontage et nettoyage suffit a tout faire rentrer dans
l'ordre! S'il y a une clé différente par porte, c'est que les barillets ont
déja été changés en partie.



>>>

Idem pour la poignée de la porte de 4
malle qui devrait fonctionner avec

la méme clé que celle pour les deux
portes avant. Si le verrouillage de la
serrure vous semble curieux, vérifiez

a l'intérieur que les points de soudure
du support de I'axe de la poignée sur

la porte de malle n'ont pas sauté.

>

Les panneaux de portes sont des éléments fragiles.
Une voiture qui possede encore les quatre d’origine
en bon état montre qu’elle a été soignée.Vérifiez
notamment I'état des poignées souples (sur 2 CV 6
Spécial) ou des bandeaux en plastique (sur 2 CV 6
Club), qui se cassent facilement dans les deux cas.

Sila2CVa

été équipée
d’un bouchon
de réservoir
qui ferme a

clé, assurez
vous d'avoir la
bonne et que le
bouchon n’est
pas bloqué !

>

Idem si jamais
le capot a aussi
été muni d’'un
accessoire pour
le verrouiller.

c v
Contrdlez que les ceintures de sécurité a
enrouleurs fonctionnent bien :il en va de
votre sécurité. | est rare que le souffiet
entre la porte arriére et le montant central
soit présent sur une voiture restaurée, un
indice que celle-ci est dans son état d’origine.
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SE FAIRE ROULER.

>>> ACHAT 2 CV

Pradigue >>>

Regardez si les tapis sont en bon état, s’ils sont entiers et non Le compteur kilométrique de fa 2CV n’ayant que 5 chiffres, it est par-

déchirés. Il peut aussi y avoir une usure plus importante du cété fois difficile de savoir si un tour de compteur a déja été effectue... Si
conducteur, ce qui est normal. Comptez une quarantaine d'euros la pédale d’embrayage présente une telle usure du caoutchouc, il n'y a
pour un tapis de caoutchouc avant neuf et un peu moins pour celui aucun doute sur le fait que cette 2CV a passé les 100 000 km.

de l'arriére.

i

Les 2 CV 6 peuvent étre équi-
pées de deux types de tableau
de bord :a grand ou a petit
compteur. Dans les années 1970,
toutes les 2 CV 4 et 6 possedent
le modéle a grand compteur

sauf la 2CV Spécial. Dans les
années 1980, c’est la 2CV 6 Club
uniquement qui en est dotée
avec ce volant monobranche. La
mousse de ce dernier a tendance
a se décoller et a se fissurer.
Prenez le bien en main pour voir
s'il est en bon état.

Lintérieur dela 2CV 6

Spécial est plus simple mais
vieillit mieux dans le temps.
Notamment le volant fin a deux
branches bien plus résistant.

22 2 CV Univers technique - Tome 4
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Sur la 2 CV 6 Spécial, Ia finition
est assez sormmaire :il est
nermal d'apercevoir tous les
fils électriques a l'arriére du
tableau de bord.Vérifiez que
tous les boutons fonctionnent :
essuie-glaces, lave-glace, feux de
détresse, testeur de niveau de
liquide de freins...

Les 2 CV peuvent
étre équipés de
plusieurs types de
siéges : en simili-cuir
ou en tissu, Ceux en
tissu sonc trés fragiles,
surtout ceux des
années 1970 et début
des années (980, Les
refabrications sont
chéres et a la qualité
aléatoire. Une 2 CV
équipée de ses siéges
en bon état d'origine
aura nécessairement
plus de valeur qu'une
autre dont la sellerie
est 3 changer. Et puis
généralement, si ces
siéges en tissu sont
en bon état, tout le
reste de la voiture
I'est également...

.\I.“ L.bx
— i . B

Les 2CV équipées d’une banquette avant ont une sellerie en simili- Le siege ¢3té conducteur est toujours plus usé que les autres : c'est
cuir ou fagon jeans comme celle-ci. En général, elles vleillissent mieux normal de constater une petite déchirLre comme celle-ci.

que celles en tissu.
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>>> ACHAT 2 CV : SE FAIRE ROULER... OU PAS !

Pratique >>2

X LRI By : A M ‘ AL L
Si vous pouvez jeter un coup d'ceil aux dessous de la sellerie, il y a de fo! stater des déchirures sur le hamac c6té conducteur.
kci il a déja eté changé, signe que le précédent propriétaire prenait soin de sa voiture. Si la 2CV que vous essayez a une assise un peu trop basse
malgré une sellerie a priori en bon état, c'est certainement le hamac qui est 4 changer (facile et bon marché).

»

. L . ’ ‘l
Selon la finition de la 2 CVY que vous allez voir, elle peut étre équipée 2

d’origine d'une capote a ouverture intéricure ou exterieure. Celles Les capotes a ouverture extérieure sont plus fragiles car il faut tirer
a ouverture intérieure sont beaucoup plus pratiques mais elles sont sur les lanieres pour les ouvrir. Celles-ci finissent par casser et on ne
aussi moins sollicitées et souvent en meilleur état. Celle-ci présente peut alors plus ouvrir la capote. .. Les élastiques sur fa longueur ont
une réparation au niveau d'un rivet. A plus ou moins court terme, il aussi tendance i casser. Bref, méme si elle tient encore en place, le
va falloir la changer. Une capote ne se répare pas ou que temporaite- changement de la capote sera indispensable. Comptez environ 150 €
ment... pour une capote neuve, quelgue soit son systéme d'ouverture,

CONCLUSION EQUIPEMENTS EXTERIEURS ET INTERIEURS

Vous |'avez comp-is, I'analyse de I'étot de tous ces équipements ne devrait pas influencer le fait de
vouloir acheter ou non la 2 CV que vous avez sous les yeux. Mais leurs éfats vont déterminer en partie
si le prix demandé par le vendeur est raisonnable ou non. Une succession d'éléments & remplacer
a 10, 20, 30 ou 50€ va rapidement faire monter le colt de la remise en état. Dot l'importance de
bien connaitre sor budget total qui comprend |‘achat et la remise en état. Mais avant de décider quoi
que ce soit, il est indispensable d’aller inspecter la mécanique et les dessous de lo voiture conveitée.
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Pampe 3 exsence électrique
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www.tpv-2cv.fr|
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Prix T
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Bobines seche ‘Harley’)

Pince nezdeco

Chiffres & lettres
3 frapper Réf: 18084
. g

Prix: 33€

Prix : 25€ Réf TPV1874 . Rét 20040
Prix : 15€ ‘D
Les PIECes que vous ye

) - t . . v, .-
T pV' 2 C\I 21 Avenue de la voulzie 77160 Provins fouvez Pas ailleusrs

A7 e N\
R&f. 130405 2y - N\
Prix 120€ “ & \ \

Reéf. 14005 K
Prix 120€

Tel: 01 60 58 46 20

FEROSE
La pub annonce : “Ne gratles plus
la rouitle, feroses-la 1" La réalité
n'esl pas s osimple mais pas si
éloignee non plus.
En effet, Ferose est un produit pra-
tique et asse7 étonnant. On en ba-
digeonne la roullle et en quelques
minutes, son aspect est transfor-
mé. Elle devient noire et dure, a
I'aspect solide en environ 1 heure
{on wvous conseille d’attendre
une douzaine d’heures avant de
peindre par dessus).  Attention
cependant, malgré son aspect mi-
raculeux, Ferose ne peul pas étre
utilisé dans lous les cas puisqu’il
ne supprime pas la rouille mais |a
fransforme. L'aspect granuleux de
[3 rouille subsiste : oubliez donc
son utilisation sur la carrosserie
ou tout autre éléemenl visible. De
meme que si volre 2 CV est atta-
quée par de la rouille perforante:
soyez realiste, Ferose ne va pas
houcher les lrous ! Par contre sur
tout ce qui esl planchers, pas-
sages de roues corrodes en sur-
lace, ce produit est ideal.
Il pourra aussi étre ulilisé pour
le traitement des corps Creux
comme dans les bas de caisse par
exemple. Il ne remplacera jamars
un sablage puis toules les opéra-
tions d'apprétage el de peinture,
mais pour I'amateur qui veut juste
bloquer I'évolution de la rouille
de surface et donner un aspect
plus propre aux dessous de sa 2
(v, Ferose est d'un sapporl qua-
lité /ternps imbattable. On vous
conseille donc d'avoir un bidon
toupours a poilée de main dans
votre garage.
A partir de 18 € le bidon de 250ml.
www.belles-anciennes.fr

SN — '
o w— -y
- N

-l =
e BRI WY

S
!
:
|

il

%
Y
}
.‘
g

rem— ) -
(R e T ol
: «."

FEROSE

On na gratte pilius,
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SE FAIRE ROULER...

>>> ACHAT 2 CV

Pratique >>2

3 - MECANIQUE

Les deuchistes débutants risquent d'étre effrayés par une 2CV non-roulante. Qu'elle soit en panne ou 4 l'arrét depuis
longtemps (plusieurs dizaines d’années parfois), une 2 CV non-roulante ne peut avoir de contréle technique et doit étre
cherchée sur plateau. Deux contraintes qui rendent 'achat bien plus compliqué. De plus il y a I'impossibilité de savoir
dans quel état se trouve la mécanique ni comment la 2CV se comporte sur la route... D’ou l'intérét d’une analyse
minutieuse de l'auto pour imaginer si ses précédents propriétaires I'ont traitée avec précaution ou non ! Une 2CV
non-roulante peut cependant &tre un achat intéressant : si la caisse est saine, exempte de rouille, vous pouvez étre sr
a 100% que la remise en état sera possible. Dans le pire des cas, il vous faudra un moteur en meilleur état et les piéces
complétes pour refaire les freins. A tarif équivalent, préférez une 2 CV saine mais a I'arrét plutét qu'une autre roulante
mais attaquée sérieusement par la rouille. La remise en état mécanique est a la portée de tous contrairement a une
restauration carrosserie bien plus délicate (sauf si vous &tes carrossier de profession).

=

Ouvrez le capot, nous allons maintenant nous intéresser au compar- Evidemmenc si vous avez un budget plus important, voici ce que vous
timent moteur. Si vous avez un budget limité, il y a de fortes chances devriez trouver sous le capot : un moteur propre juste comme il faut.
que les 2 CV que vous allez voir aient un compartiment dans cet état:  Méfiez vous des voitures qui présentent trés bien de l'extérieur mais
c'est sale mais pas forcémant en mauvais état. dont le compartiment moteur est trés sale.

Envous abonnant, vous soutenez
| vetre titre prefére.. N'attendez pas !

LE SATELLITE TECHNIOUE DE

PSR LT 4
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Sila 2 CV est dans son état d'origine, elle devrait avoir plusieurs tampons ou pastilles dans

le coin supérieur gauche (quand on lui fait face) du tablier, Ces marquages peuvent appor-

ter beaucoup d'indications sur la voiture : la référence de sa peinture, son jour de mise en
peinture et son année-modéle. L'znnée-modéle est élément le plus facile i lire :ici AMB8 cor-
respond a ['année 1988, soit la période allant de septembre 1987 a septembre 1988. Le cade
ORGA est ce chiffre juste au-dessus de I'année-madéle : 4043. 1l indique que cette 2 CV a été
peinte le 4 décembre [987 (utilisez I'application du Méhari Club Cassis sur votre smartphone
pour le décoder). Quant au tampon supérieur, c'est |z référence couleur : EWT signifie que
cette 2 CV devrait &tre Blanc Meije ce qui est le cas (consultez le livre “Le Guide de la 2 CV"
pour obtenir |a [iste des références couleur), Ces tampons vont vous permettre de confirmer
ou non que la 2 CV est dans son état d’origine et si la carte grise correspond bien a la bonne
voiture.

La plaque rivetée sur la caisse doit aussi
correspondre au numéro de série (ic flouté)
indiqué sur ia carte grise. Mais ce genre

de plaque peut se changer facilement d'ou
l'intérét de falre la comparaison avec les
tampons peints sur le tablier mais aussi le
marquage des glaces comme évoqué plus tot
dans cet article. Pensez également 2 vérifier
si la frappe 2 froid {si elle est présente sur le
chissis et/ou la caisse) concorde.

y

A

J ~
B { - r
y V=

~

N B
\
o~

\I

-

Impossible au premier coup d'eeil de savolr si
le numéro de série du moteur correspond a
l2 voiture puisque ce dernier n'est pas préci-
sé sur la carte grise.Vous pouvez néapnmoins
jeter un ctil sur le type du moteur lei il s"agit

du AD6/635, référence du moteur 602 em® a LT ..
carburateur double corps qui équipe toutes Vérifiez le niveau d’huile mais aussi sa couleur :si le niveau est fait et que 'huile est encore

les 2 CV 6 depuis septembre 1978. claire, c'est le signe d’une voiture entretenue.
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>>> ACHAT 2 CV : SE FAIRE ROULER.

Pratique

>>2>

Mirre rdflesson
pour Y filtre & @
Dien pregent et pas
unrasse

Regardez également si le niveau du liquide de freins est ak. Surtout si
vous vous apprétez a faire un tour d'essai ! Regardez aussi la couleur
du liquide pour voir s'il est ancien. S'il s'agit d'une 2 CV équipée de
freins avant a disques, le liquide doit étre vert comme ici {(LHM).

pl s LNLTA ’l‘
Ici on observe que la gaine adhésive du faisceau s’enléve. Pas d'inquié-
tude, avec un peu de soins, n'importe qui peut la remplacer.

2 8 2CV Univers technique - Tome 4

Jetez un coup d'ceil aux fils électriques qui sortent du tablier et qui
vont jusqu'a la barve des phares. Les fils d’origine sont verts et les
cosses de plusieurs couleurs. Les dominos et autres bricolages n‘ont
pas leur place ici. Attention aux faisceaux électriques bricolés !

‘ S / .
Cette liaison scotchée montre que les deux cosses ne devaient plus

tenir entre elles. |l suffit certainement de les changer (ou de les res-
serrer) plutdt que de les réparer ainsi...



222>

L'acide que contient la batterie est trés nocif pour la carrosserie. Sur
cette 2 CV, on voit qu'une précédente bacterie a eu un probléme et
son acide a coulé sur le tablier. Le propriétaire & aspergé grossiére-
ment la zone attaquée d'un spray au zinc pour tenter de stopper le
probleme. Mais le mal est fait, ce n'est pas bon signe Vérifiez bien que
I'acide n'a pas fait trop de dégats avant d’acheter cette voiture...

a TS 2=3 -
Mais sous la saleté, le chissis est dans un excellent état. Attention, un
chissis recouvers de graisse ne signifie pas forcémenc qu'il est dans
le méme état que celui-ci. Il aurait pu étre badigeonné aprés que la
rouille ait fait son ceuvre destructrice... Méfiance !

A propos de la batterie, regardez si vous trouvez une indication qui
pourrait vous donner une tdée de sa date de fabrication {une date de
rechargement par exemple} . La durée de vie d'une batterie est d'au
moins 6 ans (au-dela 'espérance est aléatoire et dépend également si
la voiture a été stationnée en intérieur ou en extérieur) et codte un
peu moins de 100 € en neuf.

St ] i :

-

Frein a main serré, essayez de faire bouger la voiture d'avant en
arriére en mettant vos mains sur les roues avant.Vous pourrez sentir
s'il y a du jeu dans les cardans. Regardez également si les soufflets
sont en bon étac. kei on voit qu'ils ont été remplacés récemment.
Remarquez sur cette image que le compartiment moteur de cette
2CV est trés sale...

N
o B
Si vous n’enlevez pas les ailes, vous aurez du mal a apercevoir le
filtre 3 huile. Mais si néanmoins vous arrivez a voir qu'il a été changé
récemment, c'est que le propriétaire prenait soin de sa voiture, Si
clairement il est recouvert de saleté, c’est mauvais signe.
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SE FAIRE ROULER... OU PAS !

>>> ACHAT 2 CV

Pratique >>>

Sila 2 CV i vendre est équipée de freins a
disques avant, observez |'état des plaquettes
de freins. Pas que leur remplacement soit
coiiteux, mais plutdt pour voir si l'entretien
de la voiture a été fait réguliérement.

Au niveau de la liaison de a commande de
boite de vitesses, il est trés fréquent que les
deux caoutchoucs soient abimés ce qui rend
la commande approximative et bruyante. Ces
caoutchoucs coltent environ | € piéce et
sont faciles A changer.

Pareil pour les disques : ont-ils encore une
épaisseur suffisante (au moins 4 mm) ?

Jetez un coup d'ceil au ventilateur et au
radiateur d’huile. $'il manque des pales au
ventilateur etfou que le radiateur d’huile est
encrassé, ce n'est pas bon signe. En effet, le
moteur de la 2 CV est refroidi par air mais
aussi par ['huile qui passe dans le radiateur.
Résultat : un vendilateur 2uquel il manque des
pales et un radiateur encrassé n'assureront
pas leur réle. Et méme si le moteur fonc-
tionne bien, il pourrait y avoir une amorce de
bielle coulée due a une surchauffe. .,

<4

Les silent-blocs absorbent les vibrations du moteur. Avec le temps, e i\ ~ '

leur caoutchouc se desséche et il arrive qu'ils se déchirent... lls se Au contraire le remplacement du silent-bloc arriére, au niveau de la
trouvent facilement en neuf et leur remplacement est possible sans boite de vitesses sur la traverse de direction, est bien plus complexe
sortir le moteur. a remplacer sans sortir toute la mécanique.
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Si la voiture est bruyante
quand le moteur tourne,
c’est peut étre qu'une
partie de I'échappement
est percé : observez les
deux silencieux et les tubes
sur toute leur Jongueur.
Les voitures longuement
immobilisées ont souvent
un silencieux percé. Celles
qui roulent beaucoup
conservent généralement
une ligne d’échappement en
bon état.

CONCLUSION MECANIQUE

Difficile d'aller plus loin dans une observation visuelle du compartiment moteur. Si c’est possible,
démarrez le moteur et écoutez-le ! §'il tourne “rond” sans claguement, alors c'est bon signe. §'il a
du mal & démarrer, qu'il ne tient pas le ralenti et qu'il @ du mal & monter dans les tours, cela pourrait
simplement signifier qu'il a besoin d'un peu d'attention (réglages des culbuteurs, changement de
Fallumage, des bougies, nettoyage du carburateur, etc). Si par contre vous entendez un cloquement
significatif qui semble venir du moteur lui-méme, méfiez-vous, cela pourrait ire di & une bielle coulée
ou fout autre probléme grave... Mais un moteur de 2 CV n'est jamais vraiment mort : il est possible
de changer le vilebrequin ou un autre organe principal du bicylindre. A vrai dire, 'état mécanique
d'une 2 CV ne devrait pas influencer votre décision d'achat mais seulement le prix de vente.
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SE FAIRE ROULER... OU PAS

>>> ACHAT 2 CV

Pratique >>>

4 - CHASSIS ET LIAISONS AU SOL

Ah, le fameux chissis de la 2CV ; sa colonne dorsale mais aussi son talon d'Achille. Il serait sensible a la rouille et fra-
gile aux chocs ; effectivement beaucoup de 2 CV sont parties a la casse suite a un chassis plié, devenu trop faible aprés
avoir été littéralement bouffé par la corrosion. Mais pas de panique : un chéssis neuf colte entre 500 et (500 € sejon
le fabricant et le traitement (brut, peint ou galvanisé). Son remplacement est 4 [a partée de tout bon bricoleur :a 4
personnes, comptez un weelk-end de travail s'il n’y a rien d'autre 3 réparer. Car il est la touc le probléme :si vous tentez
de remplacer un chissis sur une 2CV dont (a caisse est pourrie par la rouille, le remontage va étre difficile voire impos-
sible. En général, qui dit caisse rouillée signifie chassis dans le méme état... Mais ne faisons pas de généralités : on voit
parfois des 2 CV saines avec chassis pourri et inversement. Si la caisse de la 2CV que vous analysez est saine alors que
le chéssis doit étre changé, c’est tout a fait faisable... Pas facile. mais bien plus simple que Ja restauration d'une caisse
et de la carrosserie.

Pensez a vous munir d'une baladeuse et d’habits de travail au moment Inspectez les dessous des planchers mais aussi et surtout les flancs du

d'aller voir une 2 CV en vente, histoire de vous coucher sous la chassis. Ne vous laissez pas effrayer par un peu de rouille de surface:

voiture sans avoir peur de vous salir. ce sont les plis, les déchirures et les trous de rouille que vous devez
traquer.

C’est au niveau de la butée de suspension avant sur le chissis que ce dernier plie
genéralement. Passez votre main sur le flanc du chassis tout autour de |a butée :
vous ne devez sentir aucun pli.

Couchez-vous bien sous la voiture pour
regarder la surface du chassis entre les deux
roues avant : traquez toute marque suspecte

de boursouflure. Ici tout va bien, il s'agit

d'une 2 CV cres saine...
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Regardez autour des 2 vis de chague c6té qui maintiennent I'essieu avant fixé au chissis. C'est
souvent ici que la rouille perce la téle depuis I'intérieur. N'hésitez pas a passer votre main tout
au long du chiassis... Si c'est perce, c’est trop tard...

Regardes bien dgalament plus en arriere. au
niveau ded fixations des 1upports damor-
tissaurs armiecn, d ext fréguent gue i
nferieure rouille et perce tout autour de

2 soudure du suppore. Clest un pey moins
grave 1 I'srrro o fe remplacamane du chis-
sis pourra attendre quelque mois ou années
mais ne vous faites pas d'illusion, il va falloir
y passer !

e
o s 1 Faites de méme a larriére : vous n'observez pas de pliure ! Alors
MR o : ‘est parfait | Méfi dant des chissi d
L LR TS - c’est parfait ! Méfiez-vous cependant des chissis recouverts de
Analysez bien le chassis sur toute la longueur en le regardant des blackson qui cachent généralement de mauvaises surprises. lci le
deux cbtés et en vous mettant bien dans ['axe en avant.Yous ne devez chissis est recouvert d’huile usagée censée le protéger. Mais difficile
remarquer aucune déformation. de savoir comment il se trouve sous Ja saleté. ..
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SE FAIRE ROULER... OU PAS

-

>>> ACHAT 2 CV

Pratique >>>

>

Eventuellement,
regardez les

tuyaux de freins

et d'essence sur
toute leur longueur
pour déceler toute
coupure ou amorce
de casse.

Les soufflets des pots de suspension ne tiennent pas a leur place :
c'est normal, c’est pareil sur toutes les 2CV ! Regardez également
si les pots de suspension n'ont pas été endommagés par des chocs.
Cela arrive et géne le déplacement des ressorts dans les pots.

Si le réservoir d'essence
n'est pas en plastique
{comme ici} mais en tole,
regardez qu'il ne soit pas
perce. Cela arrive fré-
quemment sur les voitures
arrétées depuis plusieurs
années.
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Vous pouvez vous faire une idée du jeu dans les axes de pivots en
secouant Ja roue en la tenant comme sur cette photo. Idéalement il
faudrait soulever la roue pour qu'elle ne soit plus au sol mais vous
n'en aurez certainement pas la possibilité. Le remplacement des axes
de pivot est une opération qui demande outillages et connaissances
mécaniques. Si les axes sont bons, c'est une trés bonne nouvelle,

Et agitez-la comme ici pour déceler un jeu dans les biellettes. Contrai-
rement aux axes de pivots, les biellettes se changent facilement.

/ <

Regardez I'état des pneus :ils doivant étre de méme marque et
modéle sur chaque train et de méme dimension sur les quatre
roues,

Si les quatre pneus sont neufs, ce sera ¢a de moins a dépenser pour
la remise en &tat mais vous ne pourrez pas savoir si les quatre bras
de suspension sont en bon état. Des pneus anciens et usés vous
permettront au contraire de voir que |'usure est réguliére ou non
et done de vous faire une idée de ["état des trains roulants.Vérifiez
quand méme que la hauteur de gomme restante n'ait pas atteint jes
témoins d'usure.
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>>> ACHAT 2 CV : SE FAIRE ROULER... OU PAS !

Pratique >>>

36

Lindication 7-87 sur cette roue indique une date de fabrication en

Genéralement une indication sur les pneus précise leur date de juillet 1987. Un petit indice qui permet de voir si les cinq roues sont
fabrication. lci 2704 signifie que ce pneu a €té fabriqué dans la 27¢ bien celles d’origine de la voiture. On appréciera ce genre de détail
semaine de I'année 2004. En général, on dit que les pneus perdent sur une voiture 100% dans son état d'origine, d'autant plus si c’est un
leurs qualités au bout de six ans. modéle rare comme une serie limitee.

Les bras de suspension de la 2 CV sont des
éléments solides, il esc rare qu'ils soient en
mauvais état {sauf pliure suite a un choc).
Mais vous pouvez quand méme jeter un coup
d'eeil par sécurité. Profitez-en surtout pour
contrdler I'état des passages de roue.

P

Contrélez I'écat du tuyau de frein qui passe
sur le bras de suspension arriére il arrive
‘s qu'il ait écé écrasé et dans ce cas, le freinage
ne peut plus se faire correctement. ..

CONCLUSION CHASSIS ET LIAISONS AU SOL

Prenez volre temps pour contraler |'état cu chassis : toute rouille perforante indique que le chassis
sera bientét & changer. Méme si son remplacement demande de la place et plusieurs personnes
pour aider, il est & la porté de tous. Donc ne paniquez pas si vous découvrez un chdssis & changer
mais que le reste de la voiture est impeccable. Le prix d’achat sera par conire & revoir & la baisse. Et
méfiez-vous : ce n'est pas parce qu’une 2CV est roulonte et avec un contréle technigue valide, que le
chéssis ne peut pas étre pourri. En effet, un chéssis HS n’est pas un motif de contre-visite au contrdle
technique...

2 CY Univers technique - Tome 4



CONCLUSION

Il ne vous reste & présent plus qu’une seule chose & faire si la 2CV est en état
de rouler : prenez le volant pour un tour d’essai. C'est seulement une fois
sur la route que vous pourrez voir si les freins fonctionnent correctement,
si les rapports passent bien, si la boite de vitesses n’est pas bruyante. ..

Aprés cefte inspection plus que poussée, vous saurez clairement il faut
acheter ou non cette 2CV en vente. N'oubliez pas aussi que les 2CV ont au
minimum 25 ans et que vous aurez bien du mal & en dénicher une qui soit
parfaite... Ou si c'est le cas, elle sera certainement trés chére ! Bon courage
dans votre recherche !
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Le Dossier D comme Deuche

Les bonnes (et D comme démerde !
recettes deuchistes

Apres la « cuisine a l'huile » du dossier précédent
sur le graissage. aujourd’hui, nous abordons la cuisine
générale ordinaire de la Deuche. Je vous propose
donc une jolie brochette de recettes mécaniques
tous azimuts, pour vous dépatouiller facilement face
a de multiples problémes, bénins ou graves.

TEXTE ET DESSINS JACQUES BARCAT



S3ILSIHON3AA S3113D3¥ SAINNOAG S3I] <=<<

Tome 4 - 2 CV Univers technique 3 9



>>>LES BONNES RECETTES DEUCHISTES

Dossier

>

e dossier « Les recettes du

Pére Jacques » est ce qu'on

pourrait appeler trivialement

le « dossier démerde ». Ne
bousculez pas ! Y’en autra pour tout le
monde et pour tous les golits, et chacun
prendra ce qui lui convient. Et, quand on
applique avec soin ces petits conseils,
méme aprés avoir bouffé les pires galéres,
au dessert, on aboutit 4 ses faims {... par-
don ses fins), preuve que Ja Deudeuche,
c’est du giteau !

En cas de foirage d’un
pas de vis de graissage
culasse...

Oui, il est trés fragile le pas de vis qui, sur
le devant de chaque culasse, regoit la peti-
te vis-raccord creuse d'injection d'huile
sous pression {celle qui tient le tube)...
Bten entendu, comme il ya 3 a 5 kg de
pression, il faut les serrer fermement ces
petites vis,., mais pas trap fort, ni non plus
de travers ! Et il faut &tre bien sGr de bien
engager le pas de vis en début de vissage,
Et elle peut aussi avoir été déja un peu
malmenée par un prédécesseur... Pour
toutes ces raisons, il vous arrive parfois la
vilaine tuile de foirer, non pas la vis qui est
en acier bien dur, mais pire : le pas de vis
aluminium de la culasse, bien plus tendre,
qui liche le premier et, théoriquement, la
culasse est alors inutilisable. Alors, a la
poubelle la culasse ! Pas siviee 1Ny a 3 so-
lutions de réparadon.

Déja, il y a la solution de poser un filet de
réparation « Hélicoi ». C'est excellent et
génial, mais tout le monde n'a pas le maté-

(Figure |3

unte

vis-raccord d'origine

4 0 2CV Univers technique - Tome 4

riel codteux, ni le savoir-faire. Toutefois,
rassurez-vous, il y a d’autres solutions de
dépannage.

On peut aussi refaire un pas de vis de 8
avec un taraud de M8 (filet de diamétre 8
au pas de 1285), au lieu de I'ancien filetage
de 7 au pas de 100, mais il faut déja avoir
le taraud et le coup de main. Pas besoin de
percer d'avant-trou, car un pas de 7 foiré
fait un bon avant-trou (méme un tout pe-
tit peu grand, mais ¢a va...) pour fileter en
M8. Autre conseil : si vous avez la belle
boite M8 avec les 3 tarauds (ébaucheur,
moyen et finisseur), comme c'est de ['alu,
st vous taraudez a la main, n'utilisez direc-
tement que le finisseur, sinon vous risquez
fort de transformer le trou lisse de 7 en
trou lisse de 8 ! Et ce n'est pas fini : il faut
ensuite fabriquer une nouvelle vis d'injec-
tion en pergant (en long et en large) un
boulon de 8, élargir aussi a 8 'embout du
tube et remplacer les rondelles cuivre de
7 par des rondelles de 8 (figure ).

Mais il y a une solution encore plus simple
et méme plus siire, sans besoin de taraud.
Il faut savoir que le pas de vis femelle fileté
dans le puits de la culasse est bien plus
profond que celui de la vis, et qu'il passé-
de donc encore un bon nombre de filets
intacts inutilisés. Il est donc inutile de re-
tarauder a la taille supérieure. Il suffit de
récupérer une vis ordinaire de méme dia-
metre (7 mm) et de méme pas (100) que
la vis d'injection d’origine, mais plus longue,
pour utiliser la partie vierge du pas de vis
culasse, sans non plus forcer bien sir 3
fond de filet. Il faut choisir ou adapter sa
longueur de maniére a ce que, vissée seu-

~ tube d'wrrivee

d'huile
remplacement d'une
vis-raccord foirée

par une plus longue
de méme pas

le a fond de filetage, sa téte déborde d'une
distance moindre que I'épaisseur de I'em-
bout de tuyau {rondelles incluses) qu’elle
doit serrer.ll ne faut pas non plus la prendre
trop courte, car elle ne mordrait pas sur
assez de filets. Une fois cette vis choisie,
on la perce d’abord dans le sens de la lon-
gueur avec un foret de 4 mm, jusque sous
la téte, mais sans la traverser. Ensuite, avec
un tout petit foret de 1,5 mm, on perce de
part en part un mini trou transversal juste
sous [a téte... et le tour est joué ! Cette
vis de réparation pourra prendre la place
de 'ancienne vis.Attention : avant de choi-
sir la vis, il faut aussi penser a bien regar-
der I'état de surface du rebord du des-
sous de la téte. Il doit &tre bien plat et
lisse pour assurer Fétanchéité avec les
rondelles de cuivre.

Quand le tube de frein
est grippé dans son
manchon

Une autre « tuile » classique : quand on
veut dévisser une arrivée de liquide de
frein sur un vieux cylindre de roue (sur-
tout arriere !}, le manchon est grippé a
mort et il vaut alors mieux ne pas forcer
avec une clé plate ordinaire, sous peine
d'arrondir misérablement les 6 pans du
manchon. Et aprés, bonjour pour le dévis-
ser ! Ou alors on le massacre i la pince-
étau. Elle marchera parfois un peu moins
ral, mais elle est aussi trés capable d'écra-
ser le manchon. Et, méme si vous réussis-
sez, vous faites |2 un joli cadeau aut méca-
no successeur qui va vous bénir ! C'est

vis-raccord plus longue
de méme pas



>

pour cela qu'il faut impérati-
vement acheter ce qu'on ap-
pelle une « clé A tuyauter »,
clé spéciale qui a un peu l'al-
lure d'une clé a ceil, qu'on au-
rait fendue a ta scie pour la
glisser autour du tuyau, mais
ensuite renforcée pour qu'el-
le ne s’ouvre pas sous I'ef-
fort. Et, méme avec elle, et du
dégrippant en diable, ¢a peut
encore se faire prier,jusqu’au
moment ou, oh victoire !, le
manchon accepte enfin de se
laisser dévisser.Yictoire ! Pas
si vite... Il peut encore vous
arriver la vacherie suivante.
D'accord, le pas de vis est li-
béré entre manchon et cy-
lindre. .. la belle affaire ! Mais
quand on veut dévisser le
manchon, le tuyau cherche a
s'entortiller avec le manchon, parce que
lui est, aussi et encore, grippé dans ce
méme manchon. Drdle de victoire ! Votre
manchon est libéré du cylindre de roue,
mais pas de son tuyau porteur ! Et si vous
prétendez dévisser en force, ne serait-ce
que d'un seul tour, vous allez vriller et dé-
truire le tuyau.

Alors comment faire ? Bien sir, essayez
patlemment et doucement de manceuvrer
en légers va-et-vient (avec force dégrip-
pant) le manchon sur son tube jusqu’a
éventuelle libération, Mais si ¢a ne vient
pas ! Alors, une technique. Une fois le pas
de vis hydraulique libre, dévissez et dtez
les 2 vis de fixation (sur le plateau) du cy-
lindre de roue concerné. Ensuite, dégagez
un peu le cylindre vers I'extérieur en ti-
rant un peu sur le tuyau et, puisque son
manchon ne veut pas tourner, ben... dé-
vissez le cylindre ! Qui, c’est un peu his-
toire béte du flemmard qui, pour démon-
ter une ampoule 3 vis, se fait hisser sur les
épaules du copain, saisit bien I'ampoule...
mais demande au copain de tourner !

Bon ! Alors, maintenant, le manchon est
toujours « soudé » au tuyau, mais le tuyau
est dégage du cylindre et vous allez pou-
voir lui parler en le regardant droit dans
les yeux. Remettez force dégrippant et
retentez de man’uvrer tout doucement
le manchon par de tous petits mouve-
ments pour sentir un éventuel jeu infime,
que vous allez alors élargir en gagnant
trés lentement de I'amplitude jusqu'a li-
bération totale, Et si vraiment ce « cha-
meau » ne veut rien savoir ! Alors, il faut
sévir et chauffer avec un chameau... non,
pardon, un chalumeau, ou au mini un petit

(Figure 2)

' Double grippage d'une arrivée hydraulique sur un cylindre de roue

.1er grippage : Mletage dans le cylindre

it lllng_< -

o hesapew &0 vaserry poar cb de S §

tayan

" 2émp grippage : tubo dany be manchon

SECONTIT. FHASE :
le cylindre est parti, mals le manchon est toujours gripp€ sur le tube ...

e

brileur a cartouche de butane. Amenez
un bon verre plein d'eau (oui ! d'eau.,. !)
a proximité, chauffez franchement et for-
tement l'animal {mais surtout sans aller
jusqu'a le fondre, si vous utilisez de ['acé-
tyléne !) et plongez-le d’un seul coup
dans le verre d’eau. Pchsssssss ! (figure 2).

Deux fois sur trois,
¢’est radical :
la saloperie capitule !

Cela dit, si, par exernple, vous changez vos
cylindres de roues, que le grippage man-
chon sur tube s'entéte et que vous avez
peur de casser, ou que vous n'avez ni ['ame
ni le matos d’'un salaud de tortionnaire
turc (mais de pere albanais), alors, au pire,
vous pouvez monter le cylindre neuf en le
tournant autour du vilain manchon fixe
{toujours le flemmard, mais dans l'autre
sens), jusqu'a approcher de trés prés le
blocage.Vous mettez le cylindre en place
et vous bloquez le manchon en jouant sur
[élasticité du tuyau. Lidéal, ¢’est quand, en
tournant le cylindre dans le sens des ai-
guilles d’une montre qui en aurait encore
{des aiguilles), on arrive en butée de vissa-
ge, juste avant qu'il soit dans sa position
horizontale de mise en place sur e pla-
teau. On force alors légérement en tor-
sion pour I'y mettre, on le fixe et il ne res-
te plus qu’a bloguer le pas de vis d'un
simple petit coup de clé. On peut méme
tout simplement bloquer déja le tuyau sur
le cylindre encore libre et jouer douce-
ment sui I'élasticité du tuyau pour mettre
en place et fixer e cylindre. On confirme
ensuite le blocage par sécurité,

Yous avez 5 minutes ?

Utilisez-les pour construire cet outil
simple et génial pour démonter et remon-
ter les ressorts de maintien latéral des

machoires de freins tambours sur 2 CV.

Cet outil va vous servit a2 manluvrer sans
probleme les petites coupelles de ver-
rouillage des ressorts latéraux des ma-

chaires.

Vous n'avez besoin, pour le faire, que d’un
morceau de manche a balai, de deux rivets
pops de 4, d’'un marteau et d’une pince

coupante.

Voici toute la procédure, illustrée

par les dessins de AaH:

A.Coupez un petit trongon de vieux
manche & balai d’'une longueur d'envi-

ron {2 cm.

B. Prenez une coupelle de maintien et dis-
posez-la a plat sur l'une des exerémités

du trongon.

C.Prenez deux rivets pops de diameétre
4 et de hauteur 10, et plantez-les lé-
gérement par la pointe dans les 2 pe-
tics trous de la coupelle (pas dans la
fente centrale), juste pour marquer le

bois.
D. Retirez les 2 rivets et la coupelle.

E.Sur les 2 emplacements marqueés, plan-
tez fermement cette fois, mais surtout

pas a fond, les 2 rivets.

F. Forcez ensuite les deux chapeaux des ri-
vets 4 descendre le long des tiges jus-

qu'a s’appuyer sur le bois,

G.Coupez les tétes des tiges des rivets,
en laissant surtout ressortir 4 2 5 mm

de tige au-dessus de chaque chapeau,
H. Loutil est maintenant prét.
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chapesaux
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E F

»>>> Et voila t Et cet outil, construit en 5 mi-
nutes, pourra vous servir de nombreuses
années, puisque le mien me sert depuis
prés de... 30 ans et ne m'a jamais fait dé-
faut ! (Figure 3) (Figure 4)

Sur 2V a freins tambours : contrdler la
course importante a la pédale de frein
Sans démonter, comment savoir la part
due & l'avant et a l'arriére ?

Attention, quand je parle de course a la
pédale, je ne parle pas d’un ramollisse-
ment pneumatique di a 1a présence de
bulles d'air dans le circuit {qui apparentent
la pédale de frein a une pompe a vélo),
mais d’'une course due uniquement a 'usu-
re des garnitures, franche, bien libre jus-
qu’a la rencontre nette et soudaine du
« mur » liquide. Si votre frein 4 main fonc-
tionne encore, il y a un moyen fort simple
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et logigue de connaitre la responsabilité
respective des freins avant et arriére dans
cette course.

A l'arrét, tirez & fond le frein 2 main ; ap-
puyez une fois sur la pédale, refichez du-
rant quelques secondes et ré-appuyez. Les
cables de freins a main suppriment la cour-
se des michoires avant, en les appuyant
sur les tambours, et les pistons les rejoi-
gnent lors du premier appui sur la pédale.
Ensuite, si toute la course disparait, ce
sont uniquement les freins avant qui ont
besoin de réglage. Si toute la course est
encore [3, ce sont les freins arriére seuls.
Si une part seulement de la course dispa-
rait, les freins avant sont responsables au
prorata de cette disparition et les arriére
au prorata de la part non disparue.Vous
voyez ! Malin, hein ! Vous étes déja fixé(e),

sans avoir 3 démonter quoi que ce soit.
Et si, en revanche, vous avez des freins a
disques a l'avant, sachez que les étriers de
freins & disques, méme avec usure forte
des plaquettes, ne prennent jamais de jeu ;
dong, seuls les freins arriere sont respon-
sables de toute la course. L'action sur le
frein 2 main est inutile et ne pourrait
dailleurs la rien changer.

Comment extraire
un goujon acier casseé
dans Paluminium :

la péche au goujon...

Encore une jolie galére : par la faute de
vos gros bras ou de la faiblesse de I'objet,
vous venez de casser un goujon dans une
piece en aluminium (culasse, carter...}. Et
pour bien corser le probléme, le goujon a
cassé a ras. Pas le moindre petit déborde-
ment pour pouvoir |'agripper avec une
pince étau ou méme un étau ! Bien sir,
on vous dira qu'il existe des extracteurs
de goujons cassés, sortes de « carottes »
torsadées qu'on enfile dans un trou percé
au préalable dans ce goujon cassé et qu'on
essaye de dévisser. Mais, vous verrez, ¢a ne
marche pas toujours au top, ne serait-ce
que parce que cet extracteur, sous ['effort,
tend a expanser le goujon, ce qui n'aide
guére a sa libération, et, parfois méme,
c’est le banco, I'extracteur, piéce en acier
trés dur (donc elle-méme impercable)
mais fragile, qui casse dans le goujon ! Et
¢a, comme on dit, « c'est 'étincelle qui fait
déborder le vase »... euh, pardon, je vou-
lais dire... ah oui ! : « la goutte d'eau qui
met le feu aux poudres » !

Mais si vous disposez d’un poste a souder
a I'arc (méme un petit}, vous pouvez vous
en sortir bien mieux.

Oui ! M&me si le goujon est cassé en creux,
et méme si vous avez réussi a casser un
extracteur dedans, vous allez souder des-
sus un boulon. Si la cassure est en creux,
avant méme de souder le boulon, vous al-
lez déposer sur le haut du goujon des
gouttes d'acier fondu, par touches succes-
sives jusqu'a faire une sorte de « stalagmi-
te » d'acier et ressortir du trou. MAIS
monsieur, ce n'est pas possible ! Le fer
fond a | 500 degrés ators que Palu qui
Fentoure fond dés 660 degrés !

Clest certain, mais je vous maintiens que
¢a ne pose pas probléme : en effet, par
rapport a l'acier, I'alu est un métal quasi
réfractaire, a savoir qu'il monte beaucoup
moins vite en température pour le méme
apport de cafories. De plus, ['alu, surtout si
on le chauffe,se recouyre d’'unefine couche
invisible, mais bien hermétique, de son



>

oxyde, I'alumine, qui est une terre hyper
réfractaire, ce qui fait un barrage radical
au passage des calories.

Ainsi, 'alu chauffe trés peu et c'est ce gros
égoiste d'acier qui va prendre, comme un
vilain goinfre, presque toutes les calories
pour lui tout seul et qui va monter en
température bien plus vite.Vous verrez
que le goujon rougit et fond presque im-
médiatement, alors que 'alu qui I'entoure
ne souffre pratiquement pas, dautant que
la masse d'alu périphérique est bien plus
grande que celle du goujon. Méme s'il y a
des filets d'aluminium nus, ils ne recoivent
que les éclaboussures de I'arc, lesquelles
n'y adhérent pas vraiment parce que l'alu
ne fond pas et s"auto-protége. De plus, le
choc thermique viclent que subit le gou-
jon, fondu au sommet et brutalement por-
té au rouge dans toute sa masse, a 6t fait
de briser tous ses éventuels grippages.
Une fois le boulen rapporté bien soudé
sur |e goujon ou sur la stalagmite greffée
dessus, on peut, aprés un petit temps de
refroidissement, le dévisser avec une clé :
il va entrainer avec lui le goujon cassé, le-
quel va au passage redresser les petits
chagrins du filet. Si la soudure casse, ne
vous découragez pas : recommencez,
méme au besoin 2 ou 3 fois, jusqu'au suc-
cés de I'extraction,

Vous n'étes pas convaincus ! Eh bien, re-
gardez ci-contre la photo d'une brochette
de divers « trophées » d’extractions de
goujons cassés dans I'alu conservés en
souvenirs a l'atelier de stages GALIL ! Et,
en prime la photo d'un goujon extrait par
soudure avec un extracteur cassé dedans.
(Figure 5) {Figure &)

collection goujons cassés extrails par sondure

[rentre GALIL)

(Figuro )

bo;lbn—éondt

un joli trophée !
récupération par soudure d'un gouyon cassé dans 1'alu

avec un extracteur cassé dedans

Bien vu ? Maintenant, vous voila tous
convaincus que la Mécanique, c’est la péche
aux goujons et aux écrous-vis !

Dépose simple,
rapide et plus sure
des clignos avant

Sur 2 CV 4 ou 6, vous voulez, pour une
raison quelconque, déposer votre {ou
vos) clignoteur(s) avant. Dans le principe,
c'est simple comme chou : il suffit de dé-
brancher le fii central et de dévisser les
écrous pour clé de 8 qui tiennenc en place
sa coiffe de maintien en téle a 3 pattes
(justement on a fait un article dans ce nu-
méro a ce sujet). Oui, mais en pratique,
ces gentils écrous sont aux premiéres
loges pour ramasser eau de pluie, boue et
tous agréments des routes bien grasses, et
ils ne se sont pas privés ! Résultat : neuf
fois sur dix, au moins I'un des deux est
grippé a mort, et, dans les conditions un
peu inconfortables du dévissage en place,
¢a ne loupe pas, on casse la vis ou, pas
mieux, on la force a libérer sa téte de son
emmanchement dans la platine du cligno
et elle tourne folle !

Alors, sauf si vous les avez montés tres ré-
cemment et étes sir de ne pas rencontrer
ce grippage, dans le doute, cessez de vous
contorsionner et de vous échiner,il y a
une méthode peu orthodoxe, voire barba-
re, mais souveraine, bien plus commode et
plus propre, et aussi bien plus rapide pour
déposer le cligno.Yous attrapez a la pince
chacune des 3 pattes de tole qui s'appuient
sur 'intérieur de l'aile... et vous les rordez
et [es retroussez franchement en arriére !
Vous verrez : c’est facile et rapide et le <li-
gno va se dégager de ['aile en emmenant
avec lui sa coiffe retournée !

Maintenant, tranguillement, sur table, vous
allez pouvoir brosser coiffe et écrous et
leur parler gentiment en les regardant

{atelier GALIL)

dans les yeux.Vous pourrez traiter au dé-
grippant et dévisser en douceur, en lais-
sant au besoin du temps pour que le dé-
grippant fasse son boulot. Et, sauf
malchance ou empressement excessif,
tout va se démonter en douceur.

Et la coiffe tordue ? Oh, de toutes fagons,
elle était souvent déji tordue et il suffit
tout simplement de la retordre a I'endroit
et elle reprendra sa place ensuite, comme

si rien ne s'était passé. (Figure 7) (Figure 8) >>>

. T
(Figure 7}

Cligmoteer vu de dos

R e s L0
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Sertissage des ca_che-
poussi¢cre des cylindres
de roues

Les cylindres de roues des freins tam-
bours, c'est connu, ga vieillit mal, surtout
avec les liquides de freins classiques non-
LHM. Ces liguides classiques, rappelons-
le, exercent depuis fort longtemps leur
dictature sur le monde du freinage. On
sait depuis belle lurette que leur énorme
défaut est d'étre hygroscopiques, c’est-a-
dire avides d'eau, qu'ils aspirent littérale-
ment I'humidité de lair et se chargent
ainsi rapidement d'eau qu'ils dissolvent.
Ce liquide devient donc vite une véritable
« soupe » de liquide de frein et d’eau, Ja-
quelle eau attaque sans tarder la fonte des
cylindres de roues (et également du
maitre-cylindre). Pour ce qui regarde les
cylindres de roues, leurs surfaces inté-
rieures en fonte s'oxydent et se piquent.
Ainsi, méme si kes coupelles cu joints to-
riques hydrauliques sont a I'état de neuf,
le liquide de freins, en se « planquant »
dans ces défauts de surface, arrive a les
franchir goutte a goutte et a envahir petit
a petit I'espace contenu entre piston et
cache-poussiere. Quand cet « espace tam-
pon » est plein, le liquide en excés par-
vient & soulever les bords du cache-pous-
siére pour s'évader sur les
michoires et les imprégner. A par-
tir de cet instant, on peut considé-
rer que vos freins, méme avec des
michoires neuves, sont foutus. lls
vont freiner de travers, brouter, de
fagon intermittente ou permanen-
te. Et, si la fuite est conséquente, le
niveau du bocal descend et risque,
si vous ne surveillez pas assez, de
tomber i zéro, Convaincantes les
allégations de soucis de sécurité
des constructeurs. .. lls se dédoua-
naient en disant qu'il fatlait changer
le liquide tous les 2 ans ! — tout
en souhaitant bien que vous ne le
fassiez pas, pour avoir a racheter
toute leur camelote ! Et avec du
pur vitriol, en changeant de liquide
tous les jours ?

Bien sar, il existe maintenant de ces
liquides aux silicones non agressifs
et compatibles avec les circuits clas-
siques. Rappelons d'ailleurs qu'en
France, vers la fin des années 1980,
on avait bien pris soin d’interdire
ces liquides venus des USA | Hé-
last, ces liquides, aujourd’hui, col-
tent encore assez cher.

Mais, finalement, méme en restant
« condamné » au liquide « vitriol »,
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il y a encore une super parade. Les petits
suintements de liquide  travers les joints
hydrauliques n'altérent nullement I'éta-
blissement de la forte pression lors d'un
freinage. Ils sont bien trop faibles pour
qu'elle s’en rende compte. Leur unique in-
convénient, c'est qu'une fois accumulés, ils
finissent par sortir dans les tambours.
Qu’il y ait un tampon de liquide perdu,
prisonnier entre piston et cache-poussié-
re, se déplagant avec les mouvements du
piston, tant qu’il reste prisonnier, on s’en
mogue : e fonctionnement reste normal.
Alors, on va s'arranger pour qu'il reste
vraiment prisonnier a vie ! Comment !
On prend des cache-poussiére en parfait
atat et tant qu'a faire neufs, en inspectant
bien, méme pour des neufs, qu'ils n'ont
pas [a moindre petite perforation, méme
infime, Ensuite, il faut acquérir un « joli
coup de main ». On fixe les pistons sur un
étau garni de mors doux, on pose dessus
les cache-poussiére et on les sertit ferme-
ment sur le « bouton » central du piston
par 2 taurs de fil de fer fin que I'on torsa-
de et coupe a longueur. On refoule ensui-
te la torsade dans I'espace annulaire, de
maniére a ce qu'elle ne puisse jamais bles-
ser la zone libre du caoutchouc, Une fois
les pistons ainsi équipés, on remonte les

(Figure 9)
sertissage d'étanchéité sur cylindres de roues

| cylindres, on les fixe a leur tour sur |'étau

(attention : ne serrez pas trop fort... ils
sont en fonte et ¢a casse !), et l'on sertit
dessus les cache-poussiére sur leur gorge
avec toujours 2 tours du méme fil. C'est
délicat et on n'y arrive pas toujours du
premier coup, mais ¢a finit par réussir. La
aussi on planque I'épissure en la repliant
par derriére si possible. Et voila le travail !
Vous vérifiez quand méme bien que vos
pistons circulent sans probléme, et vous
avez la des cylindres qui dureront 2 a 3
ans de plus ! Qu'ils suintent a l'intérteur,
vous n'en avez plus rien a cirer, car cela
n'altére pas la pression et vos cache-pous-
siére, devenus d'excellents gardes-chiour-
me, bloguent toute évasion pour quelques
bonnes années. Et quand le cache-pous-
siére fatigué finit par crever, on n'est ja-
mais rendu qu'au probléme précédent,
mais bien plus tard.

Qui, j'avais, de longue date, congu et es-
sayé moi-méme cette combine souverai-
ne, mais je ne dois pas étre le seul, et ce
systéme, méme §'ils e « snobaient », était
en fait connu des constructeurs, puisque
je I'ai rencontré curieusement et excep-
tionnellement monté de série sur — je
crois — les freins arriére de certaines Ford
Fiesta. (Figure 9)
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L’antivol génial de
M. Chéne : les fauXx fils
de bougies ¢

Monsieur Chéne, jadis, ben c’était mon
voisin retraité, Oh ! Il avait plus d'une re-
cette dans sa poche et, pour sa vieille
Deuche AZ, une astuce antivol qui me fai-
sait bien rigoler parce quaussi simple que
geéniale. Je sais, d’habitude, j'hésite a éven-
ter les combines antivol « maison » parce
que c'est ce cOté « maison » qui fait toute
leur force, mais celle-l3, je peux bien vous
la licher, car, méme connue, elle restera
toujours souveraine pour tromper tout le
monde, y compris les professionnels qui
perdront d'abord beaucoup de temps a
chercher ailleurs. Et ce canard n’est lu que
par des deuchistes convaincus qui ne vont
pas commencer a se piquer les Deuche
entre eux. Le soir, lorsqu’il avait garé sa
mémére devant chez lui, M. Chéne ouvrait
le capot et Otait les deux vieux fils de bou-
gies, sales mais authentiques et fonction-
nels, pour les remplacer par deux beaux
fils flambant neufs, garnis de non moins
superbes embouts caoutchou, ... avec ce
détail tout con que ces fils rutilants étaient
en pur plastique ! On pouvait toujours se
taper pour la démarrer sa Deuche ! Nib !
Et ¢a ne loupait pas : des beaux fils brillants
comme ¢a, tout le monde y croyait dur
comme fer, 3 commencer de préférence
par les gens du métier qui pensaient aussi-
td¢ : « Ben, le gars, il vient juste de changer
ses fils de bougies. Avec ca, si ¢a part pas
au quart de tour, y'a plus d’bon-dieu, ou
alors ¢a vient d’autre chose ». Et, comme,
justement, ¢a ne part pas, le mec cherchait
aussitdt la panne ailleurs. Et c’est juste-
ment ¢a le meilleur principe antivol : non
pas cultiver la complexité, mais faire perdre
du temps au voleur qui renonce et se tire,
pour aller se faire voir ailleurs. Et, quand
bien méme le voleur, malin, éventerait le
piége, il n'a pas amené dans sa poche des
fils de bougies de Deuche pour la faire
partir ! Vous aurez désormais une 2 CV a
Chéne antivol !

Netfoyage et dégraissa-
ge tout simple d’un pla-
teau de frein tambour
Ah ! La, il s'agit d’'un probléme classique
qui se rencontre lors d'un démontage des
freins tambours : les cylindres fatigués ont
fui abondamment et arrosé tous les or-
ganes, dont bien sir le plateau de frein en
tdle qui, une fois débarrassé des anciennes
michoires et cylindres, reste encore ruis-
selant et brilfant de liquide souillé de pous-

siére de garnitures. On ne va tout de
méme pas remonter li-dessus le beau ma-
tériel neuf ! Bren sGr que non ! Il faut net-
toyer... Oui, mais avec quoi !

Alors, justement, un conseil : pour cette
opération, n'utilisez surtout aucun liquide,
ni diluant quelconque ! Pourquoi ? Pour
deux raisons : d’abord, la poussiére de
garniture est faite de composants totale-
ment insolubles avec les diluants clas-
siques {essence, alcool, trichlo, etc.) et le
nettoyage avec eux est aussi laborieux
que si on voulait le faire avec de I'eau. En-
suite, vous risquez de laisser, dans les re-
coins difficilement visibles et accessibles,
une vilaine poche cachée de solvant souillé,
laquelle va immanguablement tomber sur
la périphérie du tambour et s’étaler sur
les belles machoires neuves. Et il faut sa-
voir aussi que le caoutchouc des cache-
poussiére et des joints hydrauliques ne
fait pas du tout bon ménage avec ces sol-
vants. Oh, bien entendu, si vous disposez
sur place d'un nettoyeur haute pression
et d'air comprimé, vous pouvez, sans crain-
te les utiliser, en séchant bien le tout par
soufflage aprés nettoyage. Oui, mais si I'on
n'en a pas’

Le plus efficace alors, eh bien c’est de pra-
tiquer « le nettoyage a sec » ! Oh, nul be-
soin d'emmener la titine au pressing, mais
il faut vous procurer un vieux pinceau
bien sec et récupérer de la poussiére fine
et aussi bien séche, comme on trouve, par
exemple, dans un aspirateur.Vous en ba-
lancez partout et vous essuyez patiem-
ment avec le pinceau, de haut en bas, en
passant bien partout. Si vous avez quand
méme I'air comprimé, passez ensuite, au
besoin, un coup de soufflette. Eh oui, cette
poussiére séche, c'est le meilleur des dé-
graisseurs pour ces genres de salissures.
Elle procéde, non par dilution, mais par
absorption et enlévement mécanique. Evi-
demment, pour cet usage, vous ne trouve-
rez pas, dans le commerce, de la poussiére
sélectionnée en boite conditionnée. ..
Alors, a vous de vous dé... brouiller !

PDémarrer un vieux
moteur non blogqueé

Il n'est pas encore bloqué, ce vieux mo-
teur de Deuche abandonnée que vous
avez récupéré et son allumage marche en-
core, puisqu’il fait encore des écincelles
aux bougies et I'essence arrive bien 2 son
carbu... Oui, mais il refuse obstinément
de démarrer ! Et, pourtant le démarreur
ne peine guére pour le lancer. On pourrait
méme dire qu'il 2 une sacré péche, com-
me ¢'il n‘avait aucun mal a entrainer ce

vieux moteur. Qui, eh bien c'est juste-
ment la qu'est le probléme : le moteur est
trop facile a entrainer, parce qu'il n'a plus
de compression sérieuse. Par séchage,
vieillissement et altération de I'huile, les
segments sont restés collés et coincés
dans leurs gorges, et ils n'ont plus la liber-
té de faire leur boulot qui est 'étanchéité.
Alors, comment démarrer quand méme
un tel moteur ?

Il y a on moyen tout simple, et qui ne lui
fera pas le moindre mal : 6ter les bougies,
injecter dans chaque trou de bougie 'équi-
valent d’une ou deux bonnes cuillerées a
soupe d'huile, passer muscade, poivre,
sel... Pardon, non ! Remonter, sans trainer
(mais sans les foirer !), les bougies et ten-
ter rapidement le démarrage. |l n'est pas
rare alors que le moteur muet se réveille,
se mette a tousser et démarre. Les doses
d’huile, en imprégnant les cylindres et les
segments collés, ont fait un colmatage qui,
si les soupapes ne sont pas grillées, restau-
rent une provisoire compression qui per-
met le démarrage. Bien sir, il démarre en
vous enrobant d’un joli nuage de fumée
d'huile brilée (ahuu ! ahuu !), mais qu'im-
porte ! Maintenant, il tourne et, méme
sans bonne compression, il va continuer
de tourner, car, une fois lancé, il est mains
exigeant. Bien entendu, si ce moteur a les
soupapes franchement fuyardes ou grillées,
cet expédient ne fonctionnera pas car
I'huile ne sera pas capable de colmater ce
genre de fuites.

Mais attention, si vous avez réussi a dé-
marrer comme cela, ce gentil moteur, ca-
ressez-le dans le sens du poil et soyez
tout doux avec lui :il sort du coma ! Faites-
le tourner gentiment sans le faire « gueu-
ler ». Et, si vous tentez de rouler avec la
Deuche qui est éventuellement encore at-
tachée avec, alors... Mollo, mollo ! Accélé-
rations trés douces, pas de régimes éle-
vés, pas non plus de forte charge de
pression par écrasement d'accélérateur a
bas régime. Il faut, pour prendre une ima-
ge, plus « accompagner » la voiture que
vraiment la conduire, la laisser aller a son
rythme, tout en douceur, pendant quelques
200 ou 300 km, pour laisser aux segments
le temps de se dégommer gentiment, sans
leur demander de fournir de gros efforts
avant qu'ils aient retrouvé leurs places
normales. Il faut vraiment « promener la
voiture ». C'est en fait comme une sorte
de petit rodage de réveil. Ben oui ! C'est
comme vous : quand on vous réveille en
plein sommeil pour aller faire une corvée,
faut pas vous demander de suite de faire

un 100 métres ! Et vous verrez :au début >>>
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le moulin va briler de I'huile (il faudra
d'ailleurs faire gaffe au niveau), et méme
peut-&tre fumer « bleu » comme un mal-
heureux. Mais, si la chose n’était pas déja
une maladie préexistante chez lui, ce bri-
lage et cette conso vont s'atténuer lente-
ment, jusqu’a parfois disparaitre totale-
ment, sur les vieux moteurs sympas.

La magie des trous
noirs : ¢caler "allumage
au top du top sans au-
cune pige et avec enco-
re plus de precision !

Elle est trés simple, la pige de verrouillage
du moteur pour calage de Vallumage, sur
les 2 CV anciennes 6 volts (AZ,AZAM...).
Il suffit, par exemple, d'un foret de 6 qu'on
enfile tout bétement dans le trou du car-
ter et dans celui du volant, car, sur ces mo-
teurs, il n’y a aucune géne pour y accéder.
Mais, avec les 2 CV 4 et 6, ce n’est plus pa-
reil... Quel est I'animal qui, sur la planche
a dessin, s'est alors arrangé pour placer le
puits de jauge, méme pas franchement,
mais quand méme un peu ('}, sur Je chemin
de la pige ? Il a a son actif les agacements
(et les jurons '} de millions de mécanos ou
deuchistes qui ont fait ce réglage depuis la
fin des années 1960.Pour échapper a |'obs-
tacle, certains eurent la mauvaise idée de
prendre un foret assez court, mais celui-ci
a alors disparu dans le carter, et bonjour
pour le ressortir ! Et si le moteur est en-
core chaud, vous vous cramez les pattes,
Le mec avait-il calculé son coup ! On en-
tend d'ici son rire sardonique, en chantant
un air de I'époque : « des p'tits trous, des
p'tits trous... » ! C'est vrai : pourquoi faire
simple quand on peut faire compliqué ?
Car il faut fa voir la gueule alambiquée de
I'outil conseillé par Citroén pour le ver-
rouiller quand méme ce moteur, ., Et pour-
quoi pas un point d'interrogation ou car-
rément une clé de Sol ?

Eh bien, moi, je vais vous donner un moyen
d'échapper au « sadique » : verrouiller ?
On s’en fout ! Puisqu'il suffit, en fait, que
les « p'tits trous » soient pile en face, on
va les regarder bien dans les yeux ! Bien
entendu,il faudra que votre carter et votre
radiateur ne soient pas trop sales. En effet,
si yous regardez bien votre radiateur de
I'avant, visez bien en haut, tout pile, sous le
corps de radiateur, I'angle droit que fait
avec Jui son tube vertical de sortie, coté
conducteur... Bien sir, pour bien aller
voir par la, il faut au mini retrousser I'af-
freuse plaque de caoutchouc, quand elle
existe.Vous pouvez méme au mini garder
la téle qui est dessous, car elle ne monte
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pas tout a fait jusqu’au radiateur. Oui ! par
cette mini fenétre de visée, vous le voyez
par derriére, le trou du carter. Et le sa-
dique n'avait pas prévu ga ! Et, maintenant,
si vous éclairez avec une baladeuse, en lu-
miére rasante, toute la face antérieure du
volant moteur (celle qui porte justement
le second trou), eh bien, a travers le trou
du carter, vous apercevez la surface ru-
gueuse ou rouillée du volant. Et, en tour-
nant doucement le volant, sans cesser de
guetter par la « fenétre », « Sceur Anne »
va le voir venir, le trou mobile du volant.
Cela fera comme une belle éclipse :un
trou noir viendra se superposer pile dans
I'axe de votre trou de carter. Et le centra-
ge peut méme &tre hyper précis, car on
voit trés bien si « 'éclipse » est partielle
ou vraiment totale, alors que la pige, avec
le jeu qu’elle doit avoir pour étre shire de
glisser, tolére des imprécisions de posi-
tion. Et, de plus, les distraits impatients ne
risquent plus de démarrer en oubliant
d'oter la pige !

Bien entendu, vous pouvez aussi trés bien
accepter, une bonne derniére fois pour
toutes, de verrouiller le moteur avec la
pige, et profiter de I'occasion pour faire,
en vis-a-vis, 2 belles petites marques de
peinture quelque part sur le carter et le
volant moteur.Vous pouvez aussi faire le
positionnement optique que je viens de
vous décrire pour graver les mémes
marques. Et, pour les réglages ultérieurs,
vous les utiliserez en tirant bien la langue. ..
mais 4 notre persécuteur ! (Figure 10)

(Figure 10)

Les cache-poussiére
récalcitrants pour
cylindres de roues
arriére

C’est un phénoméne nouveau qui a éé si-
gnalé récemment par un lecteur dans les
courriers «Je suis mou de la pédale» et
«Le mou de la pédale revient». Malgré une
rénovation totale des organes de freins,
une purge intégrale et un réglage au quart
de poil des excentriques, la pédale conser-
ve une course relativement importante au
premier freinage. Le probléme nous lais-
sait pantois, mais le lecteur avait un petit
soupgon sur les cylindres arriére tout
neufs. Il les a observés en fonctionnement
et a remarqué qu'au défreinage, les pis-
tons, au lieu de rester en appui contre les
miéchoires revenues a zéro, continuaient
leur petit bonhomme de chemin et se re-
culaient tout seuls encore un peu plus loin
a l'intérieur du cylindre. Evidemment, au
freinage, il fallait d’abord une course a vide
pour les ramener au contact des ma-
choires, avant de commencer le freinage
effectif, ce qui expliquait la course bizarre.
Mais alors, quelle cause les faisait ainsi re-
culer seuls ? Aprés de nombreuses ré-
flexions sur ce sujet, nous en sommes ve-
nus a soupgonner les nouveaux
cache-poussiére vendus, d'étre un peu
trop rigides au point de faire ressort. La
position naturelle libre de ces cache-pous-
siére exige un piston plus rentré que la
position de repos des machoires. Lors-
qu’on freine, ils sont obligés de se tendre,

radiateur d'huile vu de [*avant

"fendtre" de visée

tube radiateur
chté conductenr

Le ""pigeage'’ visuel
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d'abord un peu lors du mouvement libre
des pistons vers les machoires, puis plus
fort lors du freinage lui-méme. Au défrei-
nage, les machoires, rappelées par leur
ressort, repoussent les pistons, mais, quand
eltes sont en butée, les cache-poussiére
encore un peu tendus ne s'en tiennent pas
la et raménent les pistons encore un peu
plus rentrés, Libre 3 eux, mais ce phéno-
meéne de course a vide, provoqué par ces
nouvelles fournitures, est trés ennuyeux.
Si I'on veut faire avec ces kits, sans aller
chercher ailleurs, il faut trouver une para-
de... (Figure 1)

tions est serrée une cosse, d'ol part un
malheureux fil de masse qui va prendre
celle-ci... sur le chassis, bien gras ou bien
rouillé, la ot se fixent barre des phares et
pare-chocs. On ne pouvait réver une mas-
se plus nulle et ¢a loupe rarement : une
fois sur deux, la panne de cligno n'est due
ni a ampoule, ni au fil positif du cligno,
mais a cette masse qui est pourrie, OXy-
dée par la boue, ou grasse ou mal serree.
Vous voulez donc une masse sdre pour
vos clignos ? Eh bien, allez la chercher Ja
ou elle existe ! Au négatif batterie ? Ce se-
rait bon, mais quand méme un peu loin ! I

quand méme, bien entendu, que ces fils ne
touchent pas I'échappement, méme s'ils
ne craignent pas le court-circuit, puisqu'’il
s'agit de masse.

C€hangement du flexible
du compteur : mieux
vaut souvent déposer le
support batterie...

Il vient de casser, votre cible flexible de
tachymétre ! Tachymetre ! Ben oui ! Clest
le nom « en blouse blanche » pour dési-
gner votre béte compteur de vitesse ! A
ne prononcer qu'avec des mains propres !
En attendant, ces mains propres, il va bien

{Figure 11} le cache- i . . .
§ pheip-on g falloir les salir, pour déja aller dévisser la
| extrémité | fixation du cable sur votre boite de vi-
michoire de frein N . . L
en buiée tesses. La, bonjour, si vous avez des freins 3
de repos disques, car je soupgonne le « sadique »

configuration de fin de freinage

10 cachprasuiine
wil lidnw

bew prldtoms v vorstrent
ok sttt Sew isdehnidtes

configuration avec pédale relichée

Rassurez-vous, nous venons de la trouver :
l'idée soufflée dans le courrier «Le mou de
la pédale revient» a été essayée avec succeés
par le lecteur trés réactif :il suffit de rajou-
ter un petit ressort entre les pistons, tout
comme en possédaient les cylindres des
2CV anciennes dont les joints hydrauliques
étaient des cuvettes en caoutchouc. |l suffit
que ces petits ressorts aient une force suf-
fisante pour neutraliser la « manie » de ré-
tractation des cache-poussiére, mais soient
incapables de résister aux ressorts de rap-
pel des machoires, Notre lecteur a méme
poussé I'exigence jusqu'a faire usiner dans
ses pistons des logements pour tenir ces
ressorts bien centrés et, nous dit-il « ca
marche au poil ! ». Plus du tout de course
parasite ! (Figure [2)

Pour en finir avec
les mauvaises masses
de clignotants avant

Le montage d'origine des clignoteurs avant
recourt 4 une mise a la masse trés précai-
re : sur le pas de vis d'une des deux fixa-

(Figure 12)

extrémite
micholre de frein
on bulée

e opos

de la jauge a huile d'avoir encore sévi, lors
de la conception des leviers de freins a
main pour disques... On peut en effet
étre tenté de virer le levier. Bon, mainte-
nant, autre régal, et non des moindres : il
faut aller dévisser autre extrémité sur le
compteur, a l'intérieur du tableau de bord,
Si vous avez une vieille Deuche AZ avec
essuie-glaces non électrique, exception-
nellement, vous étes pistonné : c'est facile
et directement accessible. Si c’est une
AZAM, le dévissage du panneau central de
tableau qui porte le compteur n’est pas
un probléme, mais ensuite, bonjour pour
le tirer en arriére et glisser les mains dans

le cache-poussiere
esl encore tendu

solution avec ressort intercalé entre pistons

y a plus simple et excellent : la masse du
moteur qui n'est pas bien loin. Il faudra ti-
rer un fil un peu plus long qui passera,
avec son copain positif, dans le trou de
I'aile et ira se fixer sur [a masse accessible
la plus proche que vous trouverez sur
lavant du moteur. Une masse commode
peut étre, par exemple, I'un des 3 petits
écrous pour clé de 8 de fixation de la coif-
fe en téle de poulie d'alternateur. Mais
vous pouvez choisir ailleurs. Prenez garde

le fourbi infernal de fils, sans les casser ni
les débrancher, et attraper la molette de
montage du cible... Et il faut sortir le
cible libéré etle remplacer avec les mémes
délices, puis repousser le panneau central
en place, sans débrancher les pauvres fils.
Si vous avez une 2 CV 6 Spécial, les agre-
ments sont du méme type, mais si c'est
une Club, alors 3, c'est le pompon, car il
faut, d'abord et en plus, virer tout le décor

de théitre en plastique qui vient déguiser >>>
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>>>LES BONNES RECETTES DEUCHISTES

Dossier

{Figure 13)

1. mise en place du fil

2. sertissage du cable

3. sertissage dela gaine

SERTISSAGE DE COSSES : méthode traditionnelle

>>> et encombrer I'endroit ! Oui, mais alors,

comment faire ? Il y a un moyen auquel
tous ne pensent pas :méme si ce n'est pas
toujours génial, il vaut bien mieux... éter
la batterie et déposer le bac 3 batterie (a
sera d'ailleurs ['occasion de lui faire, au be-
soin, une toilette), Ensuite, soyez en sirs,
vos fils de faisceau, c’est par devant qu'ils
vous attendent et vous guettent. lls n'ont
pas du tout prévu que vous alliez arriver
par derriére ! Et ils ne peuvent méme pas
faire demi-tour pour vous faire face. Et
vous n'avez méme plus a chercher en de-
vinette le trajet du cable : vous I'avez de-
vant vous et il n'y a plus qu’a le suivre jus-
qu'au compteur, en vous faufilant en
douceur, guidé par lui, entre les fils sans
méme ouvrir les yeux. Alors, dites un peu
voIir, quel est votre choix !

Sertissage de cosses
anti-arrachement

Ici, un petic conseil pratique et trés simple
pour tous ceux qui vont bricoler sur leur
électricité et vont devoir sertir des cosses.
Comme ['illustre le dessin ci-dessous, la
pratique normale traditionnelle de sertis-
sage des cosses veut gu'on dispese tout
simplement la cosse au bout du fil dénude
sur son extrémité ; il y a deux niveaux de
sertissage : les rebords & rabattre sur le fil
nu et ceux a rabattre sur la gaine. Avec le
vieillissement, ce type de montage peut
malbeureusement se relicher et, s'il est
sujet @ une traction, I'ensemble du fil peut
parvenir & se dégager... (Figure 13)

Je vais donc vous proposer ici une mé-
thode toute béte pour obtenir des cosses
inarrachables, illustrée par le second des-
sin ci-dessous, Yous introduisez bien sir
toujours le fil dans la gorge de la cosse 2
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sertir, mais... a I'envers (« a rebrousse
poil » si vous préférez), en disposant uni-
quement {a partie nue du fil dans les re-
bords qui lui sont destinés,Vous sertissez
le fil nu et, ensuite, vous retournez le fil,
en le basculant & 180°, pour placer la gai-
ne dans ses rebords prévus. Au besoin,
vous aplatissez un peu, avec une pince
plate, le coude formé par le fil au retour-
nement, et vous sertissez la gaine a son
tour. Une fois |2 cosse fixée a son empla-
cement, vous pourrez toujours tirer sur
le fil, elle ne s'arrachera plus, méme si
vous tirez comme un sauvage jusqu'a cas-
ser le fil ! (Figure [4)

La purge tres simple
des freins avant par
retour direct au bocal

La purge manuelle des freins, parfaite-
ment faisable sans appareil complexe, se

pratique tout bétement en branchant
dans les purges, chacune a son tour, un
petit tuyau souple qui plonge dans un bo-
cal de verre placé dessous pour recevoir
le liquide. On desserre fa purge concer-
née (elle seule, pas |es autres 1), on vérifie
le niveau au maitre-cylindre et ['on pom-
pe a la pédale, en surveillant toujours bien
ce niveau, jusqu'a disparition des bulles
dans le tube et le bocal de la purge ; et
I'on procéde dans ['ordre :ARD, ARG,
AVD, AVG. Si le liquide est récent et
propre, on peut, par économie, le rever-
ser périodiquement au maitre-cylindre
pour maintenir san niveau durant ['opé-
ration.

Pour faire tout cela, il est plus commode
d'étre deux,

Oui, mais vous étes tout seul ! Pour I'ar-
riere, pas de meilleure solution, mais,
pour l'avant, si votre liquide n'est pas
vieux, il ¥y a une combine toute simple :
vous prenez un tuyau sauple (Durit) as-
sez long pour aller de |a purge (surtout la
droite) directement au bocal du maitre-
cylindre. Retour a I'envoyeur ! Etil n'y a
plus qu'a aller pomper tranquillement.
Une simple précaution : s'arranger pour
que la sortie du tuyau n‘aille pas se bala-
der trop prés du trou 'alimentation du
maitre-cylindre, pile au fond de son bocal,
pour ne pas risquer de recycler les bulles
rejetées au bocal, pour un autre tour de
manége, avant qu'elles ne puissent décan-
ter en remontant 2 la surface, surtout
quand elles sont trés fines. Avec freins
tambours, il faut faire cela deux fois, mais
avec les freins a disques, une opération
suffit, car il n"y a qu'une seule purge com-
mune aux deux freins.

1. présentation du fil a I'envers

2. sertissage du cable

3. retourmement du fil

4. sertissage de la gaine

SERTISSAGE DE COSSES INARRACHABLES
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Suppression de
I'embrayage centrifuge

Le propos n’est pas ici de rediscuter en-
core des avantages et des inconvénients
de 'embrayage automatique centrifuge. je
viens ici seulermnent au secours de ceux qui
en ont un... et qui veulent le supprimer.
La question, bien que déja traitée dans le
courrier, revient encore souvent sur le ta-
pis. il me semble donc opportun d'y reve-
nir dans ce dossier.

Pour passer d’un embrayage centrifuge a
un embrayage normal, la procédure,
simple, ne requiert nullement le change-
ment de la boite. Elle nécessite bien sir
d’abord la dépose du moteur. Ensuite il
faut démonter, sur le moteur, le volant
primaire porteur de la couronne centri-
fuge et, sur la boite, tout le volant secon-
daire : il est tenu au centre par un écrou
de 24 (attention, c’est un pas inversé
qu’on desserre en tournant la clé dans le
sens du serrage habituel). Une fois le vo-
lant secondaire dégagé, on peut démon-
ter dessus, par derriére, le mécanisme et
le disque d’embrayage normal qui y sont
cachés (6 vis pour clé de 10). S'ils fonc-
tionnaient bien et apparaissent en bon
état, ils vont pouvoir resservir. A l'arriere
du moteur, il faut maintenant fixer un vo-
lant moteur {bien plus lourd) pour em-
brayage normal du modéle de votre
Deuche. Pour 2 CV 6, on en trouve par-
tout facilement car c’était le plus répan-
du. Pensez a récupérer aussi les vis de
fixation car celles du centrifuge sont trop
courtes pour lui. Une fois ce volant fixé,
n'oubliez pas de mettre une petite noix
de graisse dans la bague centrale artiére
du vilebrequin,qui recevra le nez de 'arbre

ENCGORE DISPONIBLE!

de boite. Reste ensuite a replacer sur ce
volant les disques et mécanisme que vous
venez de récupérer (a moins de vouloir
les changer}, bien sir en centrant bien le
disque avec un centreur ou un vieil arbre
de boite. Ensuite, on repose le moteur,
Un dernier détail : la garde d’embrayage
aura fatalement changé et il faudra la ré-
gler en conséquence. Et voila votre 2-
Pattes anciennement centrifuge équipée
maintenant d’un embrayage normal.

Astuce d’un lecteur
pour condamner
le centrifuge

Bien sar, il existe, pour paralyser le
centrifuge, sans changer aucune pié-
ce, une méthode, déja préconisée
dans le courrier lecteur, par un de
mes anciens stagiaires de jadis (que
je resalue bien au passage et qui se
reconnaitra) :

I.On désolidarise le moteur de la boite
de vitesses pour accéder a la couronne
d'embrayage centrifuge avec ses frot-
teurs centrifuges.

2. Avec un gros tournevis, on écarte de
force, vers I'extérieur, les frotteurs cen-
trifuges de la couronne jusqu'a fausser
leurs supports métalliques.

3. On ré-emboite le moteur, en enfongant
un par un les frotteurs au tournevis,
tout en tournant le volant moteur pour
les faire rentrer tous dans la cloche.

Ainsi 'étage centrifuge sera embrayé en

permanence et seul va fonctionner I'em-

brayage classique caché derriére,

Je ne doute aucunement de l'efficacité du

procéde. Je ne lui reprocherai maintenant

gu'une chose :le gichis. En effet, la cou-
ronne centrifuge, que cette manip détruit

irrémédiablement, est un objet difficile a
trouver et extrémement cotiteux. Cet ob-
jet vaut en effet de l'or, puisque Citroén,
qui ne le fournit plus depuis des lustres,
vendait les derniers fournis au petit prix
de... 270 euros ! Et il y a des incondition-
nels du centrifuge qui, galérant pour trou-
ver des couronnes neuves ou de bonnes
occasions, 3 des prix pas trop musclés,
verraient dans cette opération un véri-
table sacrilege ! Mieux vaudra récupérer,
bien moins cher ou gratuit, un volant mo-
teur normal, qu’on trouve partout, et re-
vendre a un demandeur sa couronne cen-
trifuge, avec un petit bénef !

€’est fini
pour aujourd’hui

Voila ! On pourrait encore continuer long-
temps comme cela, mais je vais me faire
appeler « Jules » par la rédaction et la mise
en page ! Sinon je pourrai encore vous
parler des outils spéciaux congus au Centre
GALIL, pour changer un pivot rapidement
et sans presse hydraulique, basculer, sans
rien abimer, une Deuche sur le coté et ac-
céder debout au-dessous de la voiture,
etc., mais 3 chaque jour suffit sa peine et a
chaque journal sa dose de texte. Et, si vous
étes si impatients d'en découdre avec le
savoir-faire mécanique, eh bien, je me ré-
péte,inscrivez-vous pour un stage au centre
GALIL en me contactant au 02 47 42 ||
8I - mobile 06 20 90 29 98.

Blog : http://galil2CV.spaces.msn.com

ou en écrivant au : Centre GALIL, 42, ave-
nue de la République, 37230 Fondettes.

Et... 2 bientdt pour de nouvelles
aventures... 5]

Je répare ma Méhari
Manuel complet de réparation

Texte en frangais
Format 21 x 29,7
400 pages

1 500 photos N&B..

A commander sur

www planete2ev.fr

3D €

Hors frais d*envoi

Tome 4 - 2 CV Univers technique 49

S3LSIHONIQ S3L13IDIY SINNOG S§37 <<=



COURRIER

Gonversion d’'un embrayage centrifuge
a un embrayage classique

onjour Jacques. J'ai eu I'occasion de

faire un stage 2 CV chez toi pour me
rafraichir la mémoire des doigts, il ¥ a
quelques années vers 1998 ou 1999.Tu
te rappelleras {peut-étre) que je t'avais
appris quelque chose au cours de ce
stage, a savoir qu'un écrou encoché au
milieu de tous les angles de ses facettes
signifiait, comme sur les détendeurs de
Butane, que le pas de vis était inversé,
(Cétait a I'occasion de la séance sur
la2 boite de vitesses.) Je me permets de
t'écrire car je viens de voir, pour la deu-
xiéme fois, dans 2 CV-Xpert {n°8 page
[1) que tu décris les opérations a faire
pour passer d'un embrayage centrifuge a
un embrayage classique.
La premiére fois (je ne sais plus dans quel
numéro c’était), je me suis dit “il faut que
je lui signale la super astuce”, et puis j'ai
oublié. Cecte fois, je t'envoie le courrier
immédiatement.
Alors donc voila, pour passer d'un em-
brayage centrifuge a un embrayage nor-
mal, on peut le faire sans RIEN changer !
(Intéressant n'est-il pas ?)
I. On désolidarise le moteur de la boite
de vitesse pour accéder a la couronne
d’embrayage centrifuge avec ses frot-
teurs centrifuges.
2. Avec un gros tournevis, on souléve et
on écarte les frotteurs centrifuges de la
couronne en faisant levier et en forcant
jusqu'a ce que les supports métaltiques
des frotteurs soient faussés et donc ne
redescendent plus plaquer sur la cou-
ronne.
3. On réemboite le moteur, en appuyant
sur les frotteurs un par un avec le gros
tournevis et en faisant tourner le mo-
teur par les dents de la couronne avec le
tournevis pour faire entrer tous les frot-
teurs de la couronne d'embrayage dans
sa cloche.
A partir de I3, il n'y a plus que I'étage “em-
brayage classique” qui fonctionne, vu que
I'étage “‘embrayage centrifuge” est neu-
tralisé car les frotteurs centrifuges sont
en position “embrayage” a perpétuité.
Il est dailleurs bon de marquer au feucre
rouge indélébile “non centrifuge” dans Ja
couronne avant de réemboiter le moteur,
préventivement, pour que le prochain
mécano qui interviendra ne se pose pas
des questions métaphysiques et n’envi-
sage pas de remplacer la couronne !
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Lintervention est trés rapide, ne colte
abolument rien et est possible méme
au fin fond du Sahara. Pas la peine d'al-
ler aussi loin pour condamner son em-
brayage centrifuge et je recommande
vivement aux possesseurs de centrifuges
de les condamner car jai failli me tuer a
cause de ce systeme. J'ai eu de la chance,
mais que mon expérience serve de legon
préventive a d'autres.

Concrétement, voila comment cela s'est
passé :j'ai calé a un carrefour. Je tire sur la
tirette pour redémarrer (c’était un mo-
déle des années 1960). Ca ne redémarre
pas (j'ai constaté plus tard un gicleur de
ralenti bouché). Alors {'accélere légere-
ment et je tente de redémarrer encore ;
¢a démarre, plus ou moins. Donc je
donne un bon coup d'accélérateur pour
bien lancer le moteur... et la 2 CV fait un
bond au milieu du carrefour ou je mar-
quais le stop ! Si un camion était passé
a ce moment, hum... Grosse trouille ré-
trospective.

Et grosse motivation afin de trouver
comment condamner ce {censuré) d’em-
brayage centrifuge, d'autant qu'en plus
Impossibilité de démarrer a la pous-
sette m'inquiétait déjd un peu avant
ma mésaventure. La solution est donc
venue d'un ancien mécano qui m’avait
déja donné deux ou trois tuyaux au-
paravant. J'ai expérimenté I'embrayage
centrifuge condamné sur des milliers de
kilométres : ga marche impeccablement
bien.

> Sylvain Roques
<contact@sylvainroques.fr.sc>

M REPONSE

Ah, ca fait plaisir d'avoir des nouvelles
d'un stagiaire perdu de vue et je me rap-
pelle trés bien de ton passage et de ton
info concernant les pas inverses ! Pour
parler de ta combine du centrifuge, je
dois dire que je la connaissais déjd, mais
n'avais qu'une confiance limitée dans la
durabilité du systeme. |'avais dailleurs
construit, il y a 25 ans, un dispositif plus
sar, sorte d'étoile en tdle, qui se vissait
a la place de la couronne centrifuge et
portait des tenons cylindriques destinés
a pénétrer dans les gros trous faciaux du
plateau récepteur, créant ainsi une liaison
mécanique permanente forte et durable

entre primaire et secondaire. Ca avart
trés bien marché, mais je n‘ai utilisé ce
systéme qu'une seule fois (et J'ai toujours
gardé le kit dans mon stock), préférant
tout simplement, par la suite, procéder
au changement du volant, comme expli-
qué dans la revue. Mais, pour ta part, tu
sembles attester que ma méfiance n'était
pas justifiée. Alors, eh bien publions la ta
méthode, et s'en serve qui a envie d'es-
sayer, puisqu'elle ne colte rien | Et, 3 pro-
pos de vacheries causées par le centri-
fuge, assieds-toi et écoutes-en une bien
bonne : voulant démarrer a la manivelle
une 2 CV centrifuge en stationnement,
qui avait la batterie trés faible, on avait
bloqué le starter a fond, sans voir que la
marche arriere était encore enclenchée,
L'allumage et la carburation étant trés
bien réglés, le moteur s'est mis en route
au premier quart de tour de manivelle,
mais... grace au starter, il est monté en
régime. Le centrifuge a alors embrayé, la
2 CV est partie d’'un seul coup a reculons
emboutir la voiture de derriére, laissant
I'opérateur médusé sur place tout seul et
stupide avec sa manivelle 3 la main | Ne
rigolez pas si fort, vous tous, je vous en-
tends d'ici ! Allez, Sylvain, a trés bientét,
maintenant qu‘on a repris contact !



Dossier

«Choses promises,
choses dues))

La fin de I'aventure 2 CV Xpert approche et il est temps que je tienne toutes les
promesses faites au cours des nombreux dossiers. Voici donc tout ce qui
n'a pas encore été dit !

n effet. votre journal chéri n'est

pas le Larousse en x volumes et,

dans tous les dossiers, j'ai été
contraint de «fermet le robinet» pour ne
pas faire déborder la baignoire. Il fallait en
laisser pour les autres et aussi pour le
courrier ! A chaque fois, je m'en suis tiré
avec la belle promesse : «Pas la place de
parler ici de ¢a, mais on en reparlera dans
un autre numMéro. .. ». Mais aujourd'hui, je
constate que la pile de belles promesses
non encore tenues devient trééeés in-
stable...
tronche. Et je vois aussi une autre pile :

et va me retomber sur la

celle des sujets oubliés t C'est donc un
complot et je me retrouve cerné par
toutes les nanas et tous les mecs de ce
canard, qui ne me lacheront pas tant que
j& ne me serai pas exécuté, surtout que je
viens de louper mon avion pour ['Amé-
rique du Sud ! Alors, allons-y ! Et le plus
dur, avec tous ces compléments addition-
nés, c'est qu'il va encore falloir faire gaffe
a ne pas déborder Alors aujourd'hui, c'est
le menu & la carte pour manger les restes?
Oul, mais ne craignez rien, on vous les a
mijotés aux petits oignons et y'a aussi la
quanticé.

Alors, a table ! Et, encore une fois, ouvrez
bien grand vos yeux et vos oreilles et ac-
crochez-vous ! Oh, vous qui m'avez suivi
jusqu'ici, je sais maintenant que je peux
vous faire confiance : vous en avez I'habi-
tude et vous avez pris du métier !

L'avance a l'allumage
Oh !Yous vous rendez compte ! L'avance

a ['allumage, j'étais sur d'en aveir parlé
dans les dossiers ! Et je découvre aujour-
d'hui que les seuls endroits ou je ['ai fait,
¢'était dans le courrier. Eh bien c'est ici le
moment de réparer ce vilain oubli.On y
va!

Si I'on s'en tient aux rudiments que j'ai
exposés dans des dossiers comme «L'al-
Jumage» dans le présent volume, «Quel
moteur, quelle boitey (Tome I, page 20)
ou «Moteurn» (Tome [, page 7), l'instant
idéal pour faire claquer ['étincelle de mise
a feu du mélange serait le paint mort
haut de fin de compression...
Theéoriquement oui, bien sdr, si la com-
bustion des gaz était instantanée, mais on
a vu, dans le dossier «Moteur» du Tome
I, page 7, qu'il n'en était rien et que, face 3
I'énorme vitesse des pistons, la combus-
tion, méme trés bréve, est trop lente et
que c'était justement pour l'accélérer

Texte, photas et dessins
JACQUES BARCAT

que Beau de Rochas, en 1862, avait rajou-
té le temps de compression, avec son
cycle 3 4 temps.

Rassurez-vous tout de méme :si l'on fait
claquer I'étincelle au point mert haut, ¢a
marche... mais ¢a pourrait marcher bien
mieux !

Pour expliquer, je vais encore recourir &
la comparaison du cycliste que j'ai utilisée
sur le dossier «Quel moteur, quelle boi-
ten, en page 20 duTome | .

L'effort d'une explosion sur le piston est
en fait évolutif, tout comme I'effort d'un
coup de pédale du cycliste.

De fait, au cours d'une seule descente de
pédale, I'effort musculaire du cyclisce 'est
aussi : il part de zéro, croit progressive-
ment, passe par un maxi, puis se relche
progressivement jusqu'a zéro.

Quand donc ce cycliste doit-il placer
exactement le maxi de son effort ? Quand

|
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la pédale est en haut ? Cela serait stupide
et ne servirait qu'a faire souffrir I'axe du
pédalier; car alors la force est dirigée pile
sur l'axe, donc sans aucun bras de levier,
et aucun effet de rotation. En bas ? Ce se-
rait aussi stupide pour la méme raison. En
fait, il doit donner ce maxi quand sa jam-
be est & I'équerre de la manivelle de pe-
dale : c'est la qu'il dispose du bras de le-
vier maxi (toute la longueur de la
manivelle), pour utiliser au mieux cet ef-
fort maxi. S'il le donne avant ou aprés, il
perd en efficacité et donc gaspille une
part de son énergie. (Voir dessin n° |
page précédente.)

Pour le moteur, c'est exactement pareil :
la surpression générée par |'explosion
part de zéro, grandit progressivement,
passe par un maxi, puis se relaxe progres-
sivement. Et, comme pour le cycliste, C’est
quand la bielle {la «jambe» du piston !} est
a I'équerre de la manivelle de vilebrequin
qu'elle doit donner son maxi (voir sché-
ma ci-dessus). L'ennui, c'est que, si vous
lancez la combustion au point mort haut,
ce maxi viendra un peu tard, quand la biel-
le, déja passée a I'équerre, commence a se
replier. |l y aura du gaspillage.

Que faire ? On a déja rajouté le temps
compression du 4 temps et 'on ne peut
plus jouer encore sur la vitesse de com-
bustion.Alors il ne reste plus qu'a tricher!

Comment tricher ?

Eh bien on n'a pas le choix : il va falloir sa-
crifier une petite partie de la combustion
pour mieux recentrer son maxi. Com-
ment ? Tout simplement en faisant cla-
quer ['étincelle plus tdt, un peu avant la
fin de la compression.

Mais c'est idiot, diront certains ! Si on
met le feu aux gaz déja bien comprimés
avant que le piston ne soit en haut, c'est
pour le coup qu'il va faire demi-tour, en
marmonnant {je l'entends d'ici !} :
«Faudrait savoir ce que vous voulez, les
mecs . Oui certainement, si vous y allez
comme un butor et faites claquer I'étin-
celle 2 mi-course de compression. Mais
si, un peu plus finaud, vous la placez trés
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prés avant d'arriver au point mort haut,
alors, pour le coup, il va se faire avoir le
piston, 5ans méme avoir eu, vous verrez,
le temps de mouiter ! Bien entendu, il se
ramasse un début de surpression d'ex-
plosion agissant contre sa remontée, mais
qui restera trés trés modeste, car, sur cet
infime instant, trés peu de gaz aura brilé.
Bon, oui, il est certain qu'en revanche, le
sacrifice est double, car cette énergie est
non seulement perdue, mais utilisée
contre nous. Mais il faut voir aussi que
ces forces de freinage du piston, méme
doublement perdues, outre leur faiblesse
extréme, n'ont en plus qu'un bras de le-
vier minable pour agir :|a bielle est presque
verticale. Je prends encore un exemple :
quand quelqu'un prend a pleines mains la
pédale du vélo pour la faire de force pas-
ser en haut quand elle y est presque, allez
donc I'en empécher en montant de tout
votre poids sur la pédale... Vous n'arrive-
rez pas a le contrer, car la force de votre
poids, méme tres lourd, vise presque I'axe
du pédalier et n'a qu'un bras de levier mi-
nable pour lui résister. Bref, I'énergie sa-
crifiée (3 double titre) est minable pour
cause de force minable et de levier mi-
nable.

Clest donc, si vous voulez, un tout petit
investissement, mais... hyper rentable !
La récompense, en effet et pour sa part,
ne sera pas du tout minable, elle ! Ce sa-
crifice, bien calculé, peut opérer un super
recentrage de la combustion ; grice a lui,
vous utilisez les grandes forces aux bons
moments.

Et, si vous avez bien visé, la récompense
sera énorme : elle peut vous faire passer
d'un rendement trés médiocre de 153
20 % a un rendement honorable de 25 a
30 % ! Eh ! Ca ne se dédaigne pas !

Et on ne va pas le dédaigner.

Ce claquage anticipé de I'étincelle un peu
avant le point mort haut, c'est ¢a qu'on
appelle I'avance a [‘allumage.

Bien ajustée par le constructeur, avec cal-
culs et aussi de nombreux essais empi-
riques comparatifs, elle s’exprime de deux
facons. D'abord, comme autrefois, en mm

de piston avant d'arriver au paint mort
haut ; on pourrait appeler cette expres-
sion ['avance linéaire. Ensuite, comme
maintenant, en degrés de rotation du vi-
lebrequin avant sa position de point mort
haut ; c’est ce qu'on pourrait appeler
['avance angulaire. Le schéma suivant
illustre cette position.

Slivielle

L'avance a I'allumage .
Dessin n2

Sur les Deuche anciennes, selon les mo-
déles et les années, on a eu droit & toutes
sortes de valeurs, telles 6°, 8°,9°, 10°,
11%,12°,.. Il n'est que de lire les RTA sur
les 2 CV anciennes {d'avant 1970) pour
s'en convaincre. Il y a méme des années
otl I'on parle encore d'avance  l'allumage
0,38 mm avant point mort haut... Pour
les récentes, la valeur était de 12° pour
2CV4et8° pour2 CV 6.

Mais, heureusement, on n'a pas a s'occu-
per de connaitre le chiffre exact. Pour
mettre le moteur au point d'allumage, Ci-
troén a prévu un repérage trés simple ;
carter moteur et volant moteur compor-
tent chacun un trou prévu pour y enfiler
une pige de 6 mm, Il suffit alors d'enfiler
la tige dans le trou du carter et de tour-
ner lentement Je volant moteur, en pous-
sant la tige, jusqu'a ce que le trou du vo-
lant se présente en face et que la tige
verrouille alors le moteur au point d'allu-
mage. Attention : apreés les réglages, il ne
faudra pas oublier... de retirer la pige !
Le démarreur risquerait fort de (a tordre
et de la coincer en place. ..



Pour ceux qui ont la trouille d’oublier,
rappelez-vous, j'ai parlé d'une autre mé-
thode plus fine et plus précise, visuelle
celle-13, pour aligner Jes deux trous, dans
le dossier «Recettesy, page 38, sous le
dtre «La magie des trous noirsy.

Une fois le moteur ainsi positionné, il res-
te a caler I'allumeur avec une lampe té-
moin, comme déja indiqué dans l'article
«Refaire son allumage» de ce tome. Rap-
pelons tres briévement la procédure.

On suppose que vous avez déja réglé 3
40/100 de mm I'écartement maxi du rup-
teur {sommet de came pile sur le tou-
cheau en fibre du linguet).

Desserrer les 2 vis de fixation de I'allu-
meur; juste pour lui permettre de glisser,
et le faire d'abord pivoter a fond dans le
sens inverse montre. Reculer, sans la dé-
brancher, la cosse négative de la bobine
{celle du fil qui descend a I'allumeur),
pour laisser & nu une partie de cette bor-
ne de la bobine. Brancher une lampe té-
moin entre cette borne et la masse.
Mettre le contact. La lampe doit rester
éteinte. Pivoter trés lentement [‘allumeur
en sens montre jusqu'a allumer pile la
lampe. Bloquer les vis de fixation du rup-
teur.Voild, vous voyez, j‘ai tout résumé en
quelques lignes !

L'avance automatique
centrifuge

Tout ce qu'on vient de voir concerne en
fait lavance de base. L'avance de base ?
Oui, car ce calage i la lampe témein, il
n'est valable que pour le ralenti. Réflé-
chissez ! On vient de dire que tout cela
avait été calculé pour bien centrer le
maxi de pression de |'explosion pile sur
une bielte a I'équerre. La tricherie nom-
mée «avance a l'allumage» devait com-
penser fa lenteur d'inflammation. Et tout
cela vaut pour un moteur au régime de
ralenti. Oui, mais quand le moteur va plus
vite 11 Dame, il faut en effet souhaiter
qu'il puisse aller plus vite, mais alors, c'est
vrai, tous ces beaux calculs sont foutus,
bons pour la poubelle, car il laissera aux
gaz bien moins de temps pour briler.

Adieu notre beau cen-
trage du maxi de pres-
sion, car le piston file
maintenant comme un
malade et replie déja

la bielle avant que mon
maxi soit atteint. ..

Alors c'était bien la pei-

ne ! Comment faire ?

Eh bien, puisqu'on a
pris Je parti de tricher,

on est coincé :il va fal-

loit continuer a tricher

de plus en plus 2 me-
sure que cet animal de
piston accélére sa vitesse.
Mais on ne va tout de méme pas refaire
un nouveau réglage en roulant ! Pour s,
je vois d'ici la manip ! Non, et c'est pour
¢a qu'on a prévu un systéme de décalage
automatique de l'avance, appelé I'avance
centrifuge.

Allez, tiens, encore une métaphore com-
me vous les aimez : vous étes en train de
courir pour un mondial du 100 métres et
vous voyez approcher le fil... Alors pour
gagner, vous mettez le paquet et, plus
vous allez vite, plus vous vous penchez en
avant pour toucher le fil avant les autres.
Eh bien votre came d‘allumage {en nez
d'arbre i cames) va faire de méme ! Plus
le moteur va tourner vite, plus cette
came, entrainée par I'arbre i cames, va se
tordre en avant dans son sens de marche
pour atriver plus tot.

Par quel-
e magie
a-t-oh pu
reussir
cet
exploit ?
Non, pas d'in-
cantations, c'est
pas si sorcier,
vous allez voir ! fenons
Le nez de l'arbre
a cames, Qui res-
sorc de lavant
du bloc-moteur;
porte, serti sur Le porte-cames d'allumage.

Photo n*1

Le nez de |'arbre a cames se termine par une forme cylindrique lisse.

lui, une sorte de losange plan vertical en
téle qui tourne donc avec lui. Ce losange
porte, sur chaque pointe, un tenon hori-
zontal pointé vers l'avant. Les deux te-
nons tournent donc au rythme de l'arbre
a cames. Au-dela du losange serti, le nez
d'arbre a cames se termine par une forme
cylindrique lisse de petit diamétre. (Voir
photo n° | ci-dessus).

La double came d'allumage est, elle aussi,
montée sertie sur un losange en tole
identique a celui de ['arbre 4 cames et
munie pareillement de 2 tenons sem-
blables, du c6té opposé aux cames. Le
porte-cames ainsi constitué est percé en
son centre d'un alésage, garni d'une bague
coussinet de méme diamétre que I'extré-
mité de I'arbre a cames, et donc prévu
pour qu'il puisse s'enfiler et pivoter au-
tour. (Voir photo n® 2 ci-dessous.)

came
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La liaison des 2 losanges (de
I'arbre a cames et du porte-
cames d'allumage) est faite par
des lamelles-ressorts flexibles.
{Voir les photos n® 3 et n® 4

Ces lamelles ont leur milieu
alourdi par des petites masses
métalliques rectangulaires ser-
ties sur elles. Quand le moteur
tourne au ralenti, la faible force
centrifuge des masses, entrai-
nées en rotation, est incapable |
de fléchir les lamelles, mais, des
que le régime monte, elles s'écar-
tent en les courbant, ce qui fait
pivoter progressivement le por-
te-cames dans le sens de marche
de l'arbre a cames (inverse
montre). Pour finir, dés 1 500
tours/minutes, ce pivotement
arrive en butée, les masses ache-
vant leur écartement, retenues
par deux rebords latéraux du
losange (meneur) de l'arbre a
cames, pliés pour arréter leur
course, faute de quoi, elles conti-
nueraient a s'écarter jusqu'a détruire les
lamelles. (Voir photo n° 5.}

Gréce a cet ingénieux montage, on ob-
tient, au ralenti, 'avance de base réglée 2
la pige et & la fampe, sans décalage, et en-
suite, avec la montée du régime,

un décalage progressif (3 partir ‘

de cette base), jusqu'a | 500
tours/min ou l'avance cesse
d'évoluer, ayant atteint la valeur
plafond de I'avance routiére.

Il va de soi qu'un bon décalage 3
partir d'un mauvais réglage de
base donnera une avance erro-
née pour le ralenti, comme pour
la marche routiére. Un décalage
anticipé, commencant dés le ra-
lenti {(ressorts trop mous), don-
nera 'avance routiére dans tous
les cas de figure.Un décalage coin-
¢é a zéro donnera l'avance de ra-
lenti pour toutes les situations.
Pour notion, sachez que bien des
moteurs d'avant la Seconde

2CV Univers technique - Tome 4

montage masselottes sur porte-cames

fhoto n'S

munsselortes

tenon

va de amriére

Guerre mondiale n'avaient méme pas cet
automatisme, mais vous verrez, a la fin du
paragraphe sur le cliquetis, que nos
grands-péres avaient d'autres tours dans
leur sac.

Détonation et
cliquetis

Avant daller plus loin :le
taux de remplissage - il faut
connaitre ce qu'on appelle
le taux de remplissage d'un
moteur en marche. Dans
un Moteur 3 essence nor-
mal, c'est uniquement l'ap-
pel d'air des pistons en
descente qui aspire le mé-
lange air-essence par les
soupapes d'admission ou-
vertes. C'est donc tout
simplement la pression at-
mosphérique qui fait pé-
nétrer les gaz. Si cette des-
cente eétait
lente, les gaz auraient tout
le temps de rentrer et la
pression atmosphérique
parviendrait a s'établir in-
tégralement dans le cy-
lindre. On obtiendrait la le
remplissage maxi. Mais les
pistons n'ont pas une vi-

Photo 1"3.

infiniment

Phito 't

tesse nulle, et leur succion, d'autant plus
intense qu'ils vont vite, étire la colonne
gazeuse admise, réduisant ainsi sa densité
a mesure que la vitesse du moteur gran-
dit. En fait, le volume total admis est, fata-
lement et par construc-
tion, toujours le méme,
mais d'autant moins bien
rempli en masse gazeuse
réelle que la «porte» du
volet d'accélérateur est
fermée et que le moteur
tourne vite. Ce qu'on ap-
pelle taux de remplissage,
c'est le pourcentage de la
pression atmosphérique
intégrale obtenu réelle-
ment dans le cylindre en
fin d'admission, ou, si I'on
veut, le rapport (pression
obtenue /pression atmo-
sphérique) re-multiplié par
100. En fait, le taux de rem-

Llavauce contrifuge rowsete on bowt 4 arbie A comes

plissage n'est jamais 100%,



mais toujours inférieur, sauf avec des mo-
teurs suralimentés grice 3 des turbos ou
autres systémes, lesquels ne concernent

Pustsinn

Le remplissage

;D-.-f.sm n=3

sion de fin de compression) influe sur la
vitesse de combustion (on a vu qu'elle
l'augmente) et aussi sur son mode d'in-

réel des cylindres

pas la 2 CV.Le dessin n° 3 illustre ce type
de situation.

Si I'on considere les deux situations ex-
trémes, on obtient le taux de remplissage
mini {proche de zéro) avec accélérateur
fermé et moteur a régime maxi (situation
de frein moteur violent, par exemple en
tres forte descente), et le taux maxi
(proche de 90 %},au contraire, avec accé-
[érateur grand ouvert et moteur en sous-
régime trés lent, 2 la limite du calage,
comme, par exemple, dans une tres forte
montee, quand on a la flermme de rétro-
grader.

Il faut bien réfléchir maintenant que ce
taux de remplissage va fatalement influer
fortement sur la pression finale obtenue
en fin de compression. |l va de soi que,
moins on remplit bien, plus tard on re-
joindra la pression atmosphérique a la re-
montée, plus tard on commencera réel-
lement & comprimer et plus faible sera la
pression finale lors de fa mise a feu. Au
contraire, les forts taux de remplissage
donneront les plus grandes pressions a la
mise a feu.

Or, la pression lors de la mise a feu (pres-

flammation, a savoir déflagration ou déto-
nation.

Les deux types
de combustion

Bon, résumons en trés bref :il y a 2 types
de combustion - eh ! pas original, la bon-
ne et la mauvaise ! La bonne, la déflagra-
tion, bien disciplinée, part de la bougie en
front de flammes en nappe qui balaie ré-
gulierement le mélange, sans oublier per-
sonne - «chacun son tour !». Plus le mé-

[Jessmn n"a

Déflagration
= combustion réguli¢re

lange est comprimé, plus ce front va vite,
plus la pression monte vite et haut, pre-
nant de vitesse le piston dans son travail
de dégonflement, et meilleur est le ren-
dement. Le dessin n® 4 illustre cette com-
bustion bien contrélée.

Cela bien slr jusqu'a un seuil fatidique de
pression (et donc de température) ol la
combustion vous trahit en adoptant, la
vache, le mauvais mode : la detonation,
qui est la foire d'empoigne (chacun pour
soi et «crévent les autres» !). Quand la
compression dépasse une certaine va-
leur, les gaz sont presque partout a tem-
pérature d'inflammation. (I n'y a plus
grand-chose a leur racanter pour les
convaincre de «péter» de suite. Or, la
température du cylindre n'est pas homo-
géne tun peu comme les courbes de ni-
veaux géographiques. [l y a une vraie car-
te aléatoire de lignes de températures
privilégiées qui suivent des chemins trés
tordus, un peu comme un éclair d'orage.
Dés la mise a feu, c'est I'anarchie totale :
la flamme ne suit plus un front uni, mais
ces lignes trés hasardeuses, avec une vi-
tesse énorme. Sur ces zones «egoistesy,
la pression et la température grimpent
verdigineusement. || y a des pressions
énormes dans certains coins du cylindre
au détriment des autres. Les chocs tres

Dessin n'S

Nparr prmmrpan o

D#anation

concentrés et mal répartis qui en résul-
tent sont a ['origine du bruit de cliquetis.
Mais ces énormes foyers de pressions lo-
cales sant un peu comme des matarores:
ils jouent les gros bras {(en malmenant les
organes) et, une milliseconde apres, plus
personne ! Tout s'est dégonflé, non pas en
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transformation meécanique, mais par re-
froidissement direct vertigineux.

Et pourquoi 1a détona-
tion a-t-elle un si
mauvais rendement ?

En effet, il faut ici savoir que le refroidis-
sement direct d'un corps chaud s'accéle-
re exponentiellement avec la températu-
re. Par exemple, si une barre de fer
chauffée a 500 degrés refroidit assez vite
des qu'on arréte la chauffe, la méme bar-
re chauffée au rouge cerise, dés qu'on
cesse de chauffer, refroidit a une vitesse
vertigineuse. Elle est capable alors de
perdre des centaines de degrés en une
seconde, puis, avec la baisse de tempéra-
ture, le refroidissement se ralentit.

Dans le cylindre, en fait, les gaz enflam-
més ont deux fagons de se refroidir. Bien
sdr, le refroidissement naturel direct vers
I'excérieur dont on vient de dire qu'il
s'accélére exponentiellement avec la tem-
pérature - le gaz perd une part de ses ca-
lories en chauffant les parois du cylindre
et du piston, lesquels irradient a leur tour
cette chaleur a 'air extérieur. Pour fe mo-
teur, ce sont des calories perdues. Le
deuxiéme moyen, celui qu'on recherche,
c'est le refroidissement par détente (bais-
se de pression) qui transforme les calo-
ries en énergie mécanique transmise au
piston. Evidemment, les deux modes ceu-
vrent en méme temps et entrent en lut-
te.

Lorsqu'on commence a augmenter la
pression, entre autres en augmentant rai-
sonnablement le taux de compression du
maoteur, on monte en température, ce qui
accroit les deux vitesses de refroidisse-
ment, le naturel direct et celui par déten-
te, mais le deuxiéme y gagne, pour lors,
quand méme plus que le premier - c'est
ce qui se passe quand on augmente la
pression de combustion sans quitter le
mode déflagration.

Mais, si I'on continue d'augmenter la pres-
sion, a partir d'un certain seuil, c'est le
mauvais mode de refroidissement direct
qui devient prépondérant et le rende-
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ment commence alors a chuter en fléche.
On passe en mode détonation avec appa-
rition du cliquetis qu'on vient de décrire
plus haut, avec ces petits points localisés
a température géante qui perdent presque
tout par refroidissement géant et ne
poussent guére le piston. Tout pour plai-
re:¢a brile mal, ca abime et le rendement
s'effondre minablement.

En fait, c'est un peu comme si les parois
du cylindre et de la culasse étaient gor-
gées de millions de mini clapets de sire-
té, normalement fermés, mais tarés pour
s'ouvrir d'un seul coup au-dela d'une cer-
taine pression. Si I'on dépasse ce seuil....
tout fout le camp !

Allez ! Encore une métaphore :le mec ou
la nana qui cherche a arriver de plus en
plus tot au boulot en prenant chaque ma-
tin les mémes virages de plus en plus vite.
Les premiers jours, ce jeu stupide marche,
et elle (ou il) réussit a grappiller quelques
pauvres secondes, voire une ou deux mi-
nutes ... jusqu'au triste jour ou elle {il)
arrive trés en retard, parce que la voiture
a changé de fagon de prendre le virage et
est partie droit dans le décor ! Le virage
réussi de plus en plus vite, c'est la défia-
gration de plus en plus comprimée, et le
décor, c'est la détonation intégrale.

QOui ! Je sais ! C'est aussi I'histoire des pe-
tits bricolos qui cherchaient a gonfler
leur Mobylette : «on a raboté la culasse» !
Pourquoi ? Pour réduire le volume mort
au-dessus du piston en fin de compres-
sion et accroitre d'autant le taux de com-
pression, Sauf que, souvent, aprés rabota-
ge, ben la mob ne marchait plus du tout
et cognait comme une malheureuse, par-
ce que le bricolo avait fait de I'excés de
zéle avec sa méchante lime !

Le cliquetis sur les 2 €Y
Evidemment, sur nos charmantes Deuche
(et les autres voitures), cette détonation,
on ne la rencontre pas intégralement. On
n'en connait que des amorces, des débuts
partiels du phénomeéne, qui se manifes-
tent par ces petits bruits appelés «clique-
tis». Essayons un peu de le décrire ce

bruit. Oh, ce n'est pas un bruit méchant,
ni méme bien inquiétant. C'est une sorte
de fourmillement, de rafale de petits
bruits métalliques fins et secs qui naissent
lors d'un enfoncement de |'accélérateur
pour une tentative de reprise sourde 3
bas régime, surtout quand on a eu fa flem-
me de rétrograder les rapports. Et la re-
prise colorée par ces bruits n'est précise-
ment guere convaincante ! Tant que les
cliquetis sont I3, c'est mou ! Ca n'avance
guere ! Puis, le régime réussissant quand
méme a monter un peu, les cliquetis dis-
paraissent et, en méme temps, justement
et comme par enchantement, la reprise
s'améliore. Pourquoi ? Yous n'aviez pour-
tant pas cessé d'écraser bétement I'accé-
lérateur ! Oui mais, en sous-régime et
avec cette grande ouverture, vous rem-
plissiez vos cylindres au maxi, obtenant
par la des pressions de fin de compres-
sion trés élevées, ... trop élevées pour
votre carburant, avec les réglages exis-
tants. Le moteur ayant fini tout de méme
par tourner un peu plus vite, méme sans
changer votre grande ouverture, le rem-
plissage se dévalue, car les gaz n'ont plus
le temps de bien rentrer; du fait que I'ad-
mission leur ferme un peu la porte au
nez. Malgré votre pied lourd et obstiné,
vous commencez a remplit moins bien,
vos pressions de fin de compression bais-
sent et sortent du seuil de détonation. Ec
¢a remarche mieux, méme si ce n'est pas
de votre faute.

Et i, curieusement devenu moins béte, le
conducteur veut finir e voyage avec ce
carburant sans entendre ce fichu clique-
tis! Eh bien, dés qu'il le sentira naitre,
notre fin conducteur, soit va lever un tout
petit peu le pied, sacrifiant une part de
ses prétentions stupides (car non satis-
faites !) de reprise sourde, jusqu'a faire
disparaitre le bruit, ou alors va se décider
a sortir sa main de sa poche pour enfin
rétrograder, et tout ira bien mieux ! Il
pourra de fait appuyer sur l'accélérateur
avec plus d'impunité et plus de résultat.
Ou encore, 5'il veut garder ce méme car-
burant sans avoir ces ennuis, il va falloir
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toucher un peu aux réglages et retarder
un peu l'avance 3 l'allumage.

Et les «supercarbu-
rants» ? €'es¢ quoi ?

Ce sont des tricheurs qui ne sont pas
passés au contrdle antidopage ! Ce sont
véritablement des carburants «dopés»
par des additifs savants, qui permettent
de retarder artificiellement le seuil d'ap-
parition du cliquetis. Avec ces «droguesy,
qui ont longtemps renfermé des quanti-
tés petites (mais trés polluantes) de com-
posés a base de plomb (plomb tétra-
éthyle),on parvenait a prolonger le régime
déflagration sous des compressions plus
fortes (taux de 9, 10 ...), et ces déflagra-
tions étaient plus rapides, donc plus per-
formantes. En bref, la nana ou le mec de
la métaphore, bien shooté(e), parvenait a
prendre son virage encore un peu plus
vite, sans se planter !

Et le fameux indice
d'octane, €n gros,

c'est quoi ?

Pas trop la place ici d'en raconter toute
I'histoire, mais on va résumer.Aux débuts
de l'aventure automobile, 'essence était
considérée, en gros, comme un mélange
de deux hydrocarbures satures, dits al-
canes : le méchane, I'heptane (CTHI16, 2
savoir, dans la molécule, 7 carbones et 16
hydrogénes), et le gendl, l'octane (C8H 18,
dong, cette fois, 8 carbones et 18 hydro-
geénes). Pourquoi méchant et gentil ! Par-
ce que l'heptane, le vilain, était trés vite
sujet a la déronation, dés la moindre ten-
tative un peu sérieuse de compression,
alors que le gentil octane montrait
Fexemple en restant sagement en mode
déflagration sous des pressions bien plus
élevées ! Et, comme on avait affaire a un
mélange des deux, le carburant obtenu
rehaussait son seuil de passage au clique-
tis d'autant plus haut qu'il était riche en
octane et pauvre en heptane. De 13, idée
de définir un indice d’octane : on disait,
par exemple, qu'un carburant quelconque
{méme trés différent de lessence) avait
un indice d'octane de 80 % {trés trés mé-

diocre aujourd'hui !} lorsqu'il commen-
Gait a cliqueter au méme taux de com-
pression qu'un mélange de 80 % d'octane
et 20 % d'heptane. Oui, aujourd'hui, un in-
dice de 95 aura le méme seuil qu'un mé-
lange octane heptane 95 %-5 %, et... c'est
pas le top ! Bref, pour le 98, vous avez
compris ! Et dites-vous bien que méme
lindice 100, c'est méme pas le top, car il y
a eu des indices de 10]. Comment ¢a ?
Tout simplement parce que 'octane n'était
pas le dieu de la déflagration et qu'on a
trouvé des carburants encore meilleurs
que ['octane pur pour ce point de vue.

Bon, ceka étant, si vous rotlez en «méme-
re» (2 CVAAZ ouAZAM maxi 425 cm’),
le sans-plomb 95 fera tres bien ['affaire,
sauf si vous avez de mauvaises bougies ou
des pistons et culasses trés sales et cala-
minés. Pour 2 CV 6 avec pistons a taux
de compression 8,5, il peut encore conve-
nir si vous étes sages, mais, pour «allu-
mer» un peu, le 98 serait conseillé. Et, sur
2 CV 6 ouAmi 8 avec pistons a taux de 9,
3 le 98 sera fortement conseillé, ou alors
il vaudra mieux réduire J'avance a l'allu-

mage.

Un souvenir:
I'adaptateur manuel
d'avance 3 I'allumage

de nos grands-peres

C’est bien siir un lieu commun de dire
qu'on n'a rien inventé, mais nos grands-
peéres les connaissaient bien ces pro-
blémes de cliquetis, et méme d'autant
plus que les carburants de leur époque
n'étaient guere «au topx. Et, jusque vers
la fin des années 1950, sur bien des voi-
tures, comme par exemple les Traction
Citroén, c'était a la main et a Yoreille
qu'ils adaptaient, en roulant, l'avance a I'al-
lumage 2 la configuration routiére, quand
le carburant n'était pas a la hauteur. Sur le
tableau de bord, une petite manette rota-
tive permettait, 2 volonté et dans une
certaine marge, d'avancer ou retarder
Fallumage, par pivotement du corps d'al-
lumeur (delco) dans les deux sens. Et
c'était donc «au feeling» que pépé ajustait
son avance. Quand il attaquait une forte

cote, pied au plancher pour ne rien
perdre, fatalement le moteur ralentissait,
les pressions dans les cylindres augmen-
taient alors en fleche, et le cliquetis finis-
sait par se faire entendre avec altération
de la bonne marche de la voiture. Alors
pépé tournait un peu la manette dans le
sens «retardy, juste de ce qu'il fallait pour
le stopper ce vilain cliquetis. Et ¢a grim-
pait mieux ! Dans la descente qui suivait,
le régime augmentant, et peut-&tre aussi
pépé ayant un peu levé le pied, le remplis-
sage dévaluait et aussi les pressions. Le
retard appliqué était alors excessif et ga
pouvait pétarader légérement a |'échap-
pement... et pépé rajustait en remettant
de l'avance et la voiture descendait mieux!
Eh ! Il a méme existé, dans les années
1930, des motos qui, au guidon, avaient 2
poignées tournantes : une a droite, bien
shr, pour accélérer, mais aussi une toute
pareille, a gauche... pour 'avance a lallu-
mage ! Elle faisait alors savamment pivo-
ter le corps de la magnéto, appareil qui
gérait alors l'allumage de ces machines.
En doublant, par exemple, un camion, si
I'on ne récoltait pas toute la péche dési-
rée en tournant simplement les gaz, on
titonnait la poignée de gauche i la re-
cherche du petit «mieux» qu'on ne tar-
dait pas a dénicher. On se sentait soudain
propulsé comme par magie, et ¢a passait
en fléche ! Ca, c'était du pilotage !

Quoi ? On pourrait adapter ¢a sur les
Deuche ? Non, pas avec une poignée
tournante ! Mais autrement ? Mmwoui. ..
Clest sir. On peut en effet imaginer, sans
en changer la forme globale, de rendre
libre en pivotement le plateau du rupteur
{en remplagant les vis de blocage par 2
vis longues de maintien en appui avec
chacune un ressort). Resterait a inventer
une ciblerie, genre commande de dé-
railleur vélo, qui ferait pivoter ce plateau
a la demande, par action sur une manette
a partir du tableau de bord. Personnelle-
ment, je ne I'af famais fait, mais peut-étre
y a-t-il parmi vous des petits malins qui
ont déja eu l'idée et trouvé le temps d'es-
sayer... Alors, qu'ils ne soient pas trop
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égoistes et nous racontent un peu leur
aventure, bonne ou mauvaise.

Cela étant, certains penseront que c'est
un peu «pour le funy et que I'avance cen-
trifuge automatique {que nous venons de
deécrire) n'a pas été congue et installée
pour les chiens. Mais on peut remarquer
aussi que, si la Deuche corrige I'avance en
fonction du régime moteur, dans ses cor-
rections, elle ne tient aucun compte,
contrairement a d'autres voitures méme
de son époque, du taux de remplissage
des cylindres, en d"autres termes de la
charge due a l'ouverture plus ou moins
forte de l'accélérateur, laquelle a une in-
fluence qui vaut bien celle du régime mo-
teur.

De fait,un accroissement de charge (gran-
de ouverture des gaz) donne un remplis-
sage accru, donc une pression de com-
pression plus grande, laquelle donne une
vitesse de combustion plus rapide. On a
donc mains besoin d'avance a l'allumage
quand on écrase [‘accélérateur. Comme
Citroén n'en a pas tenu compte sur les
Deuche, on peut imaginer qu'une main
experte et adroite soit un peu gagnante
en agissant sur une telle avance manuelle
bien bricolée... A voir...

Le pont avant

Quand un ensemble moteur-boite (oui, je
sais on dit groupe «motopropulseury et
¢a fait tout de suite mieux}... un en-
semble moteur-boite, disais-je dong, a ses
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arbres qui tournent sur des axes longitu-
dinaux {ben, ca veut dire des axes dirigés
dans le sens de marche de la voiture,
comme c'est précisément le cas de nos
Deuche chéries !}, on est un peu «coin-
¢é» au dernier moment, celui ot {'on sort
le mouvement de la boite de vitesses,
pour transmettre le mouvement aux
roues. Car ces emmerdeuses, elles, tour-
nent sur des axes transversaux - ¢h oui,
¢a vaut quand méme mieux pour faire
rouler la bagnole ! On est donc obligé, en
sortie de boite, d'installer un engrenage

Le pont avant - différentiel

trés spécial, @ savoir un engrenage a angle
droit, qu'on baptise «pont» - pont arriére
pour les voitures ou camions a transmis-
sion arriére, et bien entendu «pont avant»
pour les Deuche. Ce pont avant utilise un
engrenage 4 dentures coniques. Il sort de
la boite un petit pignon conique, dit «pi-
gnon d'atraque, a rotation longitudinale,
qui s'engréne dans une grande couronne,
a dentures coniques elle aussi, mais tour-
nant cette fois sur un axe transversal,
comme l'illustre le dessin et la photo n° 6
en haut de cette page.

la roue extérieure fait plus de chemin
et roule donc plus vite que l'antre

DIFFERENCE DE VITESSE

DES ROUES EN VIRAGE [
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-~ -
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double ripage en virage en I'absence de différentiel

sous-puissance)

Dessin '8

Le différentiel

Différence de vitesses des deux
roues avant motrices en virage.

En virage, on a vu, en page 6 du Tome 3,
«Suspension, amortissement, directiony,
les roues doivent toutes décrire des
cercles concentriques, a savoir autour
d'un méme centre, lequel se trouve bien
sor a l'intérieur du virage. ll en résulte fa-
talement que les roues extérieures au vi-
rage font des cercles plus grands que les
roues intérieures, Elles doivent donc faire
plus de chemin dans le méme temps, ce
qui signifie tout simplement rouler plus
vite que les roues intérieures, comme
lillustre le schéma ci-dessous.

Aucun probléme pour les roues arriére,
qui sont libres et s'arrangeront naturelle-
ment pour s'adapter 2 la situation. En re-
vanche, cela pose probléme pour les
roues avant motrices.

En effet, ces roues sont censées étre re-
lices a la boite de vitesses par les deux
transmissions {cardans) droite et gauche,
lesquelles leur transmettent la puissance
motrice. Si ces deux transmissions ne
forment qu'un seul et méme arbre (un
peu comme le pignon de sortie de boite
d'une moto entraine la chaine qui rejoint
la roue arriére), cela forcera fatalement
les deux roues a tourner exactement a la
méme vitesse, 3 savoir la sienne. Or c'est
une situation a proscrire pour la configu-
ration de virage, puisque, comme on vient
de le rappeler, les deux roues motrices
doivent rouler a des vitesses différentes.
Une telle transmission «rigide» (et bor-

née !) leur imposera de force une vitesse
de rotation égale. Ainsi, aucune des deux
roues ne va rouler vraiment : elles vont
toutes les deux riper sur le sol pour par-
tager leurs vitesses. La roue intérieure
sera freinée et ripera par sous-puissance,
alors qu'au contraire, la roue extérieure
sera forcée et ripera par surpuissance.
Résultat : on n'est plus ici en vraie situa-
tion de roulement sur le sol, mais de glis-
sade! Le schéma ci-contre illustre bien ce
fait.

L'adhérence des pneus est beaucoup plus
faible qu'en roulement normal, et le
contrdle de la trajectoire est trés incer-
tain... et si la vitesse n'est pas faible, ce
qui devient en revanche certain, c'est
qu'en se barre tout droit dans le décor !
A peu prés comme le (la) conducteur
(trice) qui bloque ses roues par un gros
coup de patin a ['entrée du virage.

Alors, c'est finalement la faute aux trans-
missions, car les roues arriére s'arrangent
trés bien de la sitvation. Comment faire !
Il n'y a pas a tergiverser :il faut se dépa-
touiller pour que les deux transmissions
droite et gauche soient capables de res-
pecter ces différences de vitesses... [l
faut donc que, dans les virages, elles soient
capables, oh, chose incroyable |, de tour-
ner a des vitesses différentes ... tout en
étant reliées toutes deux 2 fa force mo-
trice. En fait, il faut qu'elles délivrent la
puissance motrice en |a partageant au
prorata des résistances a l'avancement
des deux roues motrices.

Car, de fait, on peut observer que, dans le

virage, la roue intérieure résiste plus fort
a |'avancement, alors que la roue exté-
rieure «mouline» en roulant beaucoup,
mais justement sans grande résistance.
Un peu comme pour monter un escalier
en colimagon : soit on monte bien au lar-
ge sans forcer; mais en acceptant de faire
beaucoup de trajet, soit on monte au ras
de I'axe de la vis, en faisant beaucoup
moins de voyage, mais ¢'est bien plus dur.
Clese, direz-vous, la quéte du Graal, de la
Toison d'Or, voire la quadrature du cercle
ou... que sais-je ? Peut-tre, mais on I'a
trouvé ce Graal ! C'est |'invention géniale
du différentiel.

Une image pour faire comprendre. Je suis
debout les bras bien écartés a I'horizon-
tale, juste dans le dos de deux personnes
placées devant moi :2 droite un adulte et
a gauche un enfant. Eh ! C'est bien connu,
les enfants sont tous de gauche et les
adultes de droite ! Un gros malabar, cou-
rant comme un dératé {un dératé taré !),
artive dans mon dos et me percute vio-
lemment... Que se passera-t-il ? Eh bien,
je vais transmettre d'un seul ¢coup l'impul-
sion & mes deux prédécesseurs, mais avec
une différence due 2 l'inertie différente
de leurs poids respectifs : le partage se
fera tout seul et je vais pousser I'enfant
de gauche bien plus fort que I'adulte de
droite. Quant a moi, comme un idiot, je
vais me retrouver aussi propulsé, mais en
tournant sur moi-méme dans le sens
montre ! Pourquoi ? Parce que mon bras
gauche qui a propulsé le gamin est parti
plus vite que mon bras droit !

Cay est ! Je viens d'inventer le différen-
tiel ! Un différentiel favorable a la gauche,
mais un différentiel tout de méme !

Ce différentiel, bien sir, il va étre caché
dans la sortie de boite-pont, dans laquelle
vous ne trouverez ni enfant, ni adulte, ni
malabar bousculeur. Alors, comment
qu'on fait ?

Autre image. Oui, je sais, vous allez dire
que i'ai la manie des images et des méta-
phores | Mais, allez, reconnaissez que ce
n'est pas pour vous déplaire !

Alors, allons-y !
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Je suppose que vous avez
déja tous vu des roues
de charrette de voitures
a cheval d'autrefois,
grands cercles a rayons
de bois trés espacés.
Imaginez que vous en
fixez une verticalement
a la source de chaque
transmission, chacune
représentant donc une
roue de la Deuche. Pre-
nONS aussi un essieu
complet de charrette
plus petite avec ses 2 pe-
tites roues montées, mais
sans leurs jantes, avec
juste les moyeux et les
rayons en étoile, un peu
comme deux parapluies
sans toile, soudés
manche a manche avec
leurs baleines déployées.
Cette petite barre d'es-
sieu, glissons-la verticalement a mi-distan-
ce entre les deux grandes roues latérales,
les rayons des deux étoiles traversant les
grandes roues latérales en y encheve-
trant leurs rayons.

Dessin n°9

"étoile" (satellite) vue de profil

ayant toujours, de
chaque coté, un rayon
en appui sur un rayon
d'une des grandes roues
latérales. Cela entraine
ces deux grandes roues

Principe du

différentiel

transmission G tranunission D en rotation.
Si elles opposent la
grands roue latérale | MEme résistance a la
(plonétaire) rotation (voiture sur sol
uni en ligne droite), elles
accompagnent la rota-
“étoile” (vatellite) vue tu dessus tion de basculement de
la barre, toutes deux a
la méme vitesse, Les
deux rayons de chaque
transmission G trapamision D étoile resteront donc
toujours en contact
| avec les mémes rayons
—-l"“‘;i.':;:ll:.')‘"k de chaque grande roue,

exactement comme s'ils
leur étaient soudés Tout

On s’arrange alors pour que la force mo-
trice fasse constamment basculer la peti-
te barre d'essieu d'arriére en avant.

Dans son basculement continuel, elle en-
traine les 2 étoiles qu'elle porte, chacune

I'ensemble, barre d'es-
sieu, étoiles, grandes
roues, ne fait qu'un et tourne d'un seul
mouvement, comme s'il était totalement
noyé dans du ciment. Et les étoiles bas-
culent avec leur essiev sans tourner au-
tour.

Le Pont avant-differentiel vu de dessus

Nessin ™10
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cage
différentiel

fogement a:
satellites

_, couronne de

le différentiel de 2CV

Si maintenant les grandes roues n'ont
plus la méme résistance (virage ou autre
différence de trajectoire des roues de la
voiture...},alors les rayons des étoiles les
entrainent toujours, mais avec une diffé-
rence de rotation : |'une des roues fuit,
avec son rayon d'appui, plus vite que
l'autre, ce qui oblige les étoiles a tourner
sur elles-mémes. Leurs rayons meneurs
perdent prise, mais sont aussitot relayés
par les rayons suivants. Il s'ensuit que les
étoiles, méme en tournant sur elles-
mémes pendant le basculement général,
ne perdent jamais prise sur les rayons
des grandes roues.

Mouvement de
bascalement
des satellites

(vu de cded)

Et c'est ainsi que I'ensemble de la barre
d'essieu et de ses étoiles, qu'on nommera
pignons satellites, entraine les grandes
roues latérales, qu'on nommera pignons
planétaires, en respectant leur différence
de vitesse et de résistance, partageant
entre elles, au prorata, la puissance qu'il a
recu du moteur et de la boite.

Comment cefa est-il réalisé sur la 2 CV ?
Sur la couronne de pont avant, qu'on
vient de voir et qui regoit la force motri-
ce, est fixée une forte cage, corps creux
qu'on appellera la «cage de différentiel»,
comme le montrent le schéma et la pho-
to qui suivent, En plein travers de cette
cage est fiché un axe
trés solide, paraliéle au
plan de la couronne, et
qui est donc entrainé
par elle en basculement
permanent. Cet axe
portera, sur ses extré-
mités, 2 petits pignons
coniques jumeaux, dits
pignons satellites, qu'il
entrainera dans son

basculement continuel.
lls sont engrenés aangle

droit (comme pour le pont avant) dans
deux autres pignons coniques jumeaux,
plus grands et nommés pignons plané-
taires, directement reliés, a travers la
cage,aux transmissions droite et gauche.
En fait, dans leur mouvement de bascule-
ment, les satellites, par leurs dents en pri-
se, entrainent en rotation les deux plané-
taires droite et gauche. La aussi, si la
résistance des roues reliées aux plané-
taires est la méme (ligne droite), les satel-
lites basculent sans tourner, mais se met-
tent aussi 4 tourner si elle devient
différente, d'ou ce nom de «différentiel».
Dans ce cas précis, pour revenir a la mé-
taphore des bras, les deux dents latérales
{droite et gauche) en prise d'un des satel-
lites, ce sont mes bras ouverts a I'hori-
zontale, et les deux dents entrainées par
elles sur les deux planétaires représen-
tent le gamin et 'adulte de la métaphore
précédente. n

banculement du satellite

fonctionnement du différentiel
en ligne droite

hosculement du watellite

fonctionnement du différentiel
en virage a gauche
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>>> «CHOSES PROMISES, CHOSES DUES»

Texte, photos et dessins
JACQUES BARCAT

La fin de 'aventure 2 CV Xpert approche et il est temps que je tienne toutes les
promesses faites au cours des nombreux dossiers. Voici donc tout ce qui
n'a pas encore été dit !

Les synchros de la boite
de vitesses

Cela aussi, j'avais promis d'en parler, dans
le dossier sur le fonctionnement de Ja

Le synchro

N i cine Tritoelle ot buctier
boite de vitesses. R —

On avait vu que, sur les boites des 2 CV,
on rendait solidaires deux pignons voisins
independants, munis chacun d'épaule-
ments cylindriques identiques a canne-

lures extérieures males mis en vis-a-vis,
en glissant a cheval sur ces 2 épaulements
une bague cannelée femelle dite «bala-
deury. Par ses cannelures femelles, le ba-
ladeur est ainsi solidaire des deux pi- ‘
gnons i la fois, réalisant ainsi leur Jiaison
en rotation. Le probléme est que ces
deux pignons, au moment de leur solida-
risation, n'ont pas forcément la méme vi-
tesse. Et chacun, pour sa part, n'est pas
seul, mais relié a une chaine d'autres élé-

ments qUI tournent avec IUi, formant un
trwtion

ensemble d'une certaine inertie. La soli-

darisation brutale par chevauchement
, . [ruurasy
des cannelures va égaliser, de force et

d'un seul coup, les vitesses différentes de
ces deux ensembles avec leurs lourdeurs |

respectives. Si les vitesses sont trop diffé-
rentes, cela n'ira pas sans produire un
choc, voire un craquement. ..

Comment éviter cela ? Il y a un moyen :
juste avant la solidarisation mécanique ri-
gide, s'arranger pour créer une friction

préalable entre les deux ensembles, la-

quelle tendra a rapprocher, sinon égaliser, le ue‘nn
R e ebemr)
les deux vitesses. w reaiey

Nous choisirons un exemple inspiré du Fonctionnement du synchro

synchro de 4%, |
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Il s'agira ici de rendre solidaire un pignon
A et son arbre (dessinés en gris sur le
schéma ci-joint) et un pignon B (en jaune
clair) monté fou (libre) sur cet arbre.

Les deux pignons ont des épaulements
cannelés males a l'identique, placés en vis-
a-vis. Sur les cannelures miles de |'épau-
lement de B, est engagée une bague B'
(baladeur en jaune foncé) cannelée fe-
melle coulissante et constamment soli-
daire de B. C'est cette bague qui va soli-
dariser A et B en chevauchant leurs deux
pistes cannelées.

Mais en direction de A, ce baladeur B’ pos-
séde un équipement particulier :il est
d'abord équipé d'une bague conique fe-
melie en bronze (ou aliiage similaire), ser-
tie dans sa masse et donc totalement soli-
daire de iui. Devant cette bague sertie, est
enfermée une bague conique mile A' en
acier (en gris foncé sur schéma). Cette
bague a la propriété d'éure emprisonnée
dans un logement creux du baladeur B',
mais sans en étre solidaire en rotation. Elle
a, en revanche, des petites dents inté-
rieures qui sont engagées en permanence
dans les cannelures de 'épaulement de A,
ce qui la rend constamment solidaire de A.
Ainsi, en position neutre {de repos}), cetre
bague A, tout en étant enfermée dans un
logement de B', tourne déja avec A, mais
librement, sans appuyer sur la bague en
bronze sertie.

Sur I'épaulement de A, juste devant les
dents de cette bague et en plein travers
des cannelures, est creusée une gorge
circulaire dans laquelle est logé un an-
neau métallique expansible, dit segment
d'arrét (en bleu ciel sur le schéma). Au
repos, ce segment libre déborde un peu
du niveau du fond des cannelures, pré-
sentant un obstacle élastique condition-
nel aux dents de la bague A' engagées
dans les cannelures, juste devant |ui.
Lorsqu'on veut engager la vitesse en
poussant le baladeur B’ vers A, avant
méme que ses cannelures ne s'engagent
en chevauchement, la bague prisonniére
A' (qui tourne déja avec A) vient buter
par ses dents sur le segment d'arrét qui

e nbgo richode stanter

géne son passage, et la force ainsi a s'ap-
puyer derriére sur la bague en bronze.
Cela génére donc une friction prealable
entre elles, qui est solidaire de A et l'en-
semble B-B', ce qui tend a égaliser les vi-
tesses des deux ensembles. Si ['on conti-
nue de pousser, les dents de A' forcent le
passage en contraignant le segment d'ar-
rét a se ramasser au fond de sa gorge.
Les cannelures de liaison mécanique peu-
vent alors pénétrer en douceut; sans cra-
quement ni choc, car la friction a égalisé
les vitesses de A et B. Les schémas qui
suivent montrent le schéma de montage
et le fonctionnement en agrandi.

Fonctionnement du
ubi-starter» des carbus
Solex 26 et 28 €BI

Nous conseillons vivement, aux heureux
propriétaires d'un tel type de carbu pour
les anciennes 2 CV 425, de lire ces expli-
cations et d'analyser ces figures en pré-
sence de l'objet. Le systéme en est le sui-
vant.

L'embase du dispositif de starter est une
excroissance latérale du corps de carbuy,
de contour carré, de surface extérieure
plane et creusée d'alvéoles. L'une, trés
vaste (notée A' sur les schémas ci-des-
sous), communique par un canal avec
l'entrée d'air. Une autre, trés petite {no-
tée B"), communique avec un canal d'es-
sence (noté B) en liaison avec la cuve.
Une troisiéme alvéole (notée C'), de taille

moyenne, renvoie le mélange trés riche
obtenu dans un autre canal (noté C) qui
part rejoindre la sortie aval de la buse du
carbu, au-dela du papillon d'accélérateur.
Clest une glace, sorte de rondelle en lai-
ton, plate et munie de lumiéres, qui gére-
ra, en tournant avec la tirette de com-
mande, la mise en service de ces alvéoles
représentées par la figure qui suit.

La chambre de mélange regoit air et es-
sence par les alvéoles A’ et B', et envoie le
mélange produit vers l'atvéole C'. Clest
un espace annulaire compris entre deux
rondelles en laiton, plates, paralléles et
non jointives montées sur |'axe de la
commande de starter et enfermées dans
un couvercle de méme forme carrée que
l'embase. La rondelle extérieure est plei-
ne et ne sert qu'au guidage. La rondelle
intérieure, percée de plusieurs lumiéres
et nommeée glace, a, en revanche, un role
primordial : quand 'ensemble est monté
en place, avec son couvercle, elle s'appuie
sur la surface plane de |'embase, obturant
ou démasquant {avec ses lumiéres) les al-
véoles de I'embase, selon les rotations
que le petit levier de commande Iui im-
pose, les mettant ainsi en communication
ou non avec la chambre de mélange, ¢'est-
a-dire I'espace annulaire compris entre
les deux rondelles.

On peut comprendre toutes les phases
du fonctionnement en observant les pe-
tits schémas qui suivent.
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Principe
chambre annulaire
demélange starter

cble

eNbYe snconre >

untree air
gortie melange

lace
wre) chambre de mélange

Au repos, la petite alvéole B' d'entrée
d'essence est obturée, de méme que ['al-
véole C' de communication de ['aspira-
tion de la buse. L'alvéole A', pour sa part,
est toujours en communication avec la
chambre annulaire de mélange de starter,
mais, au repos, comme il n'y a pas d'appel
de la buse, cela ne sert a rien.

Deés qu'on passe en position | {demi-
starter), la tumiére [ de la glace dévoile
l'orifice d'aspiration C', en méme temps
que la trés petite luriére x dévoile I'orifi-
ce B' d'arrivée d'essence.

Si l'on tire alors encore plus
sur le cable, la tirette supé-
rieure, par ce tenon, entrai-
ne avec elle la tirette infé-
rieure, mais it faut, cette fois,
lutter contre le ressort de
rappet auquel cette derniere
‘ est assujettie. Ainsi, l'action
de plein starter disparait seu-
le, dés qu'on lache le bouton
de commande, par 'action
de ce ressort qui nous ra-
meéne au maxi du demi-star-

ter. Ce plein starter ne sert
donc qu'au démarrage et n'a

pas de role routier.

Pour finir, les deux étages de fonctionne-
ment n‘opérent pas en tout ou rien, mais
ont une action progressive. La valeur de
cette action dépend de I'appel d'air créé
par la succion provenant de la buse, et
celui-ci grandit 3 mesure que [‘alvéole C'

est démasquée par la lumiere 3. En ce qui
concerne le mini trou d'essence sur la
glace, il est en fait percé au fond d'une cu-
vette sphérique creusée par percage dans
la glace. Cela a pour effet, sans pour cela

modifier son trés faible diamétre, d'élar-

Ainsi, l'aspiration améne air et essence
dans la chambre pour faire un mélange

gir son rayon d'action :en effet, il commu-
nique avec 'alvéole B' d'arrivée d'essen-
ce, dés que le bord de cette cuvette la re-
joint et ne perd la communication que
quand l'autre bord la quitte. Cela permet
au mini trou d'essence de débiter sur
toute Ja marge de fonctionnement du
demi-starter.

Voila ! Maintenant, vous savez tout sur le
systeme bi-starter !

Ouhhh t Alors ils
etaient bons ces restes?

En attendant, elle a quand méme bien di-
minué la pile des sujets promis ou ou-
blies.. . Yrai, je me sens un peu moins cer-
né. Mais il en reste bien encore un peu,
comme |'embrayage, le démarreur, Ja vi-
dange de boite... et STOP ! Si vous conti-
nuez, je vais me sauver, car je suis bien
tranquille que vous allez encore m'en
soutirer d'autres promesses a tenir. Et (a
pile va remonter, au secours ! Allez, on se
calme, a chaque jour suffit sa peine, et
c'est l'occasion de dire comme a Ja fin
des Shadocks : «C'est tout pour aujour-
d’hui ».

a

de richesse accrue, mais encore raison-
nable. En position 2 {plein starter), la lu-
miére (3 dégage entiérement l'alvéole C’
d'aspiration, et c'est maintenant la lumié-
re y {bien plus grosse que x) qui dégage
l'orifice B'. La chambre de mélange élabo-
re alors un mélange hyper riche.

On pourra remarquer que la tirette de
commande (actionnée par traction du
cible) est en deux parties : le cible agit
sur la partie supérieure non attachée au
ressort. Cette demi-tirette supérieure pi-
vote librement sur la marge de fonction-

nement du demi-starter, et it faut repous-

Pos Position 1
Z 1/2 starter
2 s

ser le cible pour la ramener a zéro car
elle ne revient pas seule. Cependant, cet-
te tirette {qu'on pourrait nommer «pri-
mairen) porte un tenon K, lequel, en po-
sition maxi de demi-starter, vient buter

sur la languette L de la tirette inférieure,

embase du
dispositif
"bi-starter’
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her Jacques. Je suis a la recherche
d'une solution pour installer des
cardans homocinétiques sur une 2 CV
de 1958 équipee de cardans a croisil-
lons :
N° de boite de vitesse :A.331.96.a
Nombre de cannelures :8
Moteur :425 cm?
Ma Deuche souffre de vibrations prove-
nant des cardans i croisillons simples. En
lui en installant de nouveaux, le probleme
ne s'est que temporairement atténué.
Merci d'avance pour votre réponse. Sa-
lutations.
> Benoit Mintiens,
<2cev@mintiens.com>

W REPONSE

Oh ben vous en demandez des choses !
Je suis persuade que le montage que vous
projetez n‘a jamais €té pratiqué officielle-
ment et je n'en vois guere lintérét (pour
raisons que j'expose plus loin). Mais apres
étude de la question, eh bien oui 15i vous
y tenez absolument, vous devez pouvoir
équiper votre boite de 1958 de cardans
homocinétiques. Mais, sauf si vous trou-
vez des accessoires d'époque (voir pho-
to), je ne vois vraiment quune seule et
rare solution : les gros doubles cardans
des premieres Ami 6. Faisons alors ['in

ventaire du boulot :

a) Trouvez 2 transmissions complétes
type premiéres Ami 6 : sorties de boite
avec arbre a 8 grosses cannelures, paliers
de sortie en alu a 6 trous de fixation,
plateaux de frein grande taille, énormes
cardans doubles de sortie, le toul associé
a des « jambes » de transmission (coté
roue) spécialement courtes, avec gros
cardan... et fusées a grosses cannelures
{adapiées aux moyeux de votre 2 CV).
Ces oiseaux rares existent puisque j'en ai
encore en stock.

b) Démontez vos transmissions, vos freins
et vos 2 sorties de baite (sans perdre, ni
mélanger les cales de réglage a D et a
G du différentiel, que vous laissez surtout
bien en place).

<) Fixez vos sorties de boite sur un étau
et, sur chacune, débloquez, puis retirez
le gros écrou de 32 caché dans le palier
Chassez vos paliers (a 4 trous de fixa-
tion) hors des arbres. Au passage, récu-
pérez vos petits plateaux de freins, en
repérant bien le coté et le sens.

d) Faites exactement le méme travail sur
vos sorties Ami 6.

e) Sur les arbres nus de sorties Ami 6,

g < " ) 3 » 4 D ) 4 P B 0 ¢
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DOUCEUR DE CONDUITE «

remplacez les grands plateaux de freins
par les votres {petits} et les paliers a 6
trous par vos paliers a 4 trous. Remettez
les écrous de 32 et bloquez, puis freinez
les écrous.

Et voila ! li vous reste (une paille !) a re-
poser vos sorties nouvellement équipées,
remonter vos freins et vos cardans.
Mantenant un bon consell : ne faites pas
la manip que je viens de vous expliquer !
Sous peine, 3 mon sens de transformer
votre jolie petite 2 CV en grosse vache,
Je m'explque : les gros cardans doubles
sont vraiment un affreux « brouillon »
de la transmission homacinétique sur les
2 CV.IIs sont lourds, moches, compliqués,
encombrants, coliteux, inséparables de la
sortie de boite. Et ils ne sont pas pour
cela plus costauds, car habillés de pré-
caires soufflets stupides, tenus par de mi-
nables élastiques sur de tristes manchons
de téle qui exigeaient en plus la dépose
des graisseurs pour étre retirés ! (Tiens,
allez donc en voir une photo en page 50
justement !) Les soufflets ne tiennent
jamais en place, sauf pour la premiére
photo !

Bref, ces cardans ont vraiment tout pour
plaire, comparés aux légers, superbes,
sobres et intelligents cardans a billes pour
tambours & 6 trous qui se découplent des
sorties de boite en 3 minutes avec une
clé de 14 | Certains appellent (a raison)
ces vieux cardans doubles « les cardans
stupides » |

00 Lilbwmilicr aulsey o biag
000
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Oh, si vous ne me croyez pas, je suis bien
tranquille : dés le remontage des freins,
vous allez les bénir ces cardans qui vont
vous transformer le travail en corvée !
Une autre raison de s'abstenir : je ne suis
pas sUr que les 4 malheureux petits gou-
jons de fixation de vos paliers de sortie
de boite fassent le poids pour bien tenir
ces « grosses vaches » qui vont alors
leur faire suite ..

Alors que faire 7 Soit tout simplement
garder vos gentils cardans simples qui,
normalement ne font aucune vibration
sur route, & condition d'étre montés cor-
rectement, c'est-a-dire les deux fourches
bien en ligne (comme expliqué dans la
revue technique de I'époque) ! Ou bien,
tiens, puisque vous n'avez pas peur des
transformations, eh bien faites-en une
intelligente : prenez une boite de 2 CV
AZAM des années 1966 2 1970 avec car-
dans a billes et tambours a 6 trous. Bien
sar, il faudra alors remplacer aussi vos
moyeux {de roues) a grosses cannelures
par des moyeux a dentelures. La vous au-
rez une transformation utile et chouette.
La réfection des freins avant deviendra un
plaisir et le changement des cardans sur
la route une vaste rigolade | Alors, bon
courage, bonne transformation et 3 bien-
tot !
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"La voiture ne démarre pas...". C'est la grande phrase que bien
des p‘rofanes vous lancent au téléphone et qui — on s'en doute —
rassemble de si nombreux cas de figure qu'on ne sait quoi en penser.
Mais ne vous affolez pas ! Nous allons les passer en revue et, bien sir,
vous allez fatale strouver la vétre, QO

PAR JACQ JES BAR AT PHOTOS LAURENT BOURGENO - CITROEN Gm_’iUNlCATION
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h oui ' Ca veut dire quoi. au juste. cette

bagnole qui ne démarre pas ? Il faut

nous en dire plus, car, évidemment...il y
a plein de fagons de ne pas démarrer...Allez, a
défaut de retrousser tout de suvite vos
manches, ouvrez bien grand vos petits yeux
et lisez soigneusement toutes les possibilités
de la panne de démarrage.

I1*" cas : "le néant total”
Rien ne se passe, quand on veut actionner le
démarreur, soit en tournant a fond la clé du
Neiman (sur les 2 CV équipées), soit en ap-
puyant sur le petit bouton rouge, aprés avoir
mis le contact (sur certains modéles), soit en-
core en actionnant la tirette 2 cible marquée
d'un "D" {sur les 2 CV 6 volts plus anciennes,
Type AAZ,AZAM... ou les Ami 6 et les toutes
premiéres Dyane). Et si I'on vous dit ici "rien",
c'est vraiment rien ! Pas le moindre petit
bruit sous le capot La mécanique fait la gréeve
totale. Refus caractérisé d'obéissance ! Alors,
que faire dans cette triste situation ?
§'il y a un Neiman, regardez donc tout de sui-
te (¢a ne mange pas de pain '} si votre genou
facétieux (ou un sac 4 main...} n'aurait pas deé-
branché par mégarde un ou plusieurs fils
¢€lectriques arrivant 3 ce Neiman. La chose
n'est pas si rare et donne exactement ce
symptdme. Eh oui ! On en a vu des qui fon-
gaient, téte baissée, pour démonter leur mo-
teur, dans ce genre de situation toute béte !

Ladre cible dme T CV 4 yuits
unciennes st margade o' "D
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Si tout va bien de ce c6té, avant de courir ou-
vrir le capot, essayez dong, pour voir, de faire
fonctionner en méme temps les phares et le
Klaxon... lls sont trés faibles ou méme inexis-
tants ! Alors... gros soupgon sur la charge de
votre batterie... Au fait, n'aviez-vous pas ou-
blié quelque chose d'allumé ? De toutes fa-
cons, ouvrez le capot et vérifiez quand méme
l'état, ka propreté et le serrage de vos cosses
de batterie.Vous n'en étes pas s0r ? Assurez-
vous en déja et vous aurez peut-étre de
bonnes surprises. Tout est bien de ce coté-la ?
Alors c’est que rien ne va plus dans votre
batterie : elle est déchargée et peut-étre
méme 3 plat. ll faudra la recharger, mais il sera
bon, plus tard, de savoir pourquai elle s'est
déchargée, la vilaine...

Oui, mais, en attendant, tétu que vous étes,
vous voulez démarrer en urgence, par tous
les moyens ! C'est la qu'il est souhaitable
d'étre en bons termes avec son voisin s'il na
pas déja filé au boulot, et d'avoir une paire de
pinces de démarrage. Le voisin sympa ap-
proche sa voiture de votre jolie petite 2 CV
et Jaisse (c'est mieux) tourner son moteur en
léger accéléré, puis vous branchez les pinces
de la fagon suivante :

+ voisin(e) <=> + 2 CV

- voisin{e)} <==> -2 CV

Le + est toujours fa borne la plus grosse de la
batterie {elle est souvent marquée de rouge}).

a4
L
l

Le - est donc Ja plus petite, souvent marquée
de vert, noir ou de bleu.

Oui, mais (3, certains vont m'arréter tout de
suite et me dire "mais, monsieur, moi j'ai une
vieille 2 CV en 6 volts, et mon voisin, bien que
sympa, n'est pas trés original : il a une batte-
rie... 12 volts”.

C'est vrai ! Ce n'est guére original, mais ce
n'est pas grave : cette aimable personne
conformiste peut quand méme vous aider, en
réalisant le méme branchement que celui
qu'on vient de préciser. Le démarreur ne
craint rien (vous verrez méme la jolie péche
que <a lui donne !} et votre bobine d'allumage
pourra supporter, le temps d'une mise en
route, cette surtension qui lui fera d'ailleurs
produire un allumage foudroyant. Mais alors,
vérifiez quand méme, avant de brancher, que
I'éclairage n'est pas en fonction, car vous
grilleriez allégrement toutes les ampoules
d'éclairage mises en service !

Ca y est ?Vous avez démarré ?

Non ?

Alors 13, vous jouez de malchance, car vous
avez aussi un autre probléme qui reléve, cette
fois des autres cas de figure. Si votre démar-
reur n‘a pas été franchement réveillé par ('ai-
de du voisin, reportez-vous au texte du Cas
n® 3. En revanche, si votre démarreur s'est
mis a fonctionner normalement, mais sans

Un petit coup de fovet d'une
bonne batterie extirioure
pormnet de repartin
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parvenir 2 faire partir le moteur, reportez-
vous au Cas n° 6.
Oui, elle est partie ?

C'est le moment d'éter et de ranger les
pinces. Mais ensuite, Ja encore, deux situa-
tions sont possibles :

). Tout va bien ! Votre moteur continue de
tourner sans caler.Alors, pour 'instant, bravo!
Yous avez gagné et vous pouvez partir £t rou-
ler, en prenant bien garde de ne pas caler par
maladresse, ni de couper le moteur trop tot.
Il faut, en effet, laisser le temps 3 votre batte-
rie de recharger un minimum...

2. Clest la "wile" ! le moteur recale aussitét,
ou presque aussitdt, dés qu'on retire les
pinces... La c'esc la galere : votre générateur
de courant (dynamo ou alternateur) ne char-
ge plus votre batterie, quand le moteur tour-
ne, et c'est sans doute pour cela qu'elle était
a plat. Désolé, mais, dans ce cas précis, vous
ne pouvez pas repartir...a moins que e voisin
soit incroyablement sympa et vous préte sa
batterie bien chargée pour la journée {a sup-
poser qu'elle puisse se fixer en lieu et place
de la vétre) ! Attention : cet "emprunt” est
impossible avec batterie |2 volts, si votre bat-
terie d'origine est de 6 volts ! Ainsi, vous
pourrez rouler {en dépannage et de jour) sur
le compte de sa batterie que vous décharge-
rez [entement tout au long de la journée.
Oui ! Cela pourrait s'appeler "faire un solo de

batterie" ! Mais de nuit (12 aussi '), hors de
question ! Cela ne ferait pas long feu, avec la
consommation des phares. Et, méme de jour,
il faudra s'abstenir au maximum d'utiliser ce
goinfre de courant qu'est le démarreur. Mais
dans tous les cas, c’est du provisoire et il fau-
dra rendre au voisin sa chére batterie et faire
réparer votre circuit de charge.

Les phares marchent franchement ! Alors,
cette fois, on ne peut plus guére soupgonner
la batterie. (En effet, une bacterie capable de
servir franchement et en méme temps phares
et klaxon agirait, au mains faiblement, sur le
démarreur.) Tout au plus peut-on encore
douter des cosses de bacterie, s'assurer
qu'elles sont bien propres et bien serrées.
Elles sont OK ? Alors, tous les saupgons vont
se porter sur le démarreur.

Donnez-lui une petite chance : essayez d'ac-
tionner directement son levier de commande
sous le capot... Ca le réveille 7 C'est en fait
votre cible de tirette quia un probléme (coin-
cement ou autre...). Aucun résultat ? En ['oc-
currence, c'est le démarreur qui pose proble-
me :il faudra penser a le faire réparer ou
remplacer. En attendant, vous pouvez tenter
de le réveiller (provisoirement) par un coup
de marteau sur sa grosse carcasse métallique
cylindrigue, ou bien, si vous savez faire, démar-
rer 3 la manivelle ou, tout simplement (si vous
n'avez pas I'embrayage automatique centrifu-
ge),démarrer 3 la pousserte.

€'es¢ un démarreur

a solénoide 12 volts

Un de ceux qu'on actionne, seit en tournant
i fond la clé du Neiman, soit en appuyant sur
un bouton-poussoir, souvent rouge ! Dans ce
cas, le soupgon peut se porter, soit sur le cir-
cuit de commande du démarreur, soit sur le
démarreur |ui-méme. Comment savoir a qui
la faute ? Un petit test trés simple :avec un fil
électrique bien dénudé aux deux bouts ou,
mieux, une pince de démarrage, reliez direc-
tement Je + de votre batterie 4 [2 petite bor-
ne électrique du démarreur. C'est quoi ¢a !
Eh bien, sur ces types de démarreur, vous
n'avez pas que la grosse borne avec le cible
énorme.Vous remarquez, en plus, une borne
bien plus petite, recevant un fil de caille trés
normale (c'est-a-dire bien plus petit, lui aussi),
et qui lui est connecté soit par un tout petit
écrou de 7 ou de 8, soit tout simplement par
une fiche place (débranchable)... Ca y est ?
Vous la voyez? Eh bien, ¢'est 13 quiil faut ame-
ner le + batterie, avec votre fil 2 vous en pre-
nant bien garde de ne pas toucher la carcasse
métallique du moteur, ce qui tirerait un arc
électrique de court-circuit | On appelle cette
barne la borne d'excitation du démarreur.
Le démarreur se réveille ? Alors, ce n'érait
pas sa faute, le pauvre ! On ne fait rien pour
I'exciter | Le circuit de commande, qui est
censé faire ce que vous venez de faire, ne fait
pas san boulot : soit par faute du Neiman qui

Essapox dactionney

dizwitomant Jo lavier de
commands du démarmsng
20l b capot. Clest o
déinrnrreur anclen (6 vo'l\)
A cAbie actionné par tirette
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n'envoie pas le courant, soit par coupure du
fil reliant ce Neiman a la borne en question.
En attendant, vous pouvez démarrer par le
méme procédé (i condition de mettre le
contact avant}, mais il faudra faire réparer ce
c’revit de commande,

Le démarreur ne réagit pas ? Pour le coup,
c'est sa faute !

Si c'est la premiére fois qu'il vous fait le coup,
vdus pouvez tenter, avec de la chance, de e
réveiller {provisoirement) par le choc d'un
marteau sur sa grosse carcasse métallique.
Mais, méme si ¢a marche, dites-vous bien que
ce n'est qu'un expédient : 1ot ou tard, il refera
le coup, de plus en plus souvent et, pour finir,
définitivement. Le brave marteau n'y pourra
plus rien et il faudra changer ou faire réparer
ce démarreur.

2¢ ¢as tun simple

petit bruit treés bref
Quand on actionne le démarreur {quel que
soit le modéle), on entend juste un petit bruit
du genre "pffttt", comme celui d'un petit arc
électrique ou d'une étincelle. Puis, lors des
tentatives Lltérieures de démarrage, plus de
Eruit, mais surtout plus de courant nulle part,
ri pour les voyants (s'il y en 2}, ni pour les
phares...La, il est fort probable que vos cosses
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de batterie soient sales ou surtout mal ser-
rées. La médiocre conduction qu'elles assu-
raient, pouvait peut-&tre assurer quand méme
I'alimentation des voyants ou des phares, mais
s'est montrae incapable de conduire I'énor-
me courant de démarrage. Il y a eu échauffe-
ment brutal de ce mauvais contact et peut-
étre méme mini fusion du métal des cosses
(ce qui a produit le bruit), puis oxydation im-
médiate qui a tout isolé. Et cela peut fort bien
se produire méme avec une bonne batterie
chargée a b oc : il suffit que les cosses soient
négligées. Eh bien, desserrez-les, ces cosses
chagrines ! Et nettoyez-les! Et refixez-les cor-
rectement ! Et démarrez ! Vous voyez bien
que ¢a remarche maintenant !

Comment ? €a ne
marche toujours pas ?
Alors 13, vous cumulez ! Vos cosses étaient,
bien sir, sales et ne le sont plus, mais vous
avez aussi un autre probléme : soit |a batterie
est, en plus, insuffisament chargée, soit c'est
votre démarreur qui fait des siennes et il faut
le faire revoir ou changer. Et, pour trancher
entre les deux, le plus simple sera encare de
recourir, pour voir, 3 une autre batterie sire :
si pas de changement, c'est le démarreur, et si
¢a "pete le feu", c'est |a batterie.Vous voyez,

Avec une pince de démarrage, reliez
directement le + de votre batterie i |2 petite
borne électrique du démarreur.



>

Il n'est pas rare de trouver des cosses de batterie
aussi sulfatées que celles-ci sous un capot de 2 CV...

on s'en sort toujours avec la logique et peu
de moyens !

3* eas : un simple "clic”
Ce cas ne concerne que les démarreurs
12 volts a solénoide. L'action sur le démar-
reur ne provoque qu'un petit bruit ("clic"},
unique ou parfois répétitif en saccadé, mais
rien de plus. Et, 4 Ja différence du 2¢ cas, 3
chaque tentative, le bruit se reproduit, mais
toujours sans rien de plus...

* L aussi, il faut vous assurer tout d'abord de
I'excellence de vos cosses de batterie. Une
fois ce détail vérifié ou rectifié, vous retentez
le démarrage...

1. Tout remarche ?

C'est parfait, vous avez gagneé !

2.Rien ne change ?

Alors, il faut cette fois vous assurer de la bon-
ne charge de votre batterie, mais bien s0r,
vous n'avez pas de pése-acide dans votre
poche... car elle serait percée depuis long-
temps et vous l'avriez perdu ! Ban, eh bien
essayez, pour voir, de faire fonctionner en
méme temps phares et klaxon et, s'ils sont
nuls ou trés faibles, n'allez pas plus loin : votre
batterie est a plat ; il faut la recharger ou la
changer. Si, au contraire, ils marchent franche-
ment et en méme temps, il est peu probable
que la batterie soit en cause, mais, si vous y
tenez absclument pour étre sir, connectez,
avec des pinces, une batterie siire extérieure,
Cette aide ne donne aucun résultat ? ou, au
mieux ne fait que réveiller mollement un dé-
marreur trés asthmatique ! C'est bien ce
qu'on pouvait prévoir : le démarreur est dé-
faillant. Et, cette fois, plus question de mertre
en doute son circuit de commande, le “clic"
prouvant que ce circuit fonctionne. La enco-
re, vous pouvez, provisoirement, tenter de
réveiller ce démarreur par un coup de mar-
teau sur $a carcasse, mais, succés ou pas, i
faudra le faire réparer ou changer.

Cas plus rare : contre toute attente, cela ré-
veille franchement le démarreur ? Tant mieux
pour vous ! On concluera que la batterie
d'origine, méme si elle n'était pas 2 plat, n'avait
pas une charge suffisante pour servir Sa Ma-
jesté le démarreur...Mais on peut aussi penser
qu'elle n'écait pas assez chargée pour servir
un démarreur, peut-étre un peu trop gour-
mand en courant...A surveiller : le démarreur
prépare peut-étre des caprices futurs...

4° cas : le démarreur
"asthmatique”

Oui, le démarreur fonctionne, mais de manié-
re trés poussive, Pour s'exprimer en cnoma-
topées, cela fait "Haaaaaan ...aaaaan....aaaaaan”
(répétez tous ensemble aprés moi !}, & un
rythme lent et trés mou, comme si votre dé-
marreur était mal réveillé ou manquait vrai-
ment de conviction ! Mmmh ! Toujours pareil :
est-ce la batterie ou le démarreur ? Pour sa-
YOir, YOUs pouvez yous reporter au texte du
3¢ cas 4 partir de I'*, excepté que vous ne
soupgonnerez plus le circuit de commande
qui n'est ici pas en cause, ce qui vous dispen-
sera d'y suivre le renvoi vers le texte en bleu.

5¢ cas :le démarreur
s'emballe a vide

Yoici maintenant un autre cas de figure :le
démarreur, avec une sorte de bruit de mixer,
tourne 4 grande vitesse, mais 4 vide ! Il tour-
ne tout seul comme un grand, mais absolu-
ment pour rien, car il n'entraine pas le mo-
teur, un peu comme le ferait une manivelle
non engagée dans la dent de loup du ventila-
teur. C'est dailleurs pour cela qu'il tourne si
vite : il ne rencontre aucune résistance. Cela

signifie que le démarreur est déréglé : le sys-
téme de son lanceur, qu'il soit 4 tirette ou a
salénaide fait son boulat dans le désordre.
Normalement ce systéme doit d'abord com-
mencer d'engager le pignon d’engrenage du
démarreur, puis commuter ensuite le gros
moteur électrique du démarreur. Dans le cas
présent, il fait exactement le contraire :il
commute d'abard le moteur électrique le-
quel se met en route & vide, ce qui empéche
ensuite les dents du pignon de s'engager dans
la couronne du volant moteur et denne ce
bruit de mixer. Il a donc tout faux ! Souvent,
lorsqu'il apparait, ce phénoméne n'est pas re-
productible a chaque essai. Apres plusieurs
tentatives, on finit par avoir la chance que le
pignon engrenne et le démarreur fonctionne
alors normalement. Mais parfois le phénome-
ne est constant et I'on ne peut plus démarrer
autrement qu'en poussant ou a la manivelle,
car, I3, la batterie du voisin n'est plus d'aucun
secours ! || faut faire régler ou changer ce dé-
marreur indiscipling.

0° cas : le démarreur
tourne bien, mais le
moteur refuse de partir
Cette fois, batterie et démarreur ont toute la
péche souhaitable et entrainent |e moteur
avec brio.... Mais celui-ci, plus tétu qu'un régi-
ment de bourriques, refuse obstinément de
partir. Et, si f'on continue 4 insister de la sor-
te, la batterie va finir par rendre son tablier...
at I'on aurait une double panne ! Que faire !
Bon, pour commencer, ne vous affolez pas !
Non, elle n'est pas foutue votre petite 2 CV
Puisqu'on ne peut plus accuser ni le démar-
reur, ni la batterie, vous savez donc déji que

La bobine, c'est cet objet en plastique noir, fixé au beau milieu de |2 barre des phares.
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c’est le moteur qui est responsable. Oui, mais
voila, accuser le moteur, c'est encore une ac-
cusation trés vaste qui rassemble bien des
cas de figu e. Bref, un joli sac de nceuds a
trier. Pas de panique ! Procédons dans 'ordre
et la discipline !

Tout d'abord, avant de sortir votre caisse a
outils, assurez-vous bien qu'il y a de l'essence
dans le réservoir... Quoi de plus stupide (mais
si, mais si, on a vu cela !} qu'un automobiliste
impulsif qui réalise, aprés avoir démonté tout
son allumage ou tout son carbu qu'il était
tout simplement en panne d'essence ! Oui, ri-
golez, vous verrez votre ming si un jour ¢a
VOUs arrive...

Ensuite, la aussi avant d'en faire plus et de
foncer dans le brouillard mécanique, si la voi-
ture posséde un Neiman, vérifiez si un fil
électrique dudit Neiman n'a pas été débran-
ché par inadvertance. Si c'est le cas, soyez
heureux, exultez ! Votre panne est aussi béte
que cela :un vilain fil de sortie de contact qui
s'est fait la belle ! On Je rebranche et c'est
(Amérique ! Ca tourne !

Si rien a signaler au Neiman ou s'il n'y en a
pas, ouvrez le capot et regardez bien la bobi-
ne d'allumage. La bobine, c'est cet objet en
plastique noir, fixé au beau milieu de la barre
des phares, juste au-dessus de ta grille de ven-
tilateur et d'ol partent les 2 gros fils (dits fils
secondaires) qui vent aux bougies. Tout
d'abord, ces 2 fils de bougies sont-ils bien en
place sur [a bobine et sur les bougies 7 Cette
babine regoit également deux fils plus petits
(dits fils primaires), sur deux petites bornes
respectivement marquées + et - sur la bakéli-
te. Sont-ils eux aussi bien en place ? Si non, la
se trouve la panne ! Rebranchez-le(s) et dé-
marrez.Voila, ga part ! Yous étes génial, n'est-
ce pas !

Si tout est OK cdeé bobine, on va vous pro-
poser, avant d'aller plus loin, une petite expé-
rience trés empirique, mais qui a fait ses
preuves : permutez, pour voir, les 2 petits fils
primaires de la bobine, mettez le + i la place
du - et réciproquement, puis allez tenter le

On approche le fil de bougie prés d'une masse
métalliqgue du moteur, on actionne le démarreur,
et il doit se produire des étincelles nettes.
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démarrage. Il n'est pas rarissime que la voitu-
re démarre ! Nous avons une interprétation
trés personnelle de ce genre de miracle, mais
trop longue et trop pointue pour étre expo-
sée ici. Plus tard, dans un autre numéro, quand
vous en saurez plus et si vous &tes sages...

Mais, si méme en faisant cela, ¢a ne marche
pas, d'abord il faut remettre les fils primaires
de bobine a leur place normale, et puis...

(A*) il va falloir s‘assurer que l'atlumage fonc-
tionne : & ['une des bougies, on débranche le
fil (en laissant I'autre bout commuté sur la
bobine), on en dégage I'extrémité métallique
en retroussant la coiffe de caoutchouc, on
I'approche 4 | ¢m environ d'une masse métal-
lique du moteur, on met le contact et I'on ac-
tionne le démarreur. Il doit se produire, entre
fil et masse, des étincelles nettes e, si pos-
sible, de couleur "bleu-blanc”. On peut méme
les entendre un peu claquer...Yous n'arrivez

Faites donner un coup de démarreur :I'essence doit gicler aussitde.

pas a la retrousser cette fichue coiffe ? Alors,
le plus simple, c'est encore d'y brancher une
des 2 bougies neuves que, bien sar (1), vous
avez en réserve dans la boite 3 gants et de tai-
re le tesc étincelles avec !

Non ! c'est-a-dire pas d'étincelle du tout, ou
bien de trés petites étincelles jaunes, 4 peine
perceptibles, et qu'on obtient qu'en s'appro-
chant trés prés,a | ou 2 mm de la masse. Re-
gardez déja, a tout hasard si votre bobine et
ses fils de bougies ne sont pas hyper sales et
surtout recouverts d'humidité collée sur cet-
te saleté, et au besoin, essuyez-les tout soi-
gneusement avec un papier essuie-tout ou un
chiffon trés sec.

Cela réveille touc ? Bravo ! Mais pensez plus
souvent a entretenir ces éléments...

Au contraire, c'est Je "statu quo" ? Une der-
niére chance pour vous serait alors que vos
fils de bougies soient défectueux. Evidem-
ment, pour le savoir, il suffira d’en avoir de
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bons sous la main a substituer, ou tout sim-
plement d'emprunter, pour voir la différence,
ceux d'une autre 2 CV qui marche... Alors,
vous saurez. Mais, s'il s'avére que ce n'est pas
la faute des fils de bougies, c’est ennuyeux car
il va falloir regarder ou faire regarder le dis-
positif d'allumage en dtant, au préalable, grille
et ventilateur. La remise en état du dispositif
d'allumage est une opération spécifique qu'il
serait trop long d'expliquer ici.

QOui 7 On voit (et |'on entend) claquer des
étincelles franches... Ne vous cachez pas ! Je
le sais que vous pensez aux bougies ! Pos-
sible.Yous avez la flemme de les démonter
tout de suite ! Bien ! Alors tentez la petite
tricherie suivante : sur la bobine, débranchez
les 2 gros fils qui partent aux bougies et re-
mettez-les volontairement mal enfoncés (dé-
cidément quelle flemme !) avec les capuchons
i peine engagés, puis filez au volant tenter le
démarrage... Ca tousse ! Et méme ¢a part !

Alors c'est bien siir que vos bougies étaient
un peu chagrines, soit encrassées, soit déré-
glées, ou bien tout simplement noyées. Si
vous partez, n'oubliez pas d'enfoncer les ca-
puchons ! Et, si les bougies vous refont le
coup peu aprés, secouez votre jolie flemme
et démontez-les pour voir et éventuellement
les changer.

Si, en revanche, ¢a ne tousse méme pas, avant
d'accuser et de tourmenter vos bougies, re-
gardez donc d'abord si I'essence arrive bien
au carburateur.., Et comment le savoir ? C'est
assez simple : sur le dessus du carburateur
{juste sous le filtre a air; si celui-ci recouvre le
carbu, ce qui dépend des modéles), vous
voyez arriver une Durit (petit tuyau souple)
qui monte de la petite pompe a essence. Cet-
te pompe est située plus bas, sur le coté
gauche du moteur, pour 2 CV 4 et 6, AMI 8 et
sur le c5té droit pour 2 CV anciennes (A AZ,
AZAM..), toutes premiéres Dyane et AMI 6,
Ca y est ! Yous la voyez, cette Durit ? Alors
vous la débranchez en haut, a son arrivée au
carbu. Ensuite, pour éviter d'arroser avec de
I'essence partout {ce qui se produirait si le
moteur partait dans cette configuration),
débranchez 'un des fils minces primaires de
la bobine d’allumage. Puis donnez ou faites
donner un coup de démarreur :I'essence doit
gicler aussitat.

Elle gicle ? Reposez de suite la Durit en place
et alors, avant d'accuser cette fois, votre car-
bu, vous étes autorisé 2 démonter d'abord
vos bougies (mais non, je n'ai pas l'esprit de
contradiction ') pour voir si elles ne vous
font pas un "coup fourré". La encore, ce n'est
pas compliqué : une fois démontées, vous les
rebranchez au bout de chaque fil, laissez leur
culot reposer sur une masse métallique quel-
conque du moteur et vous donnez un coup
de démarreur en les regardanc droit dans les
yeux...comme vous savez que votre allumage
fonctionne par ailleurs, elles doivent donner
des étincelles nettes.

Le culot de la bougie reposant sur une masse
métallique, avec un coup de démarreur, elle
donne des étincelles nettes.

Si ce n'est pas le cas, votre panne est une
simple panne de bougies. Changez-les ou, si
vous n'avez pas la rechange, tentez un net-
toyage et un réglage des électrodes (0,60 ou
0,70 mm selon les marques et le modele de
votre voiture, voire un gros 1/2 mm a l'eeil)
avant de les retester et de les reposer, si suc-
cés. Si c'est, en revanche, bien le cas (c'est a
dire qu'elles font des étincelles nettes), vous
pouvez les remonter et faire les gros yeux a
votre carbu.

Et pour bien s'assurer que c'est lui le cou-
pable, vous allez le faire passer "a la Ques-
tion” :il s'agit en effet de lui faire boire de for-
ce, non pas de 'eau, mais de l'essence.Vous
ouvrez le couvercle du filtre 4 air et vous ver-
sez directement 'équivalent d'une bonne
cuiller a soupe d'essence {pas plus, sinon vous
allez noyer le moteur ...) dans I'entrée de la
buse du carbuy, si elle est en vue, sinon, sim-
plement dans la "gamelle” (en tdle ou en plas-
tique) du filtre. Attention, ensuite, vous refer-
mez impérativement le couvercle ! En effet, il
peut se produire, lors du démarrage, un re-
tour de flamme au carburateur, lequel sera,
sans probléme, étouffé par le filtre a air, s'il
est en place et bien refermé. Sinon, danger
d'incendie ! A tout hasard, sachez qu'une
vieille couverture suffit pour écouffer de suite
un tel début d'incendie. Méme si vous avez un
extincteur, utilisez d'abord la couverture, Si
elle ne suffit pas, alors finissez & I'extincteur.
Les prudents pourront donc amener d'avan-
ce ces deux objets avant de procéder, pour le
cas o0... A noter qu'une bombe de "Start pi-
lot" peut ici remplacer I'essence : sans danger
et sans ouvrir, en injecter une dose directe-
ment dans I'entrée d'air du filire. Puis aussitot
cette manipulation faite {essence ou "start"},
vous filez tenter le démarrage.

O stupeur ! Ca démarre !... Oui mais ¢a reca-
le rapidement ! Yous étes fixé(e} : votre gros
vilain carbu a avoué. C'est lui le chef de la
bande et c'est de lui qu'il va falloir s'occuper.
Les travaux et les nettoyages sur carburateur
sont des opérations spécifiques qu'ils se-
raient trop long d'expliquer ici.

Dans le cas plus rare oti ga démarre sans re-
caler, il s'agissait sans doute d'un simple capri-
ce : peut-étre votre circuit d'arrivée d'essen-
ce n'était-il pas bien amorcé et ce démarrage
artificiel du moteur I'a aidé a s'amorcer...

O, malheur ! Au contraire, ¢a ne change rien
et le moteur ne bronche pas.Vous pouvez
"relacher” votre pauvre carbu qui n'est plus
en cause. Et c'est bien dommage pour vous,
car la situation est beaucoup plus rare et
votre avarie ne reléve plus, dans ce cas, des
pannes courantes qui sont ici notre sujet. A
moins que vous n'ayez eu, juste avant, la main
bien lourde en versant l'essence dans le filtre

Tome 4 - 2 CVY Univers technique 7 3

SALNVINOD SNTd S31 SINNVL §37 <<=



>>>LES PANNES LES PLUS COURANTES

PDossier

S

QOuvrez le couvercle du filtre 2 air et versez directement ('équivalent d'une bonne cuiller a soupe d'essence.

a air, au point de noyer vos bougies (pas gra-
ve, mais il faut attendre qu'elles séchent ou
les sécher de force). Soit votre moteur est
franchement noyé par un carbu qui linonde
d'essence comme un malade, soit votre es-
sence a été remplacée par un autre liquide
(eavu ? gazoil ?), soit votre moteur a des pro-
blémes plus graves du genre compressions
HS, soupape grillée, allumage décalé, prise
d'air, etc., toutes choses peu réjouissantes en
perspective et qui feront 'objet d'autres ar-
ticles.

Elle ne gicle pas ? Eh ! Yous avez bien fait de
laisser les bougies tranquilles et aussi votre
brave carbu. lls sont tous hors de cause et Ja
panne est en amont :c'est 'essence qui n'arri-
ve pas. Alors 3 qui la faute ? Pour savoir
d'abord si la Durit {que vous venez de dé-
brancher au carbu) n'est pas bouchée, dé-
branchez son avtre extrémité, en sortie de
pompe a essence, et actionnez briévement le
démarreur. Si I'essence gicle de la pompe,
c'est cette Durit débranchée qui est obturée.
Sinon, il va falloir remonter plus loin, pour dé-
couvrir le coupable parmi trois nouveaux
suspects :la pompe, le tuyau d'essence qui
longe le chassis et le réservoir... Et, pour les
interroger, la meilleure méthode sera la sui-
vante :sur l'entrée de pompe, vér fiez d'abord
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que le tayau d'arrivée d'essence (venant du
réservoir) est bien serré, bien hermétique. S'il
ne l'est pas, assurez-le et réessayez de démar-
rer :votre panne était peut-étre la. Si tout est
normal, débranchez, cette fois, ce tuyau d'ar-
rivée d'essence. Sur les 2 CV trés anciennes
{AAZ,AZAM), ou les toutes premiéres Dya-
ne ou les Ami 6, ce branchement est trés ac-
cessible (cété droit) mais sur les
2 CV4 et 6, il I'est beaucoup moins {coté
gauche). Mais, dans ce cas, il y a souvent, plus
bas, 12 ob le tuyau d'essence fait un coude
pour quitter le chassis et monter vers (a
pompe, un petit raccord démontable bien
plus facile a débrancher. Attention : si vous
avez fait le plein, 'essence peut trés bien se
mettre de suite a couler a flots... Arrétez
I'hémor-agi= en rebranchant aussitdt ou en
forcant un boulon de 7 dans le tuyau, mais, en
attendant, vous &tes déja fixé : 'essence arrive
bier du résarvoir a la pompe et c'est votre
pompe qui est en panne. Il vous faudra alors
la remplacer. Si votre énervement vous em-
péche d'y arriver. relevez alors le tuyau le plus
haut possible pour stopper I'écoulement. Ou
bier, mettez une bassine en dessous pour la
recueillir, le temps de placer un obturateur.

Si I'essence ne coule pas, elle est peut-étre
simplement désamorcée, ce qui n'innocente

donc pas encore la pompe. Sur l'entrée de
pompe, branchez alors a la place du tuyau un
petit bout de Durit (par exemple celle que
vous venez de débrancher entre pompe et
carbu} et faites-le plonger dans un petit bo-
cal, préalablement rempli d'un peu d’essence
{il fauc que la Durit plonge bien dans le liqui-
de). Donnez un coup de démareur un peu
prolongé : I'essence doit finir par gicler en
sortie de pompe et, si ce n'est pas le cas, in-
sistez encore un peu... Rien ne sart ? Alors, ne
cherchez pas plus loin : votre pompe est dé-
fectueuse et il faut la réparer ou la changer.
Au contraire, ca pulse ? Alors, ce n'est pas la
pompe qui est en cause, mais plutdt le tuyau
d'essence qui longe tout le chissis, ou bien le
réservoir. Si votre voiture est une 2 CV assez
ancienne pour posséder une trappe d'acces
au réservoir sous le siége arriére, ouvrez-la,
débranchez le tuyau d'essence sortant du ré-
servoir et soufflez & l'une ou l'autre de ses
extrémités {caté pompe ou cdté réservoir) :
si vous ne parvenez pas a souffler, le tuyau
est, bien sir, bouché, sinon c'est le réservoir
et voila une jolie corvée en perspective. Il va
falloir ouvrir sa vis de vidange, qui peut exis-
ter sous le réservair, en plein milieu {clé de
12}, pour le vider et le rincer. Si c'est un mo-
déle uleérieur qui n'a malheureusement plus
cette trappe, ni méme, plus tard encore, de




>

vis de vidange, il va falloir déposer le réser-
voir pour tester le tuyau {inaccessible autre-
ment) ou vider et rincer le réservoir.

7¢ ¢cas : le moteur

coupe d'un seul coup

en roulant

Voyons maintenant un autre cas de figure en-
core plus stressant.Yous rouliez bien tran-
quillement, depuis quelque temps, a votre ré-
gime de croisiére, lorsque soudain... le moteur
coupe d'un seul coup ! Sale temps ! Vous vous
garez comme Yous pouvez sur votre lancée,
puis, bien sdr mais sans conviction, vous ten-
tez de redémarrer... Au fait, pour commencer,
une question vraiment stupide : avez-vous de
I'essence ? Non ! Alors ce n'est pas tant la
question, mais vous qui étes stupide. Et, pour
votre pénitence, vous allez marcher 5 km en
répétant "je ne dois pas oublier de faire le
plein..” jusqua ce qu'un pompiste vous donne
I'absolution. Et vous vous refarcierez les 5 km
avec un bidon plein. Bien fait ! "Mais si, mais si,
il y a de 'essence"...Ah bon, alors nous pou-
vons commencer a chercher la panne.

Ire SITUATION :

il 'y 2 méme plus de bruit de
démarreur et ni I'éclairage,

ni le klaxon ne marchent

Courez donc vair, sous le capot, I'état de vos
cosses de batterie. Elles sont trés mal serrées
ou carrément débranchées ? Bon ! Essayez
voir de les nectoyer, de bien les resserrer,
pour voir si ¢a réveille la voiture...

Oui ? Alors tant mieux, vous pouvez repartir,
mais normalement, méme avec ces cosses,
vous n'auriez pas do tomber en panne.Vous
rouliez sGirement sur la seule réserve de la
batterie avec un alternateur défectueux qui
ne fa recharge pas. Et vous deviez avoir, soit
une aiguille de charge indiquant absence de
charge, soit une lampe témoin de charge
constamment allumée sur la route. Votre bat-
terie était seule i fournir le courant (eh oui,
encore le solo de batterie) et la déconnec-
tion d'une cosse a suffi pour tout stopper.
Non ! L'action sur les cosses ne réveille pas
la voiture ? Ainsi donc, 12 aussi, vous rouliez
sur le compte de votre seule batterie,avec un
alternateur {ou une dynamo) en panne et
vous avez joué, sans le savoir, votre solo jus-
qu'a la derniére mesure, jusqu'au tout dernier
carat de votre charge batterie.Vous ne pou-
vez pas repartir, 3 moins de vous procurer
une aucre batterie bien chargée {ou d'at-
tendre patiemment qu'on vous recharge la
votre). Et, de toutes maniéres, il faudra rapi-
dement faire réparer votre alternateur ou
votre dynamo.

L'alternateur qui fournit le courant est entrainé par la courroie de I'hélice de ventilation.

Pardon ?Vous étes sir que cet alternateur
{ou cette dynamo) fonctionnait trés bien,
sans aucune indication de décharge 2 Alors la,
si C'est vrai, c'est ennuyeux : vous avez un gra-
ve court-circuit élect-ique quelque part ou
bien votre batterie vient de se mettre en
court-circuit. Mais ce n'est pas une panne
courante et nous la gardons pour un autre
nUMé&ro.

2¢ SITUATION :
le démarreur marche bien, masis...
cause toujours !

Impossible de repartir. Et il ne faut pas insis-
ter des heures sous peine de mettre, en plus,
la batterie a plac. Alors, pas de panigue, mais

toujours de la méthode. Bien sbr, cette fois,
on ne parlera plus de panne de démarreur.
Déja un suspect de moins. Avant de des-
cendre, si vous avez un Neiman, regardez
donc, au passage, si tous les fils qui y viennent
sont bien au rendez-vous... Il y en a de dé-
branchés ? Super ! Je suis fou ? Non ! C'est
super car vous avez déja trouvé la panne tou-
te béte a laquelle vous allez remédier en une
minute, en rebranchant ce qui s'est décon-
necté.... et ¢a va repartit de suite. Pas croyable
comme vous étes génial ! N'empéche qu'il
sera peut-étre bon plus tard de resserrer un
peu la ou les cosses concernées, qui sont
sans doute un peu laches et pourraient bien
vous refaire le coup.

Si vous avez un Neiman. regardez donc si tous les fils sont bien branchés.
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32 SITUATION :
rien n'est débranché ?

Dommage, mais on va voir plus loin : ouvrez
le capot et regardez bien votre bobine. Non,
pardon, pas la vtre {qui doit &tre, pour l'ins-
tant, assez déconfite), mais celle de votre voi-
ture. Oui c'est cette sorte de grosse navette
en plastique noir, fixée 3 l'avant, sur le dessus
de la barre des phares, en plein milieu, et jus-
te au-dessus de la grille de ventilateur. A no-
ter que sur fes Dyane qui n'ont pas de barre
des phares, la bobine peut étre fixée ailleurs,
sur un tube armature de support de roue de
secours. De toutes fagons, la meilleure mé-
thode pour trouver la bobine, c'est tout sim-
plement de regarder d'ou viennent les 2 fils
des bougies. Ca y est ! Yous la voyez ! Ses
deux petits fils primaires sont-ils bien & leur
place sur les petites bornes marquées + et - !
Non ! Encore super ! Yous avez trouvé et,
grand magicien, vous allez les rebrancher et
retourner au chaud démarrer avec succés
pour continuer votre jolie route.

Qui ? Pas de chance, car, jusque-la, mis a part
bien sdr le cas du court-circuit, nous n'en

avons eu que pour les veinard(e)s, a savoir
ceux qui peuvent se dépanner en un claque-
ment de doigts. Nous passons maintenant
aux cas plus ennuyeux, ceux ou il n'y a mal-
heureusement aucun fil de débranché nulle
part...Alors, avant toute autre chose, il va fal-
loir s'assurer que I'allumage fonctionne bien.
Pour cela, se reporter entiérement aux ins-
tructions données plus haut  la rubrique "La
panne de démarrage", 6° cas, & partir du repe-
re {A*) jusqu'a la fin de ce paragraphe.

Et, comme disaient les Shadocks :
"c'est tout pour aujourd'hui”

Petite note annexe finale : premiers conseils
aux deuchistes voyageurs.

Au vu de toutes ces pannes que NOUs venons
de voir, nous pouvons déja conseiller ici aux
deuchistes qui entreprennent un long voyage
de prendre de faciles mais sages précautions
en emportant avec eux quelques piéces peu
encombrantes et faciles a rouver :

> Un jeu de bougies neuves de secours. Elles
seront 12 au cas ou, et peuvent aussi servir
aux petits tests d'allumage que nous venons
de voir.

> Un condensateur d'allumage (neuf ou oc-
casion, mais sir) du modéle de la voiture.
Nous n'avons pas encare traité la révision de
('allumage, mais sans cet objet au codt ridicu-
le et qui tiendrait dans un porte-monnaie, en
cas de panne idiote de condensateur, méme
un dépanneur chevronné ne pourra rien faire
pour vous, en pleine cambrousse.

> Une pompe 2 essence d'occasion du mo-
déle de votre voiture et en état de marche
verifié. Elle n'est pas encombrante, se trouve
encore facilement et a faible coOt, et se pose
encore plus facilement, en cas de panne. Et,
la aussi, personne ne pourra vous dépanner
sans elle.

> Une courroie d'alternateur {pour les 2 CV
4 et 6, et autres modeles €quipés).

Bien sar, les pannes de condensateur ou de
pompe ne sont pas vraiment parmi les plus
fréquentes, mais, en I'absence de ces piéces
de rechange faciles a poser, elles vous blo-
quent 5ans aucune rémission.

||
A bientét pour
de nouvelles aventures.

el )

contact@euroretro-pieces.com Tel : 07 83 33 22 71
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COURRIER

J'al monté un carburateur double-corps,

onjour, je vous écris car j'ai une 2CVé

de 1978 sur faquelle j'ai monté un car-
burateur double-corps. Tout fonctionne,
te seul probleme c’est ['adaptation de
I'accélérateur. Mon accélérateur est muni
d’une tringle que 'on pousse en action-
nant la pédale, tandis que le carburateur
que jai monté, nécessite un cible que
'on tire vers soi. Est-il possible d’adap-
ter ce carburateur, ou dois-je changer le
systeme d’accélération ? Si oui, que faut-il
que j'achete ? Merci d'avance pour votre
aide.
> Ced B. <ced84000@hotmail.com>

B REPONSE

C'est un probleme bien classique rencon-
tré par bien des deuchistes désireux de
transformer... Pour adapter votre double
corps, il y a 2 solutions orthodoxes et 2
bidouilles. D'abord la solution officielle :
remplacer votre pédalier par le pedalier
des années 80. C'est une gentille corvée
qui exige de vidanger le bocal de freins,
de le déposer;, de débrancher les tuyaux
du maitre-cylindre, de décrocher le cable

d'embrayage de la pédale, de démonter
les 2 grosses vis transversales qui tiennent
pédalier et maitre-cylindre, de sortir tout
I'ensemble par l'intérieur, de tout réintro-
duire avec le nouveau pédalier; de tout
remonter a ['inverse, avec en plus corvée
finale de purge du circuit de freins,
Seconde solution : sur un pédalier des
années 80, récupérer juste la pédale d'ac-
celérateur et bien repérer (sur la tole de
ce pédalier) son trou de positionnement,
pour percer un trou identique au méme
endroit sur votre vieux pédalier. Reste
alors a fixer cette pédale sur le vieux pé-
dalier et @ monter le cable. Vu l'acces, la
corvée n‘est pas non plus des moindres.
Maintenant les bidouilles.

Jai déja vu, monté sur la ¢jambe» arriére
du filtre a air (percée a cet effet), un pe-
tit levier recevant, sur une extrémité, la
viellle tringle de poussée judicieusement
raccourcie et, sur l'autre, le cable de trac-
tion lui aussi judicieusement raccourci,
La tringle, en poussant, basculait le levier
dont l'autre bout tirait sur le cible. Ca
marchait, mais c'était assez précaire. |'ai

personnellement congu une petite piéce
de tole avec une fente qui vient se greffer
au carbu sur le levier d'accélérateur pour
cable, La partie basse de cette piéce pos-
séde un trou opposé a celui d'attache du
cable : il avance quand ce trou d'attache
recule. || suffit alors d'y rattacher la tige
de poussée et le tour est joué. Mais la
tige a quand méme du mal 3 ouvrir le 2e
corps sans fléchir un peu sous I'effort...
Voila donc, cher deuchiste, toul ce que
Je peux vous conseiller, si vous tenez tant
a mettre un double corps. Cela dit, voi-
la maintenant mon ulime et principal
consell : pourquoi vous emmerder 3 po-
ser un double-corps ? Gardez donc votre
simple corps ou remplacez-le, si besoin,
par un identique en bon état. Il donne
une péche qui n'a pas grand-chose a
envier au double et il est tellement plus
simple a entretenir. Et, avec le double,
vous ne sentirez guere la minime diffé-
rence de péche, mais en revanche, vous
verrez la différence de consommation !
Bon courage et a bientot.

mysterieux

onjour a toute I'équipe. Aprés deux
Bresl;aurations totales d’'une 2 CV6 de
1981 et d'une Dyane 6 de 1974, je me
lance maintenant dans celie d’'une AZ de
1956. Cette derniére est équipée d'un
425 e¢m’ avec embrayage centrifuge. Je
m'attendais a y trouver un carburateur
Solex 26 BCl avec son frein de ralenti in-
térieur ou extérieur. Eh bien non ! C'est
un carburateur Solex 22 avec frein de ra-
lenti intérieur qui était monté. Dans vos
divers articles, vous ne faites référence
que soit du solex 22 ZACI pour le 375
cm3, soit la panoplie des Solex 26 et 28,
et Zeénith 28 pour le 425 cm3. Il pos-
séde 4 vis pour la fixation du couvercle,
comme les Solex 26 et 28, contrairement
au 22 ZACI qui n'en a que 3.
J'ai trouvé 3 autres 2 CV AZ des an-
nées 1956 a 1959 — toutes ces voitures

étaient équipées comme la mienne de
ce carburateur Solex 22 (sans autre ré-
férence) avec frein de ralenti intérieur.
Qu'en est-il de ce carburateur dont ni
vous ni aucune revue technique (a ma
connaissance) ne faites mention ? Sau-
rez-vous élucider ce mystére et ainsi me
libérer de cette énigme qui me tenaille ?
Un grand bravo 3 toute I'équipe pour
cette revue qui, avec une pointe d’hu-
mour dans les reportages techniques,
nous aide a comprendre et entretenir
nos chéres « Titines ».

> Hervé Larive <catrv@wanadoo.fr>

B REPONSE

Attention ! J'ai bien regardé mon stock de
vieux carbus : tous ceux que j'ai trouves
avec un beau chiffre «22» en plein milieu
du flanc de cuve, sont en fait des 28CBI

Ll faut en fait regarder plus haut juste
sous le plan de joint, par devant et c'est
précisément a cet endroit qu'on Iit aussi,
écrit en plus petit : 28 CBI, qui désigne le
carbu «lambda» des 2 CV AZAM chez
Solex. A bientét.
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Les pannes
qui rendent fous !

Dans larticle «Résoudre les pannes courantesy, nous avions traité uniquement (si I'on peut
dire!) les pannes de démarrage a froid. Aujourd’hui, je vous propose un petit
patchwork de pannes diverses qui, parfois, vous font tourner chévre. Si
certaines ne sont pas graves du tout, d'autres sont de vraies galéres. Et ceux qui me prennent
pour un sorcier verront que certaines pannes le sont bien plus que moi.

TEXTE ET DESSINS JACQUES BARCAT

Le moteur qui ne veut

plus s’arréter au frei-

nage avec I'éclairage !

Ca, c'est le type méme de panne toute
béte qui a fait s'arracher les cheveux a
bien des gens, y compris aux mecaniciens,
et qui pouvait arriver sur les voitures
dont les stops dépendaient du contact a
clef : arrivant chez soi, de nuit avec I'éclai-
rage, on freine pour stopper et |'on coupe
le contact, les lumiéres encore en service
et le pied encore sur le frein... et le mo-
teur continue a tourner tout a fait norma-
lement, comme si de rien n'était! On pen-
se d'abord naturellement qu'on a mal
actionné la clé et on la tidlle plusieurs fois
pour voir... Rien 2 faire ! Le moteur s'en
moque et continue de tourner. Que la clé
soit en position ON ou OFF, le moteur
n'en a que faire : il n'a plus besoin d'elle
pour tourner ! On liche la pédale de frein
et, & stupeur, il sarvéte aussitot. Intrigué,
on redémarre pour se remettre dans la
méme situation, éclairage actif et frein ap-
puyé. Rien de changé : la coupure du
contact n'arrétera pas le moteur. On
constate en revanche que la coupure de
I'éclairage stoppe aussi le moteur. Intrigué,
vous coupez I'éclairage et lichez la pédale
de frein pour voir si le moteur a toujours
besoin de la clé de contact pour avoir son
allumage et démarrer... et vous consta-
tez, cette fois, que OUI ! Tout redevient
alors normal. Bilan de la situation :l'action
jumelée de I'éclairage et du freinage arrive
a procurer au moteur son allumage, méme
si le contact a clé esc coupé. Bref,a ce sta-
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de, personne ne vous empéchera de flip-
per et de penser que votre circuit élec-
trique est cuit, nase et bon 3 jeter !

« Doucement les basses ! » Pas d'affole-
ment Votre panne est en fait ridicule ! Et,a
I'époque des 2 CV sans Neiman et dont
les stops ne fonctionnaient que sous condi-
tion de contact, il valait mieux, comme
vous allez voir, que les voleurs de bagnoles
ne (a2 connaissent pas.

Allez ! Expliquons un peu ce qui arrive.
Sur ces voitures, la sortie de contact a clef
alimente bien sir la bobine d'allumage,
mais aussi,entre autres, 'entrée du contac-
teur des feux stops, lequel enverra donc
le courant aux stops, a l'arriére, dés que
vous appuierez sur la pédale, si le contact
est mis, bien entendu.Vous n'avez pas en-
core deviné ? Alors, allez donc déposer
les deux cabochons des feux arriére.Yous
allez découvrir que, sur 'un des deux, les
fils de feu arriére et de stop... sont en
contact ! Soit I'un d'eux, débranché, est
venu toucher {'autre, soit un bricoleur mal
averti les a mis ensemble sur Ja méme
borne, soit il a tout bétement monté et «
forcé » une ampoule monofil a la place
d'une ampoule bifil (2 deux filaments ju-
melés prévus justement pour éclairage et
stop), ampoule monofil dont le plot cen-
tral unique peut fort bien réunir A tort les
2 barrettes destinées a ces fonctions dis-
tinctes, Que se passe-t-il alors ? Réfléchis-
sez... Quand on met l'éclairage, la tension
parcourt, sans autre condition, le fil du feu
arriére. La, par faute de liaison erronée,
elle se communique au fil de stop et le re-

monte jusqu'a la sortie du contact des
stops. Comme vous avez Je mauvais golt
d'appuyer, ne serait-ce que faiblement, sur
la pédale de frein, le contacteur de stop
est actionné et cette tension rejoint a son
entrée. De cette entrée, elle remonte
tout naturellement la sortie de contact a
clé, ou vient précisément se servir la bo-
bine d'allumage... et c'est le cas de dire
que le tour est joué ! Eh oui ! Puisque le
contact a clé ne lui ouvrait pas la porte,
¢eh bien, le courant a fait le grand tour par
larriére, grace a votre double action (éclai-
rage + enfoncement pédale de frein) et &
la liaison « pirate », et il a ainsi réussi a re-
joindre le positf de la bobine. Sl n'y a pas
de verrouillage de direction type Neiman,
il suffira alors de pousser la voiture, ou
tout simplement d'actionner |'éventuelle
tirette du démarreur, s'il y en a une, pour
partir et rouler,a condition bien siir d'avoir
l'éclairage et le pied en éger appui sur le
frein en permanence.

On frémit alors en réfléchissant qu'a
I'époque des 2 CV AZ ou AZAM, on pou-
vait piquer; naturellement et en toute can-
deur, une de ces voitures sous le nez d'un
flic, en faisant semblant de changer une
ampoule a l'arriére, pour créer volontai-
rement (a petite liaison « diabolique» et
I'embarquer en sifflotant !

Bon, ben maintenant, si I'on me pique mon
« AZAM », je pourrai accuser les lecteurs
de 2 CV Xpert | Non, je plaisante car ils ne
pourront pas. Eh 1Y'a des pieges! Mais
... Chutet !
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Allumage direct par veilleuses
et feux-stops

Le vilain culbuteur

qui perd son jeu tous
fes 1 000 kKm...

Une « vacherie » sournoise et relative-
ment rare : votre Deuche se met a tour-
ner sur une seule « patte ».Yous cher-
chez aux fils de bougies, aux bougies, a la
pipe d'admission etc. Rien d'anormal ! Si,
quand méme, vous détectez, en donnant
un coup de démarreur sans les bougies
et en posant le doigt sur les trous de
bougies libres, que le cylindre qui boite
n'a précisement plus de compression...
Yous ouvrez a tout hasard le cache-cul-
buteurs du c6té malade pour découvrir,
avec « soulagement » (1), que ce défaut
de compression n'est pas d0 a une sou-
pape grillée, mais tout simplement a un
culbuteur qui n'a plus de jeu... Sans plus
vous poser de questions (car, normale-
ment, les culbus, ¢a a plutét tendance a
prendre du jeu !), vous refaites un petit
réglage sur [a route de ce vilain culbu, et,
triomphateur, vous réussissez un démar-
rage parfait, avec un moteur qui re-tour-
ne, cette fois, sur ses 2 pattes. L'ennui
c'est que, mille kilométres plus loin, ga
recommence. Tout fier de vous, vous filez
droit vers le culbuteur qui a recommen-
cé ses facéties, et remédiez a la panne en
|0 minutes, en lui redonnant du jeu. Puis
vous repartez en vainqueur a qui on ne
[a fait plus ! L'ennui c'est que | 000 bornes

'namoc M' ‘
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plus loin... rebelo-
te ! Et vous reedi-
tez, en sifflotant, la
« réparation » rapi-
de et
quand méme un
peu intrigué, cette
fois. Et
! quelques centaines
de km plus loin que
vous allez &tre tres
intrigué, d'un seul
coup et trés serieu-

repartez,

COMMUTATIM

¢ -
claataex c'est

{
- sement, par un sale

bruit et un violent
blocage du moteur.
Ne cherchez plus,
c'est la totale : vous
venez de casser une
soupape ! Que s'est-il passé exactement?
Normalement, une soupape ¢a prend du
jeu avec le temps et les kilometres, au
lieu d'en perdre. Si la vétre en a perdu
par petites doses, c'est que sa tige, pour
des raisons multiples de faiblesse, avait
commencé 2 « fluer », c'est-a-dire 2 s'al-
longer, sous la traction du ressort, trés
faiblement, de micron en micron, les-
quels en s'additionnant arrivent a man-
ger les 2/10 de jeu, mais aussi a affaiblir le
métal de la tige. Et, tant va la cruche a
I'eau qua la fin elle se casse ! Avec les
conséquences graves classiques pos-
sibles : piston défoncé, culasse marquée
ou faussée, bielle tordue, embiellage voilé
et méme peut-étre carter faussé ! Bref,
dans ces cas, on a souvent plus vite fait
de changer de moteur ! Donc, pensez-y :
si un jour l'un de vos culbuteurs s'amuse
a «égarer » le jeu que vous lui avez don-
né, et a répéter la séquence, arrétez-
vous avant de tout casser !

Comment ramener

ia Deuche dont

umn cardamn casse

en pleine cambrousse ?
Il est 20 heures. En pleine cambrousse, il
vous reste une dizaine de km pour ren-
trer chez vous avec une 2 CV a freins
tambours, quand soudain le cardan qui,
depuis quelque temps, faisait déja un vi-

lain bruit, casse net. C'est la tile ! Plus
de transmission : la Deuche n'avance
plus. La puissance du moteur choisit la
loi du moindre effort et va se perdre
dans la sortie de boite libérée par la cas-
sure, qui tourne comme une folle, 3 vi-
tesse double, se servant, comme appui,
de ['autre roue qui ne bouge pas d'un
poil... La maison est a 10 km, mais la
route est peu frequentée et vous avez un
peu d'outillage, a commencer par une
belle clé mixte de 14. Est-il possible de
ramener, par ses propres moyens, « Titi-
ne » au bercail, ol vous avez,en revanche,
la piece de rechange et tous les outils
qu'il faut ! Oui ! Et ¢a, il n'y a que la
Deuche qui puisse s'offrir ce luxe. Com-
ment ! En bloquant a mort le frein tam-
bour du c6té cassé. Avec la petite clé de
14, on bloque a fond les deux excen-
triques de réglage du tambour. Il faut blo-
quer trés dur. Ensuite, vous pouvez re-
tourner au volant et essayer de
démarrer... En douceur ! Oui, si vous
avez le pied un peu trop lourd, la voiture
va faire semblant de bouger, mais le tam-
bour blogué va réussir encore a patiner
de force autour des machoires qui vont
d'ailleurs trés vite sentir le chaud, si vous
insistez. Il faut donc y aller tout doux
pour décoller la voiture, un peu comme
quelqu’un qui prétendrait démarrer en
3¢ sur une route verglacée. C'est en effet
un démarrage trés « sourd », mais, quitte
a faire cirer un peu I'embrayage durant
quelques secondes, la Deuche va se
mettre a rouler doucement, méme si le
tambour arrive encore a patiner un peu.
Puis le tambour glisseur va se calmer et
la Deuche va accélérer trés gentiment,
sur... une seule roue motrice !

Attention alors, roulez tout doucement !
D'abord, avec cette disposition, 3 cause
du différentiel, votre premiére n'en est
plus une et devient presque une troisie-
me. Il ne fauc donc pas espérer des re-
prises normales, et, si on les cherche
quand méme, on refait patiner le pauvre
tambour.

Mais surtout, pensez bien que vous n'avez
alors plus qu'un seul frein avant qui
marche, celui de la transmission encore
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valide. A chaque coup de frein, la 2 CV
tire sec de ce coté-1a et il faut bien contrer
avec le volant. Raison de plus pour y aller
tout doux, tout doux,

Pensez aussi a la jambe du cardan casse.
Si c'est Farticulation coté roue qui a cas-
sé, pas de probléme : vous dégagez de la
coulisse Ja jambe libérée coté roue par
cette rupture et I'enlevez. En revanche, si
c'est l'articulation c&té boite qui a laché,
la jambe coté roue reste posée sur le
bord du chissis et continue de tourner
sur elle-méme avec la roue. Du fait qu'el-
le n'est plus tenue coté boite, il faut donc
espérer qu'elle va rester bien sage a tour-
ner sur elle-méme, et non 2 battre de
travers. Donc, encore une autre raison
d'y aller tout doux.

Bien siir, il vaut mieux qu'il n'y ait pas de
circulation et pas non plus de cote trop
forte a3 monter... Et pensez bien que
vous ramenez tout doucement une voi-
ture blessée.

Qui, je m’en doute, les possesseurs de
Deuche a freins a disques vont demander
s'ils peuvent aussi profiter de cette mé-
thode de secours. Le probléme, pour eux,
est que l'on ne peut pas bloquer
arbitrairement un disque comme

un tambour, Méme bloquées a

mort, ses mini plaquettes de frein

amain neferont pas le poids contre

la force motrice. Le seul moyen

sera alors de bloquer, par exemple,

le disque avec des pinces-étaux ou

des serre-joints, en interposant 1o w
des feuilles d'alu ou du bois pour
ne pas le blesser. Mais il faudra
alors pincer trés dur et s(irement
en plusieurs endroits {(plusieurs
pinces ou plusieurs serre-joints
bien costauds), en espérant sur-
tout que ces montages ne vont
pas glisser, ni sauter lors des dé-
marrages... Eh oui, c'est trés pré-
caire, mais c'est parfois (e seul
moyen de ramener une pauvre
Deuche qui a cassé, par exemple un car-
dan, sur un terrain perdu et isolé, loin de
tout secours. Et n'oubliez pas encore, I3
aussi, que vous n'avez plus qu'un frein
avant qui marche.
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Agtention : méme s'il est cassé prés de la
roue, ne déposez surtout pas la fusée du
cardan de roue qui est serrée sur le
moyeu avec le gros écrou de 32! Cette
fusée tient votre roulement et surtout
votre moyeu en place. Si vous I'dtez, le
moyeu finira par se faire la malle... avec la
roue qu'il porte !

La vacherie : la greéeve

du condensateur
d'allumage

Cette panne-la, on n'y pense pas souvent
et, quand elle se produit, on pense tou-
jours a autre chose avant de l'accuser. Le
condensateur, c'est ce petit cylindre
d'acier horizontal fixé sous le rupteur
d'allumage, lequel contient les contacts
encore souvent appelés « vis platinées ».
On a vy, lors du dossier «allumages, que
son réle, Jors de la rupture des contacts,
est d'absorber une grosse part des cou-
rants parasites spontanés de relance dits
« extra-courants de rupture », pour évi-
ter d'énormes étincelles destructrices
sur les contacts, et surtout restaurer la
brieveté de la rupture qui déclenche la
réaction de haute tension aux bougies.

ALLDUMEUR 2CV § volts

ALLUMETE JCV 12 vally

Ce « parking » a électrons parasites, fait
de grandes surfaces métalliques enrou-
Iées séparées par un isolant, peut vieillir
et se « mettre en gréve » sans préavis.
Soit sa panne est soudaine et définitive,

paralysant |'allumage, et alors, si vous
n'en avez pas un de rechange sous la
main, pauvre de vous - méme si vous
étes mécano ou si vous avez un dépan-
neur, vous Ne pourrez pas repartir et ce
sera le colteux remorquage. Rien que
pour cela, vu le faible colit et le faible en-
combrement de [‘objet, il faut penser a
en avoir toujours un de rechange (neuf
ou occasion) dans le coffie ou la boite a
gants, Mais souvent, la panne de ce petit
cylindre est partielle, capricieuse et in-
termittente. Par exemple, le moteur peut
fort bien tourner parfaitement au ralenti,
mais refuser de monter en régime, avec
alors des pétarades et des retours au
carbu, exactement comme un moteur
qui manque d'essence (défaut d'alimen-
tation, défaut du carbu, prise d'air quelque
part...) ou encore qui aurait un énorme
retard a I'allumage. Cette similitude de
symptomes fait souvent perdre bien du
temps au dépanneur qui s'en va d'abord
chercher du cété carburateur.Le meilleur
des indices, quand la panne capricieuse
veut bien se manifester lors du test, c'est
soit I'absence d'étincelles aux bougies ou
la présence de mini-étincelles a
peine visibles, blanches ou méme
jaunes.

Si vous soupgonnez une panne
de condensateur, une fois oté le
ventilateur, avant de démonter
tout le rupteur d'allumage, pen-

EMPLACEMENT
ET FIXATION DU sez déja a vérifier tout bétement
CONDENSATEUR si la vis de fixation de sa patte de
seul perturber le fonclionneme SUR LES DEUX TYPES o
i i aite e masse sur le boitier n'est pas
du condensatews D'ALLUMEURS 2CV

tout simplement desserrée... Eh

oui, ¢a aussi ¢a provoque une

parfaite panne de condensateut,
car ce desserrage qui compro-
met sa bonne prise de masse

'empéche de fonctionner. Dans

ce cas, la réparation est toute

simple : vous resserrez la vis et
tout ressuscite !

Sinon, si vous avez un condo sir
de rechange, il est facile de savoir si le
condo en place est responsable. La ma-
nip' est trés simple ; vous &tez la vis de
masse du condensateur en place et écar-
tez franchement sa patte métallique pour
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étre sur qu'elle ne touche plus du tout la
masse du moteur, Débrouillez-vous en-
suite pour revisser a sa place ia patte du
condo de rechange, en prenant aussi bien
garde que les masses des deux condos
ne se touchent pas, Puis, simplement,
avec un fil volan, reliez la borne positive
du nouveau condensateur a celle de I'an-
cien toujours en place (ou, plus aisé-
ment, si vous préférez, au ressort du lin-
guet). Et c'est alors que vous allez savoir
si ¢a remarche normalement, inutile de
tergiverser : votre condensateur en pla-
ce était défectueux et vous devez le chan-
ger. Sinon, bien entendu, [a panne n'est
pas (3 et se cache ailleurs.

ESSAI RAPIDE DE REMFLACEMENT
DU CONDENSATEUR SUR 2CV

ANCIENNE 6 VOLTS

pince de conlact

condensalenr J'eeasd

ondensdtonr

filvolant  en place

déconnecté

ESSAI RAPIDE DE REMPLACEMENT
DU CONDENSATEUR SUR 2CVé
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Petite cause, grands
effets ! La toute petite
vis trop longue qui de-
truit I'avance centrifu-
ge... et I'arbre a cames !
Fier comme Artaban, vous venez de re-
faire votre allumage ou de regler votre
rupteur. Au passage, vous avez di chan-
ger la petite vis qui tient I'enclume (celle
qu'on desserre justement pour régler
I'écartement) parce que sa rainure de
manceuvte était bien abimée par les tour-
nevis des mécanos precédents et ne
mordait plus. ..

Vous aviez cherché dans votre petit stock
une vis du bon diametre et du bon pas,
avec aussi une téte en bon état, et, tout
content, vous en aviez trouvé
une qui faisait parfaitement
I'affaire. Elle était plus longue,
mais qu'importe, pensiez-
vous... Et vous l'avez posée a
l2 place de l'autre et bien ser-
rée apres réglage. Et vous lan-
cez le démarreur... et, super,
le moteur part, vous vous ap-
prétez a crier victoire, quand,
apres un vilain petit bruit de
ferraille, le moteur s'arréte
définitivement. Plus moyen de
le faire repartir. Et
vous réeessayez de
nombreuses fois
Sans aucun succes.
En cherchant la
panne, vous allez fi-
nir par découvrir
qu'l n'y a plus
d'etincelles  aux
bougies, ni méme ‘
aux fils de bougjes.
Bref, il n'y a plus
d'allumage... Yous
démontez donc
grille et ventilateur,
pour aller voir le
rupteur d'allumage
que vous veniez
juste de quitter.
C’est la que vous
découvrez que la
came d‘allumage,

soit ne tourne plus, soit gigote de fagon
trés bizarre.Vous déposez alors le pla-
teau de rupteur et découvrez la catas-
trophe.Votre systéme d'avance automa-
tique centrifuge a éclaté : il est disloqué,
ressorts d'entrainement sautés et arra-
chés. Mais le plus grave, c'est que la pla-
quette d'entrainement des masselottes,
en forme de losange, qui était sertie sur
le nez d'arbre a cames, est totalement
dessertie ou tordue. Désole, mais, sauf
bricolage trés adroit et trés hasardeux
pour redresser et ressertir ce losange
en position bien synchronisée, normale-
ment votre arbre a cames est mort !
Pour réparer et le changer, il va falloir
démonter tout le moteur ! Et pourquoi
ce triste massacre ! A cause de votre pe-
{ tite vis trop longue ! Son débordement

dertiére le plateau du rupteur a repous-
| sé et déformé la tole placée derriére lui,

jusqu'a Jui faire accrocher et arracher les

masselottes en rotation. Et suite a ce

coincement violent, le losange meneur
s'est fatalement desserti de l'arbre. C'est
le moment de dire « petite cause, trés
grands effets destructeurs » ! La prachai-
ne fois, vous ferez trés attention a la lon-
gueur de la petite vis !

LE DANGER DE
SERRER 'ENCLUME
AVEC UNE VIS
TROF LONGUE

boale Mhovage b Pondluan

ALLUMELH 20V valts

ALLUMEUR 2CV 12 yolly I
- i ooy
T langus
‘ yun de
D&HGI-If’ profil
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Sur 2 €¥ 6 volts:
batteries toutes a plat¢
¢t dynamo grillée

Yoila encore une panne tordue et pas
sympa du tout qui peut arriver aux pos-
sesseurs de 2 CV a dynamo 6 volts. La
voiture roule trés bien, la dynamo charge
bien normalement la batterie sur route
(aiguille de I'ampéremetre a gauche ou
au milieu, ou bien lampe témoin de char-
ge éteinte). Yous vous garez, coupez le
contact et rentrez tranquillement chez
vous. Le lendemain, pour repartir..., plus
de batterie ! Sans plus vous poser de
questions, vous rechargez (a batterie ou
méme en achetez une neuve et reposez
la batterie. Quelques heures apres... vous
retrouvez la batterie (rechargée ou
méme neuve) encore a plat ! Et, si vous
&tes assez tétu (et forcuné 1) pour rache-
ter encore une batterie neuve, le méme
probléme va encore se reproduire. Fuite
électrique monstre, énorme court-cir-
cuit 7 Mais la 2 CV, sur route, marchait
fort bien et une telle fuite aurait dii para-
lyser Tinstallation et perturber I'alluma-
ge... D'autant plus inexplicable d'ailleurs
que le circuit de charge (ampéremétre
ou lampe témoin a l'appui} fonctionnait
parfaitement.Alors d'ot vient (2 panne ?
Ne cherchez pas, car ¢’est un joli coup
tordu perpétré par votre vilain boitier
régulateur conjoncteur-disjoncteur. Que
s'est-il passé exacte-
ment ! Le coupable,
dans ce boitier,ce n'est
pas le régufateur lui-

méme, qui marchait | PAr ume étincelle |

trés bien, mais le
conjoncteur-disjonc-
teur. Pour les lecteurs
fidéles, rappelez-vous
I'explication du réle

contact "soudé”

terie, et la déconnecter dés qu'elle ne
I'est plus, comme c'est le cas au ralenti et
encore plus, bien sdr, a l'arrét. Si la dyna-
mo reste connectée a |'arrét, la batterie
se vide aussitot vers la masse, en véri-
table court-circuit, 3 travers les gros bo-
binages de son rotor qui grille alors trés
rapidement. Et ¢’est malheureusement
cela qui vous arrive : sur la route, le
contact du relais conjoncteur-disjonc-
teur de votre boitier est stupidement
resté collg, soudé par ['une des étincelles
parasites qu'il génere fatalement a chaque
fermeture ou cuverture. |l se retrouve
alors fermé a vie. Tant que le moteur
tournait, la dynamo, plus forte que la bat-
terie, non seulement ne recevait rien
d'elle, mais refoulait dedans un courant
de charge. Tout allait bien, malgré cette
soudure « pirate », jusqu'au moment ol
vous avez coupé le contact. Alors, le re-
lais soudé, n'ayant pu se rouvrir comme
il devait, n'a pu jouer son réle de « senti-
nelle » et a laissé [a batterie griller votre
rotor. ll va donc falloir changer votre ro-
tor et le boitier régulateur dont le
conjoncteur-disjoncteur est aussi grillé
par le court-cireuit qu'il a laissé passer.
En revanche, nul besoin de changer le
stator de la dynamo {la partie fixe péri-
phérigue) qui, lui, n'a aucunement partici-
pé au court-circuit destructeur.

\

Le filtre a huile
contorsionniste

Qui, j'al vu cela une fois : un filtre a huile
neuf qui se tord dés la premiére accélé-
ration franche, se tord de travers, libe-
rant son joint de caoutchouc avec une
énorme giclée d’huile sous pression ! Et
Je phénoméne se reproduit dés qu'on
revisse un nouveau filtre... C'est une bi-
zarrerie fort rare, mais qui a son expli-
cation. Le clapet de décharge de votre
circui¢ d'huile sous pression est bloqué
en position fermée, sans doute par un
corps étranger ou de la crasse prove-
nant par exemple des paillettes de des-
truction de coussinets de bielles ancien-
nement coulées et réparées, La pompe
a huile n'a alors plus de régulation, plus
de « garde-fous » pour limiter la pres.
sion d'huile qu'elle génére a des valeurs
raisonnables prévues. Dés que le mo-
teur monte en régime, elle atteint alors
des pressions hydrauliques énormes
{lhuile est un liquide, donc incompres-
sible en volume) et ce sont ces pres-
sions géantes qui ont eu la force, pour
sortir, de tordre la cartouche du filtre
et de déchausser son joint ! Heureuse-
ment d'ailleurs, sinon cela aurait pu aller
jusqu'a casser 'extrémité arriére de
l'arbre & cames, qui entraine (e pignon
central de pompe avec un méplat, ou
faire éclater le réfrigéra-
teur d'huile. Je dois témoi-
gner que, la seule fois ol
j'ai assisté 4 ce phénome-
ne, le jet d'huile est parti a
8 ou 10 métres du moteur
avant de retomber sur le
sol ! Cela laisse présager
de la pression qui avaic été
atteinte...

i . n B étage "conjoncteur-disjoncteur .

de ce petit relais, page f du boitier de régulateur Les freins tam-
210, compilation n°) : bo:';i ava“tt
" : qui bloguen
: est C?“iedw:’":“er d o GRILLAGEDUROTOR | brutalement

a s°rt'e| eba yna DE LADYNAMO par caprices
mo sur le + batterie
uniquement auand la | ROTOR en PAR "SOUDURE" Jusque-la, votre 2 CV &
p q * de | court-circunt DU CONJONCTEUR- freins tambours freinait

namo est siire de

)!. . DYNAMO DEJONCTEUR trés normalement, sans

vaincre la tension a I'arrét

méme maxi de la bat-
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brutalité. Puis, un jour, et de fagon inter-
mittente et capricieuse, lors d'un freina-
ge moyen classique, une des roues avant
bloque brutalement, comme si 'on avait
voulu piler trés violemment. Et Ila
Deuche, que vous pensiez arréter faci-
lement du fait de sa vitesse modérée, au
lieu de freiner efficacement, glisse lon-
guement jusqu'a aller percuter la voitu-
re de devant. Aprés le constat, vous re-
partez et la voiture se remet 3 freiner
trés normalement, jusqu'au moment ol
elie recommence ses bizarreries ! [n-
quiet, vous démontez ou faites démon-
ter les tambours avant, et découvrez
alors le « pot aux roses ». Un des petits
ressorts de maintien lacéral des ma-
choires de frein a sauté avec sa petite
coupelle ronde métallique de fixation,
Les deux sont tombés dans le tambour
et, au hasard des caprices, peuvent se
coincer entre machoire et tambour, ce
qui provoque alors aussitdt ce curieux
et coliteux blocage. Si ce ressort a sau-
té, c'est soit parce que la coupelle était
mal verrouillée, ou que son petit loge-
ment de verrouillage était déformé par
l'usure et la corrosion. Reméde : si, bien
slr, le tambour et les machoires n'ont
pas trop souffert de ce méchant coince-
ment, il suffira de remplacer ressort et
coupelle, de remonter le tambour... et
de réparer votre carrosserie !

pwies lamboes

colncement dans ¢ tambour
dos resvorts et coupelles de
maintien latéral des
machnires

detaid
pieces tambies

c-hm; v

(m) L

ressnnt

La surchauffe des freins

Une aventure tres dangereuse qui résul-
te en fait d'une certaine faute de condui-
te :une 2 CV descend une trés longue
pente, par exemple un col de montagne.
La Deuche, quel que soit le modéle, n'a
jamais eu la réputation d'étre une béte
de frein moteur et se laisse, dans ces si-
tuations, un peu emportet. Le conduc-
teur, s'/l aime rouler de fagon trés régu-
liere et n'est pas averti du danger que
nous allons exposer ici, va avoir tendan-
ce, pour éviter des 3-coups inconfor-
tables, a freiner sans exceés..., mais
presque en permanence. Ce freinage
modéré quasi ¢continu est malheureuse-
ment la pire des choses qu'il puisse faire,
car il n'y a pas mieux pour faire surchauf-
fer ses freins, surtout s'il a des freins
avant a tambours qui sont bien enfermes
et refroidissent donc moins vite que des
disques. Et cette surchauffe des freins va,
si le jeu dure trop longtemps, amener
deux phénoménes graves : d'abord les
machoires brilantes peuvent atteindre
une temnpérature ol elles se mettent 3
suer une partie du liant liquéfié de la gar-
niture, ce qui agit alors déja comme un
lubrifiant ! Pire encore :les cylindres de
roues, emprisonnés dans le tambour sur-
chauffé, font chauffer le liquide de frein
jusqu'a atteindre son point d'ébullition,
Alors, pauvre deuchiste en danger, ton
circuit hydraulique de

freins n'en est plus un !

Les tampons de vapeur

de liquide qui y naissent

| se comportent comme

d'horribles bulles d'air qui
le transforment en circuit
pneumatique, Et le maitre-
cylindre se prend alors
pour une vulgaire pompe
a vélo : la pédale, d'un seul
coup, s'enfonce jusqu'au
plancher, comme s'il n'y
avait plus de liquide. Il faut
alors pomper ¢comme un
| fou, 3 toute vitesse, pour
aveir un semblant de pres-
sion trés trés élastique.

| Eh oui ! Faire monter en pression des
bulles de gaz, ¢a demande des courses de
pédale nettement plus importantes
qu'avec un liquide pur. Et, méme si I'on
arrive un peu a les gonfler, le freinage
qu'elles donnent est terriblement mou !
Bref, ¢'est ia panique !

Seule solution : remonter |es vitesses au
plus vite (et tant pis si ¢a gueule !} pour

avoir de force du frein moteur. Au be-
soin, couper le contact, tout en pompant
comme un malheureux pour obtenir un
semblant de gonflage, et agir aussi sur le
frein 2 main. Si ['on a la chance d'avoir un
peu de marge (ligne droite suffisante) en
laissant reposer |a pédale, on peut avoir
la chance que le refroidissement des
freins raméne un peu de dureté a la pe-
dale. Dés que I'on peut, il faut se garer et
laisser refroidir complétement.

Alors comment faut-il s'y prendre ! Eh

bien, exceptionnellement cette fois, tant
pis pour le confort et la régularité :il faut
freiner par petits a-coups, pas brutaux
bien s{ir, mais quand méme en saccades.
En effet, il vaut mieux freiner un peu plus
fort au cours de ces a-coups et laisser
respirer entre les deux. L'apport de cha-
leur est, de fait, un peu plus rapide sur les
phases d'appui et la température y mon-
te plus vite (mais pas longtemps), mais fa
vitesse de refroidissement est encore
bien plus accrue, et ies calories dispasent
des temps morts pour s'évader. Pour
ceux qui veulent en savoir plus, précisons
que la vitesse de refroidissement d'un
corps grandit de fagon exponentielle
avec sa température. Pour expliquer, une
barre de fer portée au rouge et sortie
du feu refroidic au début a des vitesses
vertigineuses et, 3 mesure qu'elle devient
moins ¢haude, ralencit son refroidisse-
ment de fagon de plus en plus désespé-
rante,

Allez, rassurez-vous, moi aussi je vais
m'arréter la et ne vais pas vous sortir
des équations ! Et, méme en faisant com-
me exposé, dites-vous que, si le col est
trés long et penté, il n'est pas interdit

non plus, @ vous aussi, de vous arréter un
petit instant pour laisser souffler la béte !
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Dossier

>

Les bruits de bielles qui
apparaissent a vide
Parlons ici, maintenant, de la panne la
plus méchante, celle qui annonce la mort
de la piéce maitresse de votre moteur
chéri, & savoir le vilebrequin. Le moteur
a,a priori, déja de la bouteille, mais roule
encore assez bien, a plein régime sur la
route. Mais, depuis quelques kilométres,
vous avez vaguement l'impression qu'a
chaque fois que vous lichez ['accéléra-
teur sans brutalité, mais en passant pro-
gressivement de la charge d'accélération
au frein moteur modéré, un petit cogne-
ment venu du cceur du moteur se fait
entendre... Le bruit,trés discret et éphé-
mere, disparait dés que vous €tes en
frein moteur franc ou en nette accéléra-
tion, mais réapparait a chaque transition
et de fagon d'autant plus audible et
longue que cette transition est douce.
Puis, ses conditions d'apparition évo-
luent et grandissent : le bruit devient
plus net et occupe une marge de la tran-
sition de plus en plus large. |l faut accélé-
rer ou retenir de fagon de plus en plus
séche pour arriver a le faire taire. Ec il
devient de plus en plus fort, se prenant a
la fin pour un vrai marteau-piqueur, au
point qu'on n'ose bientdt plus avancer...
Ne cherchez plus ! Cette vilaine séquen-
ce, qui peut se dérouler sur une quinzai-
ne de kilometres, c'est celle de ce qu'on
appelle, en langage courant : a bielle
coulée ! Et 13, |a seule solution de dépan-
nage, c'est d'abord Je remorquage et la
réfection totale, ou le changement du
moteur.

Le serrage du moteur

Une autre aventure, qui peut &tre
presque aussi grave que le coulage de la
bielle, est la suivante : vous roulez plein
pot & bonne vitesse sur une belle route
libre. Soudain, sans que le moteur chan-
ge de bruit, la Deuche ralentit comme si
quelqu'un tirait a fond le frein 4 main ou
appuyait sur la pédale. Et ce véritable
coup de frein fantdme s'accentue rapi-
dement, sur une petite centaine de
métres, jusqu'a immobiliser la voiture en
bloquant le moteur.Vous avez comme
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l'impression que ce sont vos freins qui
vous ont joué ce vilain tour, mais, quand
vous essayez de redémarrer : impos-
sible! Le moteur est totalement bloqué!
La non plus, ne cherchez pas : vous ve-
nez de faire un serrage moteur ! Pour
une cause qui peut étre soit un manque
d'huile, soit une huile trop vieille et trop
sale, soit des corps étrangers abrasifs
dans l‘huile, soit un défaut de surface des
pistons - vos pistons, frottant trop fort
dans les cylindres, se sont échauffés vio-
lemment, se sont dilatés, augmentant
ainsi encore la friction et la chaleur, et
ont fini par coincer. Et vous pouvez étre
tranquille, si vous ouvrez le capot, que
vous allez le voir fumer le pauvre mo-
teur surchauffé ! Tout dépend ici de la
violence du serrage, mais il n'est pas im-
possible qu'aprés 20 bonnes minutes de
pose, yous puissiez redémarrer le mo-
teur. Cela peut alors, avec de la chance
et s'il vous reste de l'huile, vous per-
mettre de ramener tout doucement la
Deuche au bercail, s'il n'est pas trop loin,
mais sans illusion sur [‘état de votre mo-
teur.Votre cylindre et votre piston ser-
rés {et le serrage peut méme avoir tou-
ché les deux cotés...) sont trés
certainement bons a changer et |'on
peut craindre de découvrir, au démonta-
ge, que les bielles aussi ont souffert et
ont pris du jeu, ce qui alors ne vous lais-
se pas dans une situation bien différente
de la bielle coulée.

Bruits de culasse

qui claque A froid

Un petit cas un peu spécial, mais pas si
rare, est celui d'un moteur quj tourne
trés bien, mais lorsqu'on fait les pre-
miéres montées de régime 3 froid, émet
trés provisoirement des claquements la-
téraux, d'un coté ou de l'autre du mo-
teur. Ces claguements sont absents au
ralenti et aussi quand le moteur est en
bon régime, mais accompagnent tout le
début de la montée en régime. Chose
curieuse : quand le moteur est chaud, les
claquements d'accélération disparais-
sent totalement, mais pour réapparaitre
a l'identique quand on redémarre aprés

| refroidissement complet, D'ou viennent-
p

ils donc ? Du serrage insuffisant d'une
culasse, soit par insuffisance réelle du
serrage lui-méme, soit par faiblesse d'un
ou plusieurs goujons. interprétons un
peu :le serrage est suffisant pour les
pressions faibles ou médiocres, mais les
pressions les plus fortes dans le ¢ylindre
parviennent a soulever par a-coups la
culasse d'une tres petite fraction de mil-
limétre, pour la laisser « retomber » sur
le cylindre, ce qui produit ces petits
bruits d'autant plus secs qu'il n'y a pas
de joint de culasse. C'est a froid que le
mélange est le plus dense et remplit
donc le mieux les cylindres. C'est donc 3
froid que les pressions sont les plus
fortes. C'est aussi en début de montée
de régime qu'on a les pressions les plus
fortes. Ensuite, quand le moteur tourne
plus vite, les remplissages dévaluent, a
froid comme a chaud, par étirement des
gaz aspirés et les pressions obtenues
s'affaiblissent aussi, les plus élevées
d'entre elles ne parvenant plus 4 soule-
ver |a culasse. A chaud, un autre phéno-
mene agit : la dilatation cumulée du cy-
lindre et de la culasse tire plus fort sur
le goujon, augmentant d'autant son ser-
rage.Alors, la culasse est mieux tenue et
les gaz moins denses ont moins de force
dans tous les cas de figure. Deux raisons
pour empécher le soulévement parasite.
Comment remédier ? Tout simplement
en resserrant les goujons de cette culas-
se, en faisant bien attention qu'ils ne cas-
sent pas par éventuelle faiblesse. Bien
str, il faut ensuite refaire le réglage de
ses culbuteurs. Ec la meilleure preuve
que yous ne vous &tes pas trompé(e) de
diagnostic sera fa disparition totale des
claquements dans toutes les situations !

Des fumeées d'huile
soudaines envahissent
je poste de conduite en
pleine vitesse

Un avatar qui arrive surtout sur les
Deuche A,AZ et AZAM, en bref les 6
volts qui ont des réfrigérateurs d'huile
en tdle soudée 3 |'étain, et non en alu.

| Vous roulez a plein régime et, soudain,
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une dense fumée d'huile brilée envahit
d'un seul coup le poste de conduite. Ar-
rétez-vous au plus vite, car vous venez
de perforer un radiateur d'huile ou un
mini tube de graissage culasse ! Si ¢'est
le mini tube, il faut impérativement le
changer. Si c'est le radiateur, la fuite la
plus fréquente (et la seule réparable) est
due au dessoudage de I'un ou l‘autre des
deux tubes verticaux qui sortent de la
base du radia. Alors, si vous avez des ou-
tils, de la soudure a ['étain, un petit cha-
lumeau a butane et aussi beaucoup de
courage et de savoir-faire, vous pouvez
extraire le radia blessé, le vider, le net-
toyer; le décaper, le ressouder et le re-
monter. Sinon, il sera plus rapide de le
remplacer. C'est méme impératif si fa
fuite est dans les faisceaux horizontaux
du radiateur, Attention, souvent, la rup-
ture de ces soudures d'emmanchement
des tubes est due au fait que seuls les
tubes se farcissaient la corvee de tenir
le radia, la longue vis horizontale de fixa-
tion supérieure étant parfois desser-
rée...ou absente ! |l ne faut donc pas ou-
blier de la remettre et de la serrer aprés
réparation. Il ne faut pas cublier non
plus que les deux grosses vis injecteurs
qui raccordent les tubes en bas du mo-
teur doivent étre « freinées » aprés blo-
cage par des fils de fer qui traversent
deux petits trous des rebords de leurs
tétes et s'enroulent autour des tubes.
Vous étes d'ailleurs obligés de les détrui-
re au démontage et c'est justement l'oc-
casion de penser i en remettre.

P'un seul coup, plus de
transmission, malgré
des cardans toujours en
état...

La poisse ! Votre Deuche ne veut plus
rouler ! Elle démarre fort bien et passe
bien & vide toutes les vitesses, mais, en
embrayant, que dalle ! Titine ne bouge
pas plus qu'une borne kilométrique !
Alors, bien siir, vous soupgonnez |z boite
ou les cardans. Capot soulevé, vous
constatez que les cardans ne sont pas
cassés puisque toujours a leur poste.
Alors, deux solutions : si en démarrant

et en embrayant, le compteur de vitesses
tourne, c'est une sortie de boite qui a
cassé. Eh oui, jolie tuile !, et il va falloir
ou réparer ou changer la boite. Si, en re-
vanche, le compteur {(en supposant qu'il
est en étar, bien entendu) ne tourne pas,
ce n'est pas mieux : ¢'est a priori le
disque d'embrayage qui a liché, pour
une cause quelconque, & moins d'imagi-
ner une rupture trés improbable d'un
arbre de la boite,

Attention : si votre transmission se re-
trouve paralysée de la méme maniéere,
apres un virage trés sec au cours duquel
la carrosserie a penché fortement, ne
cherchez pas : vous avez réussi, non pas
a casser un cardan, mais tout bétement
a débolter la coulisse du coté qui s'est
soulevé, Normalement, cela ne devrait
pas pouvoir se produire, mais si fe cas se
produit, c'est pour les mémes raisons
que celles exposées au paragraphe sui-
vant. A noter que ce déboitement im-
promptu et brutal en plein virage serre
pourrait tres bien vous le faire rater !

Un complot : la trans-
mission paralyseée juste
aprés le changement
d'une roue

La tuile 1 Non seulement vous venez de
crever en pleine cambrousse, mais, une
fois terminée la corvée du changement
de roue, c'est la totale : vous ne pouvez
plus rouler ! Une fois démarré, vous pas-
sez la premiére, embrayez et... rien ! La
Deuche ne bouge pas d'un pouce. Pius
de transmission ? Allez ! Ne devenez pas
parano ! Une deuxiéme corvée vous at-
tend, c'est sir, mais votre bofte n'est pas
cassée, et vos cardans non plus ! Pas cas-
sés vos cardans, mais il y en a un de de-
boité ! Et précisément celui du cété ou
vous venez de changer la roue. Com-
ment cela a-t-il pu se faire ? C'est tout
béte. Pour changer la roue, vous avez
souleve la caisse avec le cric de l2 vaitu-
re. Souvenez-vous ; pour décoller la
roue, vous avez dil monter (a carrosse-
rie jusqu‘au <iel, au point que vous vous
demandiez si vous alliez y parvenir...
Pourquoi avez-vous dii monter si haut ?

I

|

Parce que la petite butée en forme de
barrette, soudée sur le flane, & I'emplan-
ture du bras de roue, et qui a pour rdle
de le faire soulever par le chassis qui
monte, est, comme souvent et depuis
longtemps, tordue. Ainsi, il faut monter
le chissis bien plus haut pour la rattra-
per et soulever enfin le bras et [a roue.
L'ennui c'est que le bras restant au sol
et le chissis montant vers les nuages, la
coulisse du cardan a fait son métier, a
coulissé de tout ce qu'elle pouvait pour
absarber |'allongement de la transmis-
sion, mais a fini par se déboiter. Et la vi-
laine a profité de ce que vous étiez ab-
sorbé(e) par le changement de roue
pour le faire en douce et sans bruit. Hé,
hé ! Et, comme elle a trés mauvais es-
prit, a la redescente, bien sir, elle ne
s'esc pas remise en face pour s'engager
toute seule. Bref, un vrai coup monté !
Ben maintenant, il vous reste 2 quitter le
volant, & soulever a nouveau la voiture
par le méme moyen, et a vous re-salir
les mains en prenant la jambe du cardan
et la coulisse pour les remettre en ligne
et les réengager.Vous verrez, avec la
graisse noire onctueuse, ¢'est un vrai dé-
lice ! Ec il faut en méme temps redes-
cendre |lentement le cric sans rater I'en-
gagement, C'est plus commode a deux,
mais tout seul, on s'amuse, Mais, a part
¢a, Madame la marquise, tout va trés
bien et il n'y a rien de grave t Et 4 l'ave-
nir, vous ferez gaffe pour changer les
roues avant, 3 meins de vous décider &
les redresser ces vilaines bueées tor-
dues.

Conclusion provisoire...

Oh, ben maintenant, on va arréter |3 les
réjouissances. Ca suffira pour aujour-
d'hui, ec 3 chaque dossier suffit sa peine.
Bien s{r, des vacheries et des pannes
tordues, y'en a d'autres a profusion, Et
c'est le moment habituel de dire que, s'il
y en a des qu'ont pas encare leur dose,
eh bien on les attend de pied ferme au
Centre GALIL en Touraine pour faire un
stage 2 CV ou ils en verront de toutes
les couleurs.
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du graissage

LEGENDE

NIVEAU BOITE
REMPLISSAGE MOTEUR
JAUGE MOTEUR

VIDANGE MOTEUR

JOINT DECARDAN

PEDALIER

PIVOT DE FUSEE

RESSORTS POTS DE SUSPENSION
ARTICULATION TRINGLES
SUSPENSION AV.ET AR.

QRONINODB UGN~

QUALITES DE LUBRIFIANT

() Huile de boite épaisse
[] Huile demi-Fluide{SAE 30 (hiver)

SAE 40 (été)
A Graisse compound

PERIODICITE

Operat:

verification du nnveau)
Tous les
<rat on RN
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Entretien

>

De I'importance
du graissage

Sur nos autos modernes, le graissage régulier a disparu depuis longtemps.
Mis & part les automobilistes ayant dépassé cinquante ans, qui se souvient
qu'avant il fallait graisser sa voiture ? C'est un entretien pourtant capital sur
la 2 CV que certains jeunes deuchistes oublient ou ignorent (et pour cause,
méme la sacré sainte Notice d’entretien Citroén n’en parlait plus depuis au
moins 1974 1)... Et pourtant, la vie des organes de votre Deuche
dépend de leur lubrification !

a 2 CV ne nécessite qu'un entretien
minimum voulu par le constructeur,
mais encore faut-l le faire ! Il est indis-
pensable 2 son maintien en bonnes
conditions de fonctionnement. Un graissage et
un huilage effectués périodiquement éviteront
bien de petits ennuis tels que : bruits, dureté de
manceuvre, usure des piéces, baisses de rende-
meat, etc. Selon age de vorre 2 CV,le graissage
ne sera pas tout a fait [e méme. Les anciennes
munies de batteurs se graissent différemment
des derniéres, modifications de construction
obfigent. Bien, admertons que vous ayez remisé
votre voiture pour lhiver, il est temps de vous y
attaquer avant de la ressortir pour les beaux
jours. Sous le vocable graissage, on englobe plu-
sieurs sortes d'opérations nécessitant des pro-
duits différents. Les tableaux “poster” des pages
précédentes étant d'époque, ils préconisenc des
huiles et graisses qui ne sonc plus dans e com-
merce - aussi nous vous indiquons ci-aprés par
quels produits actuels les remplacer.Voyons
avant de commencet le probléme de la vidange
du moteur. Le nombre de kilométres que I'on
peut effectuer en toute sécurité avec de [huile
moteur dépend de sa qualité, cela va de 3 000 a
30000 km !
- Dans le bas de gamme, si vos finances sont
basses, nous vous conseillons d'utiliser I'huile la
moins chére des hypermarchés. Pour l'avoir es-
sayée sur 30 000 km de raid sur route a haute
vitesse et dans les pays chauds, nous wavons au-
cune critique a formuler. Vous devrez la chan-
ger tous les 3 000 4 5 000 km selon usage.
- Dans Ja gamme moyenne, si vous voulez vrai-
ment bichonner votre Deuche, la meilleure est
strement la Motul Classic Oil 20W50 {avec dé-
tergent). Il vous faut deux bidons: un pour le
moteur et 'autre pour faire 'appoint. La vidan-
ge est a faire tous les 5 000 km.
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- Dans la gamme trés haute, le fin du fin est,a
notre avis, I'huile américaine Lucas Hi Performan-
ce. Une huile parfaite car Je fabricant garantit une
excellente tenue lubrifiante pendant 30 000 km
entre deux vidanges ! Elle contient un additif spé-
cial pour une lubrification optimum. {Lucas Oil,
Unit A&B,Amlwch Industrial Estate, Amlwch,An-
glesey,LL6B 9BX Angleterre. Fax 00 44 14 07 83
07 33 - E-mail : info@lucasoil.co.uk -Site web :
htep/ wwwilucasoil.co.uk/).

Bombe ou burette ?

Burette Je plus souvent possible bien sir ! Avec
une burette vous ne mettrez que le strict né-
cessaire alors qu'avec la bombe vous en met-
trez partout... Disons que la bombe est valable
surtout dans le cas des serrures {et encore...).

Lubprifiants a utiliser

Nous vous recommandons donc :

> Moteur : Motul Classic Oil 20WS0

> Boite de vitesses :Motul SAE 80W90 {minérale)

> Articulations avec graisseurs : {Adher Grease, al-
lez sur www.roueil.com)

> Autres articulations : C-70 (allez sur
wwylextronic frf due-cifaerosolsd.htm)

> Pieces en caoutchouc : D-99 {allez sur
wwwlexcronic fr/due-cifaerosolsd.hum

Le bidon de le toute
nouvelle huile Moty
spécialement élaborée
pour les voifures
anciennes d'aprés 1950.

He jamais graisser

La tige du levier de vitesses et son cou-
de d'articulation entre le levier des vi-
tesses et [e levier sur la boite.

Pratique du graissage
Tous les 500 km

Vérification du niveau d’huile du moteur a I'ai-
de de la jauge. Il y a 0,5 litres de différence
entre les repéres mini et maxi. Faire lappoint si
besoin est avec votre huile. Le carter moteur
contient 2 litres (2,3 litres avec la cartouche fil-
trante}, ne jamais dépasser le trait maxi.

Les photos illusirant cet article datent de 1959
et la 2 CV est comme neuve. Pour I'ambiance,
ces documents nous ont semblé plus amusants
que des photos ocluelles... Honneur aux
méméres donc. Ici, le Monsieur de chez ESSO
fait 'appoint. N'oubliez jomais de refermer le
dopet du reniflard. .

Tous les | 000 km

A la pompe a graisse

- Graissage des axes de pivot de roues avant.
2 graisseurs, un sous chaque pivot.

- Coulisses d'arbres de transmission {joints
de cardan). 2 graisseurs, un prés de chaque
tambour ou disque avant.
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Vilal est le graissage des joinls de cardans, ne
les oubliez pas...

Graissage autour du starter & la buredte “toute
préle” comme en vendent encore les pétroliers.

Prenez |'air inspiré quand vous graissez les N'hésitez pas avec voire burette a long cou &
oxes de pivot, surtout si une fille vous regarde. .. aller burelter tout ce qui bouge et s arficule sur
Le Monsieur de chez ESSO dispose D'un le péddlier.

graisseur pneumatique, ¢a marche pareil avec

une pompe de graissage mais c'est plus long. A IPintérieur
- Tige de frein & main (une goutte dhuile)

Sous le capot - Axe du bouton de commande d'essuie-glace
Ao burette (quelques gouttes d'huile selon état) | (selon modéle, une goutte d’huile).

- Articulations de débrayage, de frein 2 main, - Vis de manceuvre du volet d’aération
de frein 3 pied. {une goutte d’huile).

- Cable de starter et (selon modéle} de dé- - Mécanismes de portes (sur anciennes)
marreur,

- Articulation starter sur carbu.
-Vis d'orientation des phares
-Verrouillage de capot

Le Monsieur de chez Esso fraichement rasé
nous montre comment, avec applicafion, on
doit melire quelques gouties d*huile sur le
mécanisme d‘ouverture de la porte. En dirant la
langue, ¢a graisse mieux (@ notre avis...).

A Pextérieur

Voila: yne vraie burette a long bec digne d'une :
vieille Deuche de 1959 | Comme vous éles des A la bombe {ca pénétre plus profond}

Curieux, je sais que vous avez remarqué le petit - Serrures de porte et de malle

opporeil en haut & gauche de I'image, fixé sur Une pression de bombe dans la serrure pour

le 1oblier, en Fait c’est un relais Cibié pour

phaves auxiliaires. faire pénétrer partout. Protégez les abords

Quelques gouites d’huile et I'affreux bruit de
crin-crin s’en ira aussitdt, voire 2 CV
redeviendra silencieuse (surtout & I'arrét,
moteur éteint.. .

de la poignée avec un chiffon. Faites jouer la
clé plusieurs fois. Essuyez [a clé, essuyez le
trop-plein.

A la burette

- Axe des balais d’essuie-glace

Ecartez le balai du pare-brise pour permettre
de retirer sa vis de fixation {selon modéle) et
huilez l'axe & [a burette. Au cas o0, malgré cet-
te opération, I'essuie-glace ferait du bruit, reti-
rez le jonc d’arrée, puis e support d'axe en dé-
vissant 'écrou situé 4 lintérieur de Ja voiture ;
enduisez 'axe de graisse et remontez.

Tous les 3 000

a5 000 km¥*

Huile moteur

-Vidange moteur. N'oubliez pas de changer
&galement le filtre a huile et le joint cuivre du
bouchon de carter moteur.

* Selon prescription du fabricant d’huile, celo
peut aller jusqu'a 30 000 km.

Tous les 5 000 km
Au pinceau & graisse
- Spires des ressorts de pots

de suspension.
Les 4 spires des ressorts de pots de suspen-
sion peuvent faire du bruit en coulissant. Pour
éviter cela, enduisez-les de graisse A 'aide d’un
pinceau ;appuyez sur I'avant ou sur Farriére de
la voiture pour dégager les spires du pot de
suspension afin de pouveir les recouvrir de
graisse, ainsi que les portées des ressorts sur
les embouts de réglage.

- Couteaux de suspension
Graissez les 4 couteaux au pinceau 4 I'extré-
mité des tiges sortant des pots de suspension.

- Bagues caoutchouc de guidage de la
colonne de direction (ancien modéle).

La colonne de direction passe dans un four-
reau « tubulaire » fixé au tableau de bord par
un étrier, Ce fourreau porte deux bagues en
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Entretien

>

>>>DE L'IMPORTANCE DU GRAISSAGE

caoutchouc dans lesquelles tourne la colonne
de direction. Desserrez I'étrier du fourreav,
ainsi que celui portant la commande d'aver-
tisseur et d’éclairage. Faites glisser le four-
reau vers le bas pour dégager les deux por-
tées polies de la colonne de direction. Graissez
ces portées au chiffon ou au pinceau avec de
I'huile de boite. Remontez les deux étriers en
serrant trés modérément pour éviter toute
déformation.

- Batterie (sauf si batterie “sans entretien”).
Vérifiez le niveau de I'électrolyte. Faites I'ap-
point avec de I'eau déminéralisée unique-
ment. Ne remplissez pas jusqu'au bord, mais
| cm au-dessus des accumulateurs en plomb
(souvent il y a des repéres).

- Réservoir de liquide de frein. Faites I'ap-
point si nécessaire avec Je bon liquide : Loo-
kheed pour freins a tambours et LHM pour
freins a disques.

Tous les 6 000 km

- Vérifiez le plein de la boite de vitesses {elle
contient | | maxi) et faites 'appoint si néces-
saire. Le niveau correspond au bas du bou-
chon de remplissage.

Graissez la charniére de capot.

-Versez quelques gouttes d’huile moteur tout
le long de la charniére du capot celui-ci étant
fermé. Manipulez plusieurs fois le capot pour
faire pénétrer lhuile.

Pour dévissez le bouchon, il existe b en sor
avjourd'hui d’avires clés *cliquet + doville’
que cele clé de locomotive... Rempl r la boite
est un art, il existe des bidons d'un litre d’hvile
avec bac verseur fin qui conviennent bien
{encore chez Motul pour tout dire.. ).
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Graissez I1a charniere

de porte de malle,

Faites glisser la porte de malle vers la droite et met-
tez de la graisse & roulement dans la glissiére en alu-
minium, Faites alors glisser la porte de malle a
gauche et répétez I'opération. Essuyez ensuite ['ex-
cédent de graisse qui sortira des deux cotés.

| Tous les 10 000 km
| - Charniére de la pédale d'accélérateur {ancien mo-
dele).

Cette pédale d'accélérateur en forme de planche
| est articubée sur une chamiére fixée au plancher de
| la voiture, son autre extrémité est enfilée sur la tige

de commande du carburateur. Il y eut deux fixations:
! une avec un caoutchouc dans lequel se logeait en
| force l'extrémité ronde de la tige d’acccélération.
| Seulement, 4 la longue, ce caoutchouc finissait par
| s'user et ne tenait plus la tige en place. C'est pour
| cela que Citrogén créa le modéle ultérieur avec une
| goupitle (a maintenant en place. Pour retirer la péda-
| le, enlevez cette goupille, faites glisser |a pédale en
| dehors de (a tige et basculez-la autour de la charnié-
| re. Elle se décroche d'elle-méme. Il faut aussi savoir
| qu'il est nécessaire de retirer la pédale d'accéléra-
| ceur pour enlever ke tapis caoutchouc avant. Huilez
| a charniére a la burette pour éviter la formation de

rouiille {évitez I'emploi de graisse qui agglomérerait
la boue).

- Filtre 4 air (selon modéle), le nettoyez a ('essence

et Je tremper dans I'buile ou le changer.

Tous les 20 000 km

-Vidangez fa boite de vitesses & chaud.

- Passez les caoutchoucs extérieur avec un produitd
base de silicone adapté pour le protéger.

Quelques gquestions vitales
Qi€ YOUS Ne VOlUSs poscerex
plus...

Quelle huile moteur chaoisir ?

Yotre moteur doit &tre lubrifié en permanence, c'esc
le réle de I'huile moteur, Elle est une composante
essentielle du bon état de santé de votre moteur.
Dans taus les cas, vous devez utiliser une huile adap-
tée a votre moteur :

Conduite citadine

Une huile semi-synchése esc recommandée (redé-
marrages fréquents, petits trajets). Elle protége da-
vantage votre moteur, ant 3 froid qu'a chaud, mais
coOte deux fois plus cher qu'un lubrifiant classique.
Conduite intensive

Une huile dite de “synthése” est recommandée.
Conduite routicre

Une bonne huile minérate peut suffice. Elle est certes
mains fluide gue les semi-synthéses ou synthéses,
| mais permettra une lubrification satisfaisante de
| votre moteur en condition d'utilisation normale.

Que signifie 15W40?

Une huile moteur est caractérisée par son indice de
viscosité {son aptitude 4 s’écouler) 4 froid et a
chaud. Ainsi, si votre bidon porte la mention 15W40,
I15W représente l'indice de viscosité de (‘huile a
froid symbolisé par le W (winter en anghais). Plus cet
indice se rapproche de 0, plus I'huile est fluide 4 bas-
se température. Cet indice est par exemple de OVWY
dans les pays nordiques,. Le chiffre 40 indique lui la
viscosité a chaud. Plus le chiffre est élevé, plus 1a lu-
brification s'effectue correctement i haute tempéra-

ture.Ainsi, cet indice peut porter les mentions ¥v30,
W40 ouW50 dans les pays d'Afrique du Nord.

Et en France

Yous trouverez dans le commerce des huiles 10W4Q |
et 15¥¥40, Les automobilistes du nord de 'Hexago-
ne choisiront la premiére, ceux du sud, la seconde...

Pourquoi changer 'hwile de votre moteur?
Lhuile est un élément essentiel de la vie de votre
moteur. Les différentes fonctions qu'elle assure sont
primordiales pour fe maintien en bon état de ce mo-
teur ;

- Elle protége contre toutes les causes d'usure, en
réduisant les frottements entre les nombreux or-
ganes méalliques et en réduisant la corrosion,

- Elle empéche ('échauffement du moteur. L'huile est
(avec I'eau) le 2¢ liquide de refroidissement de voue
maoteur.

- En assurant I'étanchéité des pistons, segments et
cylindres, elle assure une bonne compression et un
rendement maximum de votre moteur.

- Elte nettoie votre moteur en empéchant le dépdt
d'impuretés diverses {poussiéres, particules abra-
sives, résidus de combustion, boue).

Mais aprés une utilisation profongée, I'huile se salit |
et se dégrade car elle est chargée de trop d'impure- |
s,

Elle perd ainsi ses propriétés et votre moteur est |
exposé A une usure précoce.

Il faut donc la changer réguliérement, au moins une |
fois par an quelque soit Je kilométrage effectué dans
Fannée.

De simples appoints ne permettent pas de lui resti-
tuer ses qualités initiales. En autre, la conduite en vil-
le entraine une usure plus rapide de I'huile et néces-
site des vidanges plus fréquentes.

Pour ceux qui choisissent d'utiliser une huile
de synthése

- Pour une protection supérieure des piéces en
mouvement par une meilleure tenue du film d'huile
sur celleci. C'est une protection contre 'usure im-
médiate lors de démarrages par exemple.

- Pour une moeindre volatilité ce qui diminue la
consommation d'huile.

- Pour son indice de viscosité qui combine la fluidité
a froid supérieure a celle des huiles minérales et la
tenue au chaud.

Cetre excellente tenue thermique naturelle concourt
a éviter [a formation de dépdts ec de boues noires.
- Pour une meilleure propreté du moteur par un
pouvoir détergent et dispersant naturel.

Quels sont les différents régimes
de lubrification ?

Il existe 3 régimes de (ubrification :

- Lirmite ou onctueux,

- Hydrodynamique.

- Efastohydrodynamique.

A chaque régime correspond des propriécés. Les |
trois régimes se retrouvent simultanément dans les |
différentes parties d'un moteur, par exemple :

- Limite ou onctueux : Priorité aux propriécés anti- |
usure { onctuosité, Applications : cames et poussoirs |
{anti-usure), engrenage a roue {onctuosité).

- Elastohydrodynamique : Priorité viscosité et pro- |
priété anti-usure. Applications : engrenages, roule- |
ments.

- Hydrodynamique : Priorité viscosité. Applications :
pistons, paliers lisses.







>>> OUTILLAGE A FAIRE SOI-MEME

Outiliage 222>

Outillage
A faire soi-méme

Vous nous demandez souvent comment réaliser de 'outillage. Celui que
nous avons fait nous-meéme sert tres souvent...Aussi, il est tres costaud. Et ¢ca tombe
bien car le votre pourra ainsi servir aux amis de votre ¢lub a qui vous le préterez.

LA PIGE DE CALAGE

DE L'ALLUMAGE

Pour commencer, volcl la

pige qul nous sert au réglage de

fameuse

Pallumage. La régle vous donne ses di-
mensions mais elle est biscornue ce qui

n’est pas facile a expliquer ici, mais avec
un métal mou que vous pourrez cin-
trer facilement vous arriverez, moteur
en place a trouver le cheminement des

formes de la pige a fabriquer.
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LE COMPRESSEUR
DE FREINS FIEVEZ

et outil, entieérement imaginé par 'esprit fertile

de notre collaborateur Frédéric Fievez, s'utilise
uniguement sur les 2 CV avec freins a disques. Il per-
met de ne pas désolidariser les deux étriers quand
vous voulez changer le disque et éviter une nouvelle
purge, C'est une corniére fermée sur les deux cdtés.
Sur chaque cété, il a soudé un écrou et sur le des-
sus, 1l a fait deux échancrures. La tige filetée ne sert
qu'a éviter a I'outil de s'écarter durant son utilisation.
VYous mettez I'outil en place sur 'étrier comme sur
nos photos (il est réversible), Pas besoin de retirer
les canalisations de frein car en retirant la tige file-
tée elles passent, vous la remettrez ensuite.Vous ser-
rez normalement les vis latérales qui compriment les
deux demi-étriers comme dans un étau, Ensuite vous
retirez les deux vis de fixation de |'étrier et vous levez
ce dernier en dégageant du disque tout le bloc étrier.
Maintenant vous pouvez changer vos disques.

OUTIL A RETIRER
LES TAMBOURS
C‘eSt un disque en métal
trés épais avec un gros
écrou soudé au centre et une
grosse vis qui se visse dedans.
Les trois trous correspondent
aux trois tocs du tambaur Vous
installez I'outil sur le tambour,
vous serrez les boulons de
roues dans les tocs qui dé-
passent des trois trous, Arré-
tez-vous un instant et buvez un
coup.Vous serrez la vis, le tam-
bour sort tout seul. Magique !




PLANS D’OUTILLAGE POUR 2 CV CITROEN
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Moteur

Aie, un filet de culasse
foiré ! Que faire ?

Allez, on est entre nous, a qui n'est-ce pas arrivé de visser trop fort, ou de travers,
et foirer un filet ? Seulement, dans le cas d’'une culasse, c’'est
grave. Heureusement, il existe une solution de sauvetage.

Sortez |a bouée !

Le bon serrage
des vis de culasse :

- Vis de culasse :
1" serrage a 1 m/kg -
2° serrage & 2,3 m/kg.
Commencez par |'écrou
du bas.

- Ecrou du couvreculasse
0,540,7 m/kg.

- Ecrou des brides de
tubulure d'admission et
échappement: 1,9 m/kg.

- Vis raccord circuit de
graissage: 1,3 m/kg.

Outch ! On a serré trop fort fa vis du tube de graissage t le filet vient de foirer. Clest ce qui nous
donne l'idée de cet article...

L3 Sechm novs ndagur g e debur du Hletage 3 ssute, on vor: au forxd be Setage

Le filet se détache comme une peau morte. Preuve que ki mue des indemne resté en plaze. Citroén ayant J'excellente idée de fileter jusqu'au fond, on va

vis existe comme celle des serpents...

udliser cetze possibilité pour la réparation.
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>>> AlE, UN FILET DE CULASSE FOIRE ! QUE FAIRE

¢

Moteur S>>

Sortez (a culasse et coincez-a dans un étau sans trop serrer, Dévissez I'axe Sortez la culbuterie.
de la culbuterie (clé spéciales.

Placez le [&ve-soupape, histoire de sortir celle qui jouxte le tube de Avec le [éve-soupape, vous comprimez le ressort et dégagez les deux demi-
graissage... On lenléve car i faudra netoyer parfaitement toute trace de cuvettes, ce qui va libérer la soupape.
limaille d'alu aprés le sciage.

Sortez le ressort. Sortez la soupape. Sciez le "nez” du puits de graissage sur 5 mm
{cela dépendra de I'endroit ou le filet a foiré).

Un bon coup de
soufflette pour
élirniner les
copeaux d'alu

- Clé spéciale qui auraient pu

> Léve-soupape pénécrer dans le

. Mevlevse puits et arriver
Li sous [a soupape

Zkime par le canal de

> Clé dynamométrique graissage. Soyez
{petite) ":S afte')"tjf {ou

4 - - . attenave) anen

> Soufflette {air comprimé) = : i,

Voici ce que nous avons retiré, p
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Deuxiéme montage i blanc. Mettez le joint double et la vis, et vissez
lertement 4 la main pour contrdler la planéicé de la porcée de vis.
Faites un montage 3 blanc pour vérifier que le serrage se fait correctement. Redévissez et vérifiez si le joint ne "mord" pas trop d'un cbté ;si c'est le cas,
Si oui, continuez (a lecture, si non sortez la canne a péche. .. redémontez.

Eliminez ce qui géne. .. Peaufinez le plan de joint jusqu’ la
béatitude supréme.. . Ah, la zénitude du polisseur de culasse. ..

Enin,
ot y
ArTIve

clext parfaic | Voive culasse est sauvée, elle est & nouveau
¢ en service ot cette petite opération
vous aura fait faire bien des économies.
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COURRIER

COURRIER

Socle de feux gris ou noir ?

"aprés ma propre expérience d'achat

de 2 CV neuve en lre main, je peux
vous affirmer qu'il est, malgre les notes
techniques de Citroén, tout a fait pos-
sible que les embases de clignotants, les
socles de feux arriére et le pourtour du
rétro extérieur coté conducteur soient
tous gris rosés d'origine en 1984 et donc
aussi en 1983. C’'est définitivement le cas
de ma 2 CV Club gris cormoran com-
mandee le 5 mai 1984 et livree le 4 juillet
1984. Pour en revenir a I'essentiel, tous
les accessoires cités plus haut sont gris
rose d'origine sur ce modeéle. En ce qui
concerne la grille de calandre, elle etait
grise pour la grille, grise pour le pourtour.
En espérant vous avoir informe, voire

rassuré par ce courrier. 2 CVment Votre,
> Marc De Pooter
<marc.depooter@skynet.be>

B REPONSE

Impressionné par ces témoignages (et
d'autres non publiés ici} et par le fait aussi
qu'en ressortant les catalogues publicitaires
de la marque jai observé que, jusqu'en
|984-1985, ils montraient des voitures a
socles gris (sauf sur la Charleston),j'ai donc
eu une longue discussion avec Georges
Lachaise qui nous avait fourni toutes les
indications nécessaires a l'article paru dans
le n® |0 et ou il est dit que la teinte de ces
pieces fut changée en 1980 de gris & noir.
Lui-méme, ayant une 2 CV de 1984 d'ori-

e suis d la recherche de divers rensei-

gnements. Fut un temps la 2 CV Export
possedait un feu de recul s'allumant lors
de la marche arriéere. Utilisant ma 2 CV
tous les jours pour aller travailler, j"aime-
rais pouvoir installer cette option, cela
pour un probléme de sécurité :les autres
automobilistes ne pouvant plus conce-
voir qu'une voiture qui recule n'ait pas
de feux signalant la manceuvre.Avez-vous
VU ce systéme et pensez-vous que cela
soit possible d’en installer un ? Je vous
remercie.
> Emmanuel Lartigue (Marseille)
<e.lartigue@neuf.fii>

Bl REPONSE
Non, je dois reconnaitre que je n'ai pas
souvenir davoir rencontré ces mon-
tages de feux de recul sur 2 CV, mais
c'est sans doute parce que je n'y faisais
pas attention. Et, suite a votre message.,
je me suis posé justement la question de
savoir comment ces systémes
étaient congus. A priori, pour
que le contacteur de recul ait
un fonctionnement fiable et
sar, it faut qu'il soit commandé
par les mouyements de la four-
chette de lre-marche arriére, et
plus précisément par la tige de
commande de cette fourchette,
qui, en l'occurrence, parmi les 3
tiges de sélection, se trouve étre
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la plus a droite. La prévision du mon-
tage d'un tel contacleur suppose, sur la
boite, et & proximité de cette tige droite,
un aménagement avec pas de vis spécial
capable de le recevoir. Intrigué par votre
question, je me suis mis a regarder sous
toutes les coutures toules les boites de
toutes les époques de mon stock... Et
c'est ainsi que J'al remarqué sur certaines
(mais pas toutes) un moulage spécial
rond (non percé mais bien présent), sur
le « cul de boite », a savoir le couvercle,
non supérieur, mais arriére, celui qui
porte les deux boulons de fixation (pho-
to de gauche. La photo de droite nous
montre une boite normale). Et ce mou-
lage, comme par hasard, se trouve juste
dans I'axe de cette fameuse tige de four-
chette |re-marche armére ! Faut donc
pas chercher plus loin : ces moulages de
série ont €té congus pour, sur options
comme les exports, étre percés et file-
Lés pour recevoir le farreux contacteur,

gine et avec 40 000 km certifiés, s'est in-
terrogé sur cette date de [980. En relisant
la doc Citroén d'époque, nous avons enfin
compris d'ou venait la méprise : les pieces
noires étaient montées sur la Charleston,
mais, ce qut n'était pas précisé, c'est que
les autres 2 CV conservaient trés proba-
blemenit les piéces grises. De 13 1l avait fait
une simplification un peu trop rapide qui
se transforma en errcur: Donc mea culpa!
Clest en juillet 1985, pour les 2 CV AM
1986, que toutes les versions ont regu les
pieces noires en remplacement des grises.
Qu'on se le dise une bonne fois pour
toutes !

Mera donc a tous de vos réactions si positives
pour nous avoir permis de cormger le tir !

que je suppose a bille. Quand on passe la
marche arriére, précisément, la tige de la
fourchette concernée recule et vient agir
sur la bille ou I'éventuel poussoir de ce
contacteur ! Et le tour est joué ! Je vous
remercie de ce courriel qui risque fort de
nous &tre précieux, car il nous donne des
idées. Il serait intéressant de fait d’étudier
un montage comme vous le demandez,
lequel risque d'intéresser pas mal de deu-
chistes... Allez, on se met a I'étude de la
question ! Au besoin, relancez-moi direc-
tement par mail pour savoir oU en sera
rendu ce petit

projet.

Encore merci et a tres bientét,

M REPONSE ADDITIONNELLE

DU REDAC’ CHEF

Jai déja installé un feu de recul du pauvre
sur une 2 CV. En fait, je I'allumais avec un
interrupteur au tableau de bord, je recu-
lais, puis je I'éteignais. Pour ne pas I'ou-
blier, Javais installé un témoin
lumineux trés trés trés lumineux
et quasi impossible a oublier. Ce
systéme tres simple fonctionnait
parfailerment et je sais que je ne
suis pas le seul A I'avoir « inventé
». Mais rien ne vaudra jamais un
systéme automatique, et nous al-
lons tenter de vous en concocter
un pour le prochain numéro.



S>> Electricité

Du bon réglage des phares...

En plein jour, des phares mal réglés ne posent pas de problémes, mais vous obligent
a ne jamais rouler de nuit.. Ce serait trop béte, n'est-ce pas ? Allons, méme si
vous n'étes pas une lumiére, motivez-vous et vous verrez
que ce réglage est a votre (longue) portée...

| existe deux solutions pour ce régla- A SAVOIR AVANT DE COMMENCER
Ige. La plus confortable est celle que

nous allons vous montrer a laide d'un
régloscope. On en trouve encore dans

> La manette de réglage des phares doit
étre vissée a fond dans le sens des ai-
guilles d'une montre, puis, lorsqu'elle
est en butée, dévissez la manette en
sens contraire de deux tours et demi.

> Mettez votre voiture sur un sol plan et
horizontal.

> Le réglage s'effectue avec les feux code.

> Prévoyez un aide pour le serrage final.

de vieux garages, chez des restaurateurs
de voitures anciennes ou a vendre sur
petites annonces. L'autre solution sera
sans doute plus a votre portée, il vous
suffira d'un mur et d’une craie.

Tome 4 - 2 CV Univers technique 99

3

SIYVHI S3a 39V19I¥ NOE N <<<

e



Electricité -

>>>DU BON REGLAGE DES PHARES...

Outillage

Régloscope
Clé de 19
Craie

-

Faites loucher votre Deuche
en dévissant les phares a Ja clé
de 19.Ne les dévissez pas trop
quand méme, il faut que le
phare puisse tenir dans
n'importe quelle position. ..
sans pour autant étre trop dur
a manier pour un réglage fin.
QOui, on sait, C'est subtil. ..

)

Mettez les roues bien droites. Approchez e
régloscope devant un phare, peu importe
lequel. Une barre coulissante faisant partie de
I'appareil {ileche) est placée en butée sur Jes
roues avant pour que lappareil soit
parfaitement paralléle a la voiture.

Bougez le phare de facon

a ce que son faisceau se trouve au

Mettez-vous en code pour le réglage. Mesurez b hauteur du centre moins entre les deux Iignes noires,
de votre phare et du centre du: régloscope. Montez ou descendez le régloscope
pour faire aoincider les centres du phare et de )'appareil face i face.

ou mieux juste sur celle du dessous

comme ceci.

l 00 2CV Univers technique - Tom= 4



P

comme il faut 3 la clé de 9.

P R A A R R R R N R N Y P R tevserne

Le réglage sans régloscope

a volture sera sur un sol plan et
horizantal face a un mur distant de
10 metres.
Tracez a la craie deux lignes verticales
correspondant i I'entraxe des phares
(A). Tracez une ligne horizontale équiva-
lant 3 la hauteur du centre des phares
(B).Tracez une deuxiéme ligne horizonta-

le a 10 cm au-dessous ce la premiére.
Tournez le bouton de commande de ré-
glage des phares comme indiqué au dé-
but de cet article.

Allumez les feux de croisement {code).
Les centres des taches lumineuses des
faisceaux doivent étre  l'interseztion {C)
des traits verticaux et horizontaux. Si ce

n'est pas le cas, réglez la portée et ['orien-
tation latérale de chaque phare en agis-
sant sur |'écrou six pans qui le fixe sur sa
rotule support. Cela est valable pour les
phares ronds ou rectangulaires. Resser-
rez bien.
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>>> ADAPTER DES LAMPES ANCIENNES SUR UN PHARE RECENT

Electricité

Adapter des lampes anciennes
sur un phare récent

Sur les phares vendus actuellement avec lampes H4, la puissance est trop forte
pour le faisceau de la 2 CV. Il faut faire une adaptation pour ins-
taller des lampes moins fortes...

es phares actuels du commerce
Lacceptent OU $ONC Proposés avec
des lampes de 60/55 W, Dans ce
cas, pour éviter Ja fonte de certains fils

d'origine un peu trop faibles pour cette
puissance, vous devrez monter un relais -

voir comment faire page |26 de ce tome,
ol naus avions monté un relais de Klaxon,
pour un phare ¢'est pareil.

Sinon, suivez notre méthode pour instal-
ler dans le nouveau phare une lampe clas-
sique et réglementaire a filament ou H4

de 45/40 W, comme celle(s) d'origine.

Tiens, ce serait trop sirnple si les culots Voici les cas de figure. A gauche, un phare neuf et en dessous sa lampe de 60/55W qui ne peut se
monter ailleurs, A droite, un ancien phare d‘origine qui accepte indépendamment soit une lampe a
filament, soit une lampe H4 de 45/40'W, les deux ayant le méme culot,

énaient tous standards !

Les deux ampoules H4 nous montrent chacune Commencez par récupérer la fixation de I'ancien phare
son systéme d'attache. A gauche la 60/55W, a en soulevant légerement tout autour avec un petit cournevis plat,
droice la 45/40 W,

Outillage

Petit tournevis plat

Méme opératior sur le phare moderne ol hous adapterons I'ancienne fixation.
p P p
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Les deux systemes de fixation, a gauche le systéme moderne, a droite Lz fleche nous montre sur le phare moderne ['encoche que nous allons
l'ancien. meuler en profondeur.

.. 2st d'introduire un chiffon pour protéger et le
verre et la surface chromée de 'optique. C'est

Meulez avec un disque trés fin. Nous, nous allons faire une erreur qui sera facale pour le phare :lors du : i ! MRS X
simple, il fallait y penser. nous l'avions oublié !

remontage final, son verre cassera car il a requ une projection de limaille qui Fa fragilisé. La solution. ..

Fosinonnng |3 piatine tur = pharg, of 30 Oornime (0, waus CONEANET que yous

y N avee i 35563 neulé parca que i pratine n'époine pas ien e Fane
Voici l'entaille obtenue. recommencez jusqu'a obtention de la perfection !
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>>> ADAPTER DES LAMPES ANCIENNES SUR UN PHARE RECENT

Electricite

Pour fixer & demeure la platme sur le phare, nous allons créer trois perites

pattes qui seront rabattues ensuite.

I es deux fleches jaunes vous montrent les deux petits traits de coupe qui
laissent une patte centrale {fleche rouge). C'est 'unc des trois pattes qui
seront rabattues sur la platine.

Rabattez sur la platite en place les trois pattes que vous venez de créer i Jaide d'un petit tournevis plac

\ o
Positionnez Fampoule et fermez les petits clips de maintien.

Votre phare moderne peut désormais acceprer soit des amponles
(jaunes cu Hanches) a filament ou H4, de 45/40 W de puissance,

I 04 2CV Lintvers technique - Tome 4

Yoici la platine fixée par les trois petites pattes.
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Une fois le phare remonté, on ne voit
rien de cette transformation.







€arrosserie

~>> MONTER DES PHARES CHROMES

Monter des phares chromes
(et des casquettes tant qu'on v est..)

Les phares chromés, certains trouvent cela plus joli. Le but de cet article n'est pas de vous in-
citer & en poser si ce n'est pas nécessaire, mais de vous apprendre tout simplement a
changer une paire de phares. Et pour faire bon poids et bonne mesure, on y a rajouté le
montage de casquettes qui donneront un joli petit regard enjoleur a votre chérie...

3\ ECLATE TECHNIQUE DU SYSTEME
' D'ECLAIRAGE DE LA 2 CV
L'opération qui suit est
réservée aux voitures a
phares ronds et d'aprés
1982 — c'est en effet a
partir de lJa Charleston
de série (et non la
premiére série spéciale
qui elle avait des phares
rouge Delage) que e . A
Citroén a monté des
phares chromés sur
certains types de 2 CV

{baut de gamme).

Remarque :

Méme si c'est plus beau, ne cédez pas
& la tentation de monter des phares
chromés sur votre voiture si elle n'en
avait pas. Tentez de la respecter dans
son inkégrité et de lui laisser ses phares
ronds ou rectangulaires d'origine peints
de la couleur de la caisse.

Dans l'article qui suit, les proprigtaires
de voitures & phares rectangulaires sui-
vront les mémes indications. Sevle I'at-
tache de I'cptique esi différente, elle ast
vissée sur e dessus avec une crucifor-
me. Pour la petile histoire, il n'a jamais

existé de phares rectangulaires chro-

més, et c'est dommage.

Appuyez avec le pouce sur le verrouillage de {'optique et sortez-la.
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Débranchez les fils de phares.
>Sur 2 CV &:il y a 2 arrivées
>Sur2CV4:ilyal arrivée

Pas de souci pour le remontage, les fils sont repérés par un code couleur,
En général il suffit de remettre la fiche rouge avec la rouge, la verte avec
la verte, et ainsi de suite. Las codes couleurs variant un peu selon [es
Deécrocher la veilleuse de l'optique. années, nous ne donnons izi que celui des derniers modéles :
Celle-ci est libérée.

- = - N ‘
Tirez le fil qui passe dans la potence en ['aidant : =
un peu car ¢a ne vient pas d'un bloc. Otez |e Le fil est enlevé, il pend sur |'aile.Vous le retirez Dévissez |e phare avec une cié de |9 plate ou 2

passe-fils en caoutchouc qui géne. camplétement. ceil ef revissez le neuf dans Ia foulée.

Outillage

clé plate de 19

tournevis cruciforme (phares rectangulaires)

» 2 phares chromés (se frouvent avec am-
poules
code européen ou H4. Préférez les HA4,
éclairage plus puissant)

= 2 cerclages neufs

* 2 casquettes de phares ]

Remmaillotez les fils avec du Chatterton au assimilé.

Tome 4 - 2 CV Univers technique I 07
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Carrosserie

>>> MONTER DES PHARES CHROMES

- Accoupie e maly of M femeie (of) Ooul) posir Avec un fil de fer un peu rigide ou un cdble de
Remettez le faisceau en place comme quand gagner de la place car nous allons repasser le starter reformé que vous scotchez sur les fils,
vous |'avez démonte. faisceau dans l'autre sens. vous venez d'inventer le tire-fils...

Remettez le passe-fils en place.

Petit matériel
s Chatterton
* fil de fer un peu rigide

tnstallation de la casquette

enjoliveuse de phare

Ces casquettes en inox se trouvent facile-
b ment, sont trés décoratives, et ne coltent pas
cher. Leur montage est a la portée de tous.

Rebranchez |e tout en vous repérant grice aux Retirez [a protection en plastique de |'optique . ’
couleurs. Jaune avec jaune, rouge avec rouge, de phare. Rebranchez I'ampoule. Remontez Ne décollez pas tout de suite le film bleu de
etc., comme d'hab'... l'optique. C'est fini. protection, nous le ferons en termps utiles.

Démontez I'optique et
débranchez-la comme vu plus
haut Retirez le cerclage en
aluminium. Attention, c'est trés
trés fragile, la petite patte de
fixation ne se déplie et se replie
qu'une fois ou deux, alors allez-
y doucement. Heureusement,
le cerclage se vend en neuf.

Positionnez la casquette sut le
haut de l'optique comme ceci.
Mertez un peu de pression
dans les pouces pour
"former" la casquette.

Décollez a présent la
protection (film bleu).

Remettez en place le cerclage en emprisannant la casquette et remontez le tout,
Clest tout simple et le résultat est superbe.Vos appels de phares n'en seront
que plus beaux...
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>>>EN AVANT LA ZIZIK...

Electricite

>

En avant la zizik...

La musique en roulant c'est sympa, mais encore faut-il savoir comment poser cette arai-
gnée a mille pattes... Un peu de méthode voyons, ce n'est pas si compliqué !

Le kit autoradio. Nous avons choisi un poste
Blaupunkt Caracas C12 4x20 watts (mais
nous n'installerons que les deux voies avant)
et des haut-parleurs Klaxcar 260 warts

de @ (30 avec deux boitiers d'enceintes,
ainsi qu'une antenne,

vant toutes choses, i faut décider du

systeme de branchement que vous al-

iez monter. || exIste deux fagons de
faire et nous allons vous les montret. Chacune 2
ses avantages et ses inconvenients, aussi nous ne
vous influencerons pas sur 'une ou lautre.

BRANCHEMENT |

Yous alimentez le poste via le contact et, dans ce
cas, moteur éteint, le poste est en tension avec
le contact, mais la bobine aussi. Résultat, vous
risquez de faire chauffer et de griller la bobine,
tout cela pour écouter les Grosses tétes. ..

BRANCHEMENT 2

Vous alimentez le poste en direct sur la batterie
sans passer par le contact et yous pouvez écou-
ter les infos sans tourner la clé, mais le risque
est d'oublier le poste allumé et, dans ce cas, c'est
la batterie qui sera 3 plat en quelques jours...

LA COULEUR DES FILS

Si possible, restez toujours dans la couleur des fils
qui sorcent du poste, ce sera plus simple pour les
repérer en cas de panne. Mais il est parfois difficile,

sinon impassible, de trouver toutes les couleurs
dans la bonne section, C'est pour cela que nous
avons décidé pour ce montage de nous fimiter au
noir, rouge et jaune pour le cablage en sortie de la
barrette de dominos.

' I 0 2CV Univers technique - Tome 4

Déconnectez la batterie et 4tez
le bac & batterie pour le passage
ultérieur des flls et la sécurité.
Commencez par le montage de
I'antenne que vous fixerez cdté
droit sur (a téle d'auvent.
Décollez soigneusement Ja
garniture intérieure au niveau
de la tole d'auvent. Présentez
I'entretoise en caoutchouc
parallélement 3 2 cm du bord
de la tdle d'auvent,et 2 4 cm

du bas, Tracez Jes futurs trous
au marqueur. Attention :

petit trou en bas.

A propos de I'antenne

Il existe de nombreuses antennes et diverses
fagons de les monter, Nous devions en chaisir
une, on a joue Icl [a simplicité et I'économie,
comme pour le poste. Nous la montons
pa-alléle & la gouttidre, c'est plus esthétique

et moins visitle pour les vandales. Attention,
k fixation supérieure vous obligera a un
second trou {foret de @ 5.5) au plus prés du
socle, sinon |'antenne partira de travers et
génera le fonctionnement de la demi-glace si
votre passager veut s'en servir. Sinon, il ne faut
pas déplier I'antenne jusqu’en haut... Ce qui
est une solution biarde.Vous pouvez aussi
monter 'antenne droite, mais attention aux
barbares si vous oubliez de la replier...



o

Pointez et percez avec un foret de @ 2,5 pour
le trou du bas. Faites un préper¢age avec le
méme foret pour le trou du haut et finissez
avec un foret de @ 10,5. Soufflez la fimaille qui
s'est mise entre la tole d'auvent et l'aile.

Repaositionnez le support dans I'empreinte et
tracez au crayon noir la place du trou. Percez
avec un foret de @ 2,5. Fixez le support
supérieur avec la vis poire fournie, Glissez
I'antenne dans le support supérieur. Passez le
cable. Fixez le support inférieur. Positionnez le
bouchon cache-vis sur le support inférieur.

Voila, I'antenne est posée, on va attaquer a
pose du poste. (Petit détail : vous avez percé un
second trou & @ 5,5 pour éviter que l'antenne
ne parte de « traviole » et ne vienne géner
Jouverture et la fermeture de la demi-glace

passager.)

Voici le poste en place pour une présentation
a blanc,

Enfilez I'entrecoise en caoutchouc dans le fil
d'antenne. Présentez l'antenne et introduisez

le fil dans Je trou du haut.

Yous allez maintenant tracer la fixation
supérieure. Enfilez le support dans l'antenne.
Yu que l'antenne géne pour tracer le trou, voici
comment procéder : positfonnez le support
caoutchouc parallélement a 2 cm du bord de
Ja tole d'auvent et 2 6 cm de [a jonction baie
de pare-brise-auvent. Le tout est d'étre
rigoureusement paralléle. Tracez au crayon noir
autour du support. Redémontez le tout.

TAMZIZ V1 LNVAVY N3 <<<

A lintérieur, mettez du joint d'étanchéité
{silicone ou autre) au niveau des percages pour
empécher toute infiltracion.

Vous devez déterminer | emplacement des enceintes
et cdu poste. Nous avons choisi de tout mettre sous
la planche de bord.Yous aurez compris que selon le
poste et les enceintes que vous choisirez,
F'emplacement pourra étre différent. Pour maincenic
Je pocte, vous formerez un petit fer plat pour la
fixation avant qui prendra la forme du poste et que
vous wisserez (vis a tdle} sous la planche vide-poches,
sur la barre carrée qui la maincient.

Pour la fixation arriére, nous utiliserons le
petit fer plat troué fourni avec le poste
{vis a tdle fixe sur la planche) — actention
a ne pas percer la gamiture.

Procurez-vous une barrette de 8 ou 9
dominos. Certes, vous n'en utiliserez pour
cetre fois que 6, mais pensez & 'avenir, si
un jour vous souhaitez installer les
enceinces arriere, tout sera déja en place
pour le faire.

~ EXPLICATION DES FILS :

Bleu = (non branché), il resee enroulé sur
le connecteur, vous ne l'utiliserez pas, sauf
si vaus montez une antenne électrigue.
Les arrivées des autres couleurs sont
expliquées sur les photos suivantes, mais
vous devrez vous référer A cette photo
pour le départ des fils.
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>>>EN AVANT LA ZIZIK...

Electricité >>>

Branchement 1 (via le contact) Branchement 2 {en continu)

Jaune (1) photo 4. C'est le fil qui va a (aprés-
concact (branchement ().l se prolongera par un

Rouge (2) photo [4. C'est le fil d'alimentation

autre fil jaune de section 1,5 mm de 130 cm de permanente qui alimente les mémoires du

long. Faites courir le fil jaune le long du cable de poste. |l se prolongera par un autre fil rouge de

compteur et passez-le dans l'orifice du passage section 0,6 mm de 130 cm de long. Il suivra le

du faiscean principal. A quelques centimétres de méme cheminement que le fil jaune et se

la boite a fusibles, montez un domino. D'un cote, branche sur la batterie (que vous aurez

vous vissez ensemble |e fil jaune et le il de remontee avec son bac, mais sans mettre le fil :
I'aprés-contact {jaune aussi) et, de 'autre cété de masse) cOté + avec une cosse ronde Dans cetre configuration, les deux fils jaune {1}
du doming, le reste du fil d'apreés-contact qui va correspondant a la vis de fixation (généralement et rouge (2) sont fixés directement sur le "+"
vers le fusible. c'est du @ 6,clé de (0). de la batterie. (N'oubliez pas le fusible).

p- 5/,//

Fit blanc (1) pheeo |4, Clest le "' de Fit blancnaoir (4) phate 14 Cesr e * " de
Fil noir phato 14. Ce fil de masse n'est pas I'enceinte avant gauche. Nous repartons aprés le I'enceinte avant gauche. Nous repartans aprés le
branché sur la barrette de dominos. Il est en domina avec un fil rouge de section 0.6 mm de domino avec un fil noir de section 0,6 mm de 75
place sur le connecteur. Sertissez ure cosse 75 cm de long. Sernssez une cosse plare femelle, cm de long. Sertissez une cosse plate femelle,
ronde qui ira derriére le poste comme le Branchez-la sur le "+" du haut-parleur (grosse Branchez-la sur le "-" du haut-parieur (petite
mantre npatre phota. cosse male plate). casse mile plare).

Photo 14. Pour le ¢6té droit, répétez les mémes opérations, mais avec les fils gris (5)
pour le “+" et gris-noir (6) pour le ".",
Fil vert (non branché) = c'est le "+" de I'enceinte arriére gauche.
Fil vert-noir (non branché) = c'est le "-" de I'enceinte arriére gauche.
Fil violet (non branché) = c'est le "+" de I'enceinte arriére droit,
Fil violet-noir (non branché) = c'est le "-" de I'enceinte arriére droit.

Les fils non branchés seront isolés avec du Chatterton, enroulés et cachés derriére le poste.

Connectez les deux braches sur [autoradio Fixez la barrette de dominos comme sur cette Pour les haut-parleurs (nous rappelons que
(pas d'erreur, elles sont différentes). L'antenne photo, parallélement au poste avec deux petites vous avez fixé les caissons vides en place), vous
se branchera 4 gauche (flache). vis téle de section 2 (sans percer la garniture). les metrez dans les caissons avec le couvercle

par-dessus que vous vissez avec les vis fournies.
Voila ¢'est fini, n'oubliez pas de reconnecter la
masse de la batterie pour ne pas étre dégu si
¢a ne marche pas...
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COURRIER

onjour, merci pour votre revue. J'ai restauré I'an passé une
Méhari équipée de frein a disques a Favant et je rencontre
un probléme lors du freinage. A la premiére pression, sur fa pé-
dale 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 impeccable. Tout le circuit
est neuf :canalisation, maitre-cylindre, joints d’étrier, plaquettes,
cylindres de roues, michoires arriére. Je n'ai pas constaté de
fuite, j"ai effectue de nombreuses purges et les excentriques des
tambours arriére sont réglés au plus juste.
J'ai essayé avec d'autres cylindres de roues et d'autres étriers,
mais c’est pareil et j’avais le méme souci avec I'ancien maitre-cy-
lindre. Je me suis apergu, aprés démontage des tambours ar-
riere, que les pistons des cylindres de roues continuent de
rentrer |égérement aprés que les michoires 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 veille Dyane équipée
de 4 freins & tambour. Alors que faire ?
> Gilles Bentz
<gilles. bentz@wanadoo.fr>

M REPONSE

Analyse du probléme : si les pistons arriére re-
culent 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 tendu qui
les refierait. C'est invraisemblable, a priori, car cela
n'existe pas normalement sur 2 CV.

- Soit ils sont aspirés par le liquide. Cela signifie-
rait que le hquide se met en dépression au défrei-
nage. Comment le liquide peut-il étre en dépres-
sion dans la canalisation ?

Deux solutions :

- Soit c'est la canalisation qui augmente de volume
en s'allongeant ou en se dilatant en diamétre.

Au premier abord, un peu surréaliste mais a voir. ..
- Soit c'est le maitre-cylindre qui rappelle le )i-
quide, au liev d'attendre qu'on le lui refoule de
force.

Vous dites que le mé&me probléme se posait avec
I'ancien maitre-cylindre. S'il se produit donc aussi
avec le nouveau, cela €limine (sauf coincidence in-
croyable) le fait que le probléme vienne d'un dé-
faut de cet appareil.

Le maitre-cylindre étant tandem, donc pour circuit
double, on ne peut imaginer non plus que l'appel
de liquide provienne du circuit avant qui est indé-
pendant,

Le probléme viendrait donc du seul circuit arriére,
hors maitre-cylindre, c'est-a-dire de Fensemble
qui suit

Canalisation partant de l'ancien maitre-cylindre
vers l'essieu AR, le long du chissis, plus les deux
tubes en spirales a I'ntérieur de l'essieu AR, allant
le long des bras vers les 2 cylindres de roues + les
2 ¢ylindres de roues AR

Personnellement, a l'issue de cette analyse, je ne

A commander sur
www.planete2cv.fr

vois vraiment pas comment cet ensemble d'éléments pourrait
créer une succion et je dois honnétement, pour l'instant, donner
ma langue au chat !

Mais avez-vous bien donné tous les parameétres rigoureusement
exacts, sans en oublier ou négliger un 7 La serait sans doute la
voie a fouiller vers la cause du probléme.

Il faut donc repasser au crible tout ce que vous avez dit : avez-
vous vraiment tout changé, a savoir tous les tubes et tous les or-
ganes ! Quand vous dites que le méme probleme existait avec
ancien maftre-cylindre, &tes-vous bien sir qu'alors ce n'était
pas un simple défaut de réglage d'excentriques cu de purge
qui donnait les mémes résultats, auquel cas ce ne serait pas du
tout, en fait, le méme probléme. Je vais méme aller jusqu'a vous
demander de bien vérifier si les pistons arriere effectuent réel-
lement un recul autonome supplémentaire et si ce n'est pas une
impression fausse | Je dois pourtant reconnaitre que vous &tes
trés avisé et que vous avez pensé a beaucoup de choses poin-
tues, mais, que voulez-vous, il faudra néanmoins bien ré-analyser
tout cela, pour résoudre cette apparente absurdité.

Bon courage et tenez-moi vite au courant de tous les détails.

ENGORE
DISPONIBLE!

Je répare
ma 2 Cv Volume 1

Manuel complet de réparation
Texte en frangais, 400 pages
1 500 photos N&B.

Réédition technique de 1967. Concerne essentiellement
les 2 CV A moteur 425 cm’ et circuit électrique 6V.

Crmopous."?':}
Jerenare

a2 EV 1

rrzadd

0¢
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Electricite >>>

S DE HAUT-PARLEUR 2

0N

>>>PAR OU PASSER LES FIL

Par ou passer
les fils de haut-parieur ?

Pour ne pas écouter une radio nasillarde du fait d'un unique haut-parleur sous la
planche de bord, il faut monter une installation correcte. Voici par ou passer
les cables pour les rendre invisibles.

ous vous avons expliqué dans
N 2 CV Xpert n® 6 comment poser
un autoradio. Voici maintenant
comment poser les cables pour avoir un
son venant aussi de l'arriere. On va
de l'arriére a 'avant de la 2 CV. Les cables
utilisés sont ceux préconisés pour l'auto-
radio choisi. Le fin du fin est de trouver
des fils qui s'accordent 2 la teinte de votre
2CV.

»

Vous aurez pris soin de vous
munir d'une petite tige métallique
souple et rigide a la fois.

Passez-la sous |a barre arriére
pour déboucher ou ouvrir le
passage au fil,

Pranec s dwux Tis woc % hroche ec emmsib
lotez leurs extremités au chatterton pour
Passez ensuite la tige sous la barre de toit centrale pour les mémes raisons. faciliter leur passage.
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Faites sortir les fils en base de pare-brise.

e

" 1 rid

] P
3 . R -

¢

!

j ]
A f‘| g
! .
Tirez une longueur de fils et passez-les le long du Tirez les fils par-dessous.
tube de caisse.
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>>>PAR OU PASSER LES FILS DE HAUT-PARLEUR

Electricité

>

Repassez-les ensuite sous la tablette, sur le cdté,

116

Retournez a l'arviére de la 2 CV et avec le pistolet 4 colle,
collez les il dans la feuillure qui court jusgu'a 'avant.

- Petite tige
métallique

* Chatterton
* Fils électriques

Outillage

Pistolet a colle

2 CV¥ Univers technique - Tone 4

|
|

Voici le résultat, le fil que vous allez tirer un peu plus pour avoir assez de
mou est en place.

Ainsi "planqués” et collés, ils deviennent invisibles
et le seront encore plus quand vous aurez collé
les garnitures en place.

Méme collag= a F'avant. Procédez ensuite de la méme fagon de l'acre ¢6té de la voiture.



COURRIER

Le mou de la pédale revient !

e vous avais déja répondu en faisant

des anmalyses et en posant multiples
questions pour éclairer cette drdle d'his-
toire de fous sur laquelle je restais trés
perplexe. L'enquéte que jai continuée
de poursuivre a amené du nouveau, mais
malheureusement trop tard pour la paru-
tion dans le n° 10. C'est pourquoi je vous
propose le résultat de mes cogitations en
guise de seconde réponse.
Rassurez-vous quand méme : vous n'étes
pas le seul qui ait rencontré cette bizar-
rerie d’apparence inexplicable. Nous en
avons bien discuté et analysé la logique. Si
I'on refuse d’accuser les cylindres arriére
eux-mémes, il faudrait admettre que c'est
le liquide qui se met en succion et rappelle
leurs pistons. A cause du maitre-cylindre
? Je ne vois guére comment il 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 débrouille-
raient pour mettre le liquide en succion.
Alors il ne reste plus qu'a accuser quand
méme les cylindres arriére... Mais alors,

—

AQUITAINE 2CV
17 Z.A. la
33140 Cadaujac

—

‘Photos nan contractuciies, Farits TTC

si ce n'est pas le liquide qui aspire, ni les
méchoires qui repoussent, ce ne sont
pas non plus les pistons métalliques qui
n'ont aucune élasticité de déformation
qui reculent d’eux-mémes sans raison...
Les seuls éléments élastiques liés a ces
pistons, ce sont les caoutchoucs, joints
toriques hydrauliques et cache-pous-
siere. COté joints toriques, j"avais bien
imaginé, a I'image des étriers de freins a
disques, que le joint, avant de se mettre
a glisser dans le cylindre avec le piston,
adhére au cylindre et se déforme, tendu
vers I'avant, comme s'il refusait de suivre
le piston, pour, finalement, obtemperer,
mais en restant tendu vers |'avant. Au dé-
freinage, il se rétracterait et ferait ainsi
reculer un tout petit peu le piston. Mais,
comme sur les freins & disques, ce ne se-
rait que d'une infime petite fraction de
millimétre, et non plusieurs millimétres
que vous témoignez avoir vus, et que mes
autres témoins attestent bien. Alors, il ne
reste qu’a accuser les cache-poussiére !
Il semblerait bien, de fait, que, lorsqu’ils
sont neufs et raides, certains cache-pous-

siere de fabrication récente auraient
tendance i rentrer les pistons dans les
cylindres. Leur position libre serait de fait
un peu «rentréey et il faudrait les tendre
pour écarter les pistons vers |'extérieur
et freiner...

Alors, que faire, me direz-vous ! Une
solution toute béte, si I'on veut « faire
avec » ces cache-poussiére qui sont sur
le marché :insérer un petit ressort entre
les deux pistons. Ces ressorts existaient
bien du temps ot les joints hydrauliques
arriére étaient, non des joints toriques,
mais des cuvettes. Rien n'empéche d'en
remettre, car cela n"aura aucun incon-
vénient. |l faudra juste les prendre assez
forts pour vaincre les cache-poussiére et
maintenir les pistons au contact des ma-
choires. Bien évidemment, il ne faut pas
non plus exagerer jusqu’a I'absurde, et les
choisir plus forts que les ressorts de rap-
pel des machoires, car I3, on obtiendrait
le probléme inverse de freins arriére qui
freineraient en continu !

A bient6t et dites-moi vite si ¢a a marché.

Horaires d'ouvertures :

le lundi :

14h00 a 19000

du mardi au vendredi ;

9h00 2 12h30 &

14h00 a 19h00

le samedi : Sur rdv

SINET 532 7Y% 244 00018

www.aquitaineZcv.fr

Pidces détachees neouves

SERVICE
Gravette
France

£

L resetve de dispomibihite Hors tradis de port

Tel

Méharl, 2CV et derives

0S5 56 52 33 24

aquitaine2cv@orange.fr
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>>>POSER UN COUPE-CIRCUIT

Electriciteé S>>

Poser un coupe-circuit

Poser un coupe-circuit permet de ne pas se retrouver avec une batterie a plat,
mais aussi de géner suffisamment le voleur occasionnel, et
méme parfois de payer moins cher sa prime d'assurance.
Que des avantages, quoi !

n coupe-circuit comme celui que

nous allons monter cote envi-

ron |5 euros. Ce n'est pas la
mer a boire, et, pour ce prix, vous allez
vous éviter bien des soucis.

>

Yoici I'engin. Certes, les amateurs

de voitures anciennes regretteront son
aspect un peu trop moderne,

Alors, 5i vous n'en trouvez pas un plus
ancien - comme celui, plus classique,
photographié sur une C6 de 1929 -,
n'ayez pas d'inquiétudes, la

ol nous allons le monter, il sera
pratiquement invisible.

La premiere chose i faire est justement de décider de I'endroit od vaus Avec une perceuse et un embout de percage conique pour métal, faites un
souhaitez e monter. Il faut savoir qu'une partie se oouvera sous le capat et trou approchant le dizmétre de votre coupe-circuit Pour ne pas faire un
l'autre partie, celle avec Ja clé. sera dans I'habitacle. Aprés une longue trou trop grand, vérifiez souvent l'approche dit trou en essayant de mettre la
réflexion, deux biéres plus tard, nous décidons de Je monter (. téte du coupe-circuit dedans.

Voici le trou terminé. Ebarbez les bards du trou Mettez en plaze le coupe-circuit sans sa clé. Avec un feutre ou 1m crayon noir, marquez
a Ja queue-de-rat. l'endroit ol vous allez percer les trous de fixation.
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Pointez le centre des trous pour ne pas riper au Percez (la taille de la méche dépend du genre de Replacez le corps du coupe-circuit et posez les
per¢age. coupe-circuit choisi}. deux boulons de fixation.

Voici la clé en place a l'intérieur de [habitacle. Dévissez Je dernier boulon de la boite de vicesses, celui sur lequel est fixé le cable de
masse de la batterie {appelons-le « cible de masse | »).

%
/ S
Dévissez Vécrou servant les fils de masse sur le tablier {clé i cliquet, douille Débranchez du tablier le fil de masse relié au gros cible noir de masse de la
de 8 mm). batterie, puis scotchez-le le long de ce cable. Laissez les autres fils de masse
en place.

Percouse avec embovut de Pince coupante - Coupa-cireuit
persuge conique Chalumeav . Cable de hatterie réformé
Queve-de-rat €6 a cliquet, doville de 8 mm

» Clé plate de 11 Grosse pince covpante ov scie * Rovieau do chatterton
Clé a pipe de 11 @ métaux * Rovleay d'étain & souder
Marteav I Sy pa— i

. Pointeav
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>>>POSER UN COUPE-CIRCUIT

Electriciteé >>>

<

Soudez a I'étain une
grosse cosse plate sur le
cible de masse 2. Nous
utilisons un chalumeau
professionnel, mais un
petit chalumeau a
cartouche de gaz suffit
pour cette opération.

Coupez fa cosse a batterie d'un vieux cable de
masse (appelons-e « cable de masse 2 »).

2 {celui que vous ven'ez de

Vissez la cosse du cible de masse 1 (celui qui va 4 la batterie et qui Serrez l'autre extrémité du cable de masse
normalement posséde déja une grosse cosse plate) sur le coupe-circuit. souder} sur la boite de vitesses.
Yissez la cosse du cable de masse 2.

Ve du coupe~circuit

Voila, ¢'est fait. Quand vous vous arréterez, vous pourrex cou-
per le circuit et méme enlever lo dé mais affention, ce n'est pas
un antivol efficoce. Certes, il résistera @ un voleur un certain
temps, surtout un néophyte, ot dans ce cas cela peut suffire,
mais s'il est persévérant et un peu futé, le malfaisont aura vite
fait de contourner lo probléme. Non, en fait ce coupe-circuit c'est
) surtout un empécheur de fuites d'éleciricité, ¢e qui est vital sur-
Viie du coupe-cireult tout en raid quond rester en panne de botierie peut mettre volre
—installé sur to tablior. 18 sécurité en péril, voire voire vie en danger.
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COURRIER

Gurieux turbo pour 2 GV

Bonjour a toute I'equipe. Bravo pour
votre revue, qui pour moi est la meil-
leure du genre. Abonné depuis le n° |, jai
été victime d'un deégit des eaux qui m'a
fait perdre les 6 premiers numeros, il ne
me reste que les DVD pour pleurer. Jai
pu récupérer quelques dossiers aprés les
avoir passes a la vapeur pour décoller les
pages. Je compte bien recommander les
numéros dispo, mais rassurez-moi... Yous
allez réediter les n° 2 et 4, hein ! Oui !
Vous allez les rééditer !

Sinon deux choses, jat une deux-pattes
qui freine du tonnerre et qui du jour au
lendemain m'a posé des soucis : pomper 3
fois, avant de pouvoir freiner. Jai galéré un
max et fait pleins de conneries (du genre
mettre un complément de LHM alors que
ce sont des freins a tambour;, bonjour les
joints...} avant de trouver en démontant
les tambours artiére (autre galére pour
trouver la douille de 44, et merci pour I'as-
tuce de l'arrache-tambour) que je ne sais
pour quelle raison, c’etait les excentriques
qui s'étaient relichés, Une panne béte qui
m'a blogué un long moment.

Les freins en panne, j'en ai profité pour
échanger le mateur dont la bielle cognait
fortement. Une amie m'a donné le mo-
teur de la 2 CV de son grand-pére stoc-
kée dans son garage et dans son jus, petit
nettoyage, rodage des soupapes, piston, et

Transformer

e désire faire quelques changements sur

ma 2 CV 4 de 1977, 4 savoir la transfor-
mer en Pick-up. Mes questions sont les
suivantes. Est-il possible de mettre un
moteur de 602 c¢cm?® sur une 2 CV 4 et
quelles sont les grosses modifications a
apporter ! Et dois-je (re)passer mon veé-
hicule devant la Drire si je le transforme
en Pick-up ? Je vous remercie pour les
infos que vous pourrez m'apporter. Cor-
dialement.
> Dimitri Morin <dmorin@william-sau-
rinfr>

™ REPONSE

OCui, vous pouvez poser un 602 sur une
2 CV 4.1l y 3 plusieurs scénarios et tout
dépend de ce que vous voulez.Vous pou-
vez d'abord changer seulement le moteur

chemise nickel, mais surprise :ben ou qu'il
est le filtre a huile ? Par curiosité, est-ce
courant de ne pas avoir de filtre a huile ?
Si vous avez des infos, merci !

Derniére chose, je vous joins deux pho-
tos d'un systéme de «turboy réalisé par
un ami. Ce systéme se monte sur les car-
tus simple corps et lorsque j'ai tenté de
e monter sur ma Deuche, le diamétre de
la pipe d’admission étais plus grand que le

une 2 GV 4 en

et garder la boite de 2 CV 4 | C'est ce
cue font bien des habitués des cross. Les
vitesses de la bofte 4 étant plus courtes
cue la 6, vous obtiendrez une Deuche
t-€s nerveuse, un peu plus bruyante, irré-
sistible pour doubler. Elle perdra quelques
retits km/h en vitesse de pointe, mais
el montera trés vite a cette vitesse. En
ravanche, sur route a fond en 4e, vous
en aurez plein les oreilles ! La deuxiéme
solution, la plus classique, c'est de chan-
cer moteur et boite, ¢'est-a-dire de mon-
t=r moteur et bofte de 2 CV 6. L3, vous
t-ansformerez intégralement votre 2 CV
£ en 2 CV 6. Mais alors, vous serez obligé
de changer les 2 boites de chauffage D et
G, et aussi la béte a cornes.Vous pouvez
ga~der sans probléme toute la suite de
'ézhappement qui reste la méme.

systeme de turbo, d'ol ma question : ce
systeme se monte-t-il sur les 2 CV 4, dont
le diametre des pipes est plus petit — je
suppose, car je n'ai pas de 2 CV 4 sous la
main ?

Encore une fois bravo, et merci pour les
dépannages, car grice 3 votre revue, car
je suis néophyte en matiere de mécanique,
cela m’a énormément aidé. Bien a vous.

> Denis Blanc, Bolléne (84)
<2.ni84@wanadoo.fr>

M REPONSE

Vous savez, les 2 CV ont totalement
ignore les filtres a huile pendant 22 ans.
Les modeles A, AZ, AZAM, Ami 6, les
premicres Dyane et premieres Dyane 6,
quelques-uns des tout premiers moteurs
2 CV 6, les moteurs 2 CV 4 et Dyane 4
n'‘ont pas de filtre & huile. Seuls en ont
requ (mais ce sont les plus nombreux a
rouler aujourd'hui) les moteurs 2 CV 6
et Ami 8.

Pour les photos du turbo, je ne pige pas
bien ou alors I n'y a pas tout. Ce qu'on
vort ce sont des formes de turbines et
avec des orellles de brides. Ca tourne ? et
comment ? ou alors c'est l'air qui tourbil-
lonne dedans mais je ne vois pas l'intérét
de cette piéce. Si c'est un canular, c'est
trés bien ! Continuez. .. A bientot donc.

Pour la transformation en Pick-up, si vous
vous adressez 4 la Drire, le probléme est
quil faudra aussi demander 'accord de
Citroén, qui risque d'étre long et pas ga-
ranti - a presque 100 % des cas, Citroén
refuse... Bien des deuchistes font cette
transformation sans faire ces démarches
et conservent leur carte grise, sans que
j'ai entendu parler de problémes. A vous
de voir... Il y a encore mieux ; pour
cela, se procurer papiers et plaques ve-
nant d'une Fourgonnette, car elies, elles
peuvent se transformer en Pick-up fa-
cilement, sans problémes administratifs,
car, ouvertes ou fermeées, cela donne des
configurations analogues, avec toujours le
méme nombre de places assises, a savoir
deux A bientét.

Tome 4 - 2 CV Univers technique I 2 I



>>>UN PLAFONNIER AUTOMATIQUE

Ol i .
®
automatique
Si votre voiture est équipée d’un plafonnier, peut-étre serez-

vous content de le voir s’allumer quand vous ouvrez la porte
conducteur. Yoici comment procéder.

on, c'est vrai que ce n'est pas
B indispensable et qu'on a roulé

sans depuis des lustres, mais
c'est vrai aussi qu'en hiver ou tot le
matin, il est sympa de rentrer dans une
voiture éclairée. Les deux théories se
valent bien. C'est un kit commercialisé
qui nous a donné 'idée de vous
montrer comment procéder a cette
installation, d’autant plus que ce kit est
vendu avec les fils a 1a bonne longueur
et leurs fiches, il n'y a rien a aller
acheter ici ou la. Si votre voiture n’est
pas équipée d'un plafonnier, il vous
faudra en trouver un et passer un fil
d’alimentation a reprendre sur une
borne de fusible + directement reliée

i la batterie. Débranchez une borne de la batterie.

¥y

Avec une lance thermique ou un séchecheveux, romollissez € capitonnage ¢'origine Dévissez la vis inférieure gauche
qui est collé, cela pour évile: de le casser quanc vous le tordraz, du bandeau de planche de bord.
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) Passer 4 B noiran Y du k® & fravers e
Soulevez légérement le bandeau pour faire tablier, le long du faisceau qui va vers Déconnectez le fil & repére
sortir avec un doigt le havt du capitonnage. I'arrigre de la voiture.

Connectez e hl 4 repéra noir du fafaceou sur le Y & ses deax bouts

COmmE NOUL B moninang

noir du faisceau.

.:‘ -

Soulevez le capitonnage et décollezle

Retirez le cache plastique du plafonnier Dévissez le support [tournevis cruciforme [égérement pour voir apparaitre le faisceau
plastique du pl PP g P PP
a

en le pingant un peu. et ne perdez pos la vis.

qui va vers larriére.

Passez le second fil noir du kit le long du faisceou d'erigine
qui descend dans le tube paralléle au pore-brise.

Soril

Sertissez la seconde fiche femelle fournie au fil que vaus venez
de posser.
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Instcllez le fil noir en conservant le fil blanc et serrezles tous
les deux ensemble. Refixez la bose en place. Cachez ie fil
noir sous le capilonnage que vous recollez avec de la colle
Sur la base du plafonnier, dévissez la vis de maintien du kil blanc. 3 tissu ransparente qui ne tache pas.

>>>UN PLAFONNIER AUTOMATIQUE

Rebranchez la cosse de la batterie. Appuyez

Uutancraz jos deux vit de fo charnicee avec le doigt sur le poussoir du contacteur
supérievre avac une clé a cliquet et Conneclez les deux fiches femelles {I'ordre pour vérifier que ¢a fonctionne {quand on
douille de 11. n‘a pas d'importance) sur le conlacteur. appuie, ca s'éteint]. Glissez le conlacteur

sous les téles de vis derriere
les rondelles. Atiention, il faut
impérativement laisser un jeu
de fagon a ce que la
charniére n'écrase pas le
contacteur & la fermeture de
lo porte. L'une des solutions
consiste & fermer la porte,
installer le contacteur et
I'avancer {usqu'au moment
o1 la lumiére s'éteint. Serrez
les vis.

Outillage

- Clé a cliquet et doville de 11
Clé de 10 ou 11 0u 13

pour la batterie

. Pince a sertir
Tournevis cruciforie
- Colle a tissu

C'est terminé, il ne vous resie p us qu’a aller frimer auprés des copains du club .
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>>> MONTAGE D'UN INVERSEUR

Electriciteée >

d'un inverseur

Le titre de cet article est un peu réducteur, car en plus de l'inverseur, nous vous propo-
sons de monter aussi un relais et un accessoire, genre Klaxon {comme ici) ou autres

feux additionnels par exemple.
PAR HERVE LEDEUX DESSINS LYDIE BESNARD PHOTOS LAURENT BOURGENO

!&h&"

D2montez la fixation du Commodo avec une clé plate de 8. Ensuite vous écartez le collier et vous laissez pendre les Commodo au bout de leur faisceau.

Montage de l'inverseur

'est quoi un inverseur ! Un inverseur est un interrup-
teur qui vous perme: e basculer d'une fonction i

l'autre. Je m'explique. Yous avez monte deux sortes

de Klaxon, celui d'origine et pzr exemple un "greu-greu”. Ave:
I'inverseur, en passant d'une position & l'autre, vous obtenez
sir le Commeodo d'origine soit le Klaxon |, soit le Klaxon 2.
En allant plus loin, vous pourrez trouver a cet inverseur {ou
d'autres car vous pouvez en monter plusieurs) d'autres appli-
cations, comme par exen ple : appel de phares, phares longues
portées, feux de stationnament que d'un cété, etc.

Avant de commencer sur votre voiture, débranchez |a batterie.
Nous avons travaillé sur une Spécial avec le petit compteur —

celx qui ont un compteur luxe ne devraient pas rencontrer de

difficuité 2 le démonter, il suffit de le dévisser. Pour cette opéra- | Dévissez les 4 vis de la platine du tableau de bord avec un tournevis cruciforme.

tion, il existe un kit complet ivoir page 4 de couverture), mais LaISSVeAZ les vis en plac_e {elles sont maintenues par un caoutchc_)ut‘: rand situé
R : derriere la platine).Tirez |a platine vers vous et dégagez ce qui géne car vous
nous avons choisi I'option montzge personnel. On y va. B | jevez pouvoir accéder au compteur de vitesse.
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Désaccouplez le cable de compteur
en le dévissant.

Dévissez au cruciforme le fil gris a cosse bleue
et coupez-le au ras de la cosse.Vous le dénudez.

Desserrez |'étrier de maintian de compreur
i la clé de 16 mm sans l'enlever. Ecartez le
compteur sans le sortir pour facilicer

le passage des fils dans le fourreau.

Faltes unw dpessurw wat bes 0 grw ot blane

ot molerdes au Charorton, |l est ausi posuble
i Ln raccond plastigue mast § vst peu
aize ce Tenfiler dang e fogrrmu A youn de
voir...Yous tirez fe fil dans le fourreau pour
cacher l'epissure.

Placez l'inverseur ot bon vous semble sur la
platine du tableau de bord. Nous avans préféré
le mettre a droite, [a oU sur notre modéle existe
des emplacements prépercés d'origine. Réalésez
{ou percez selon le cas) un trou i la cote de

12 mm (D de l'inverseur),

Fooet linverseur ot vissuz-le moc 300 Gcra,

Sertissez les
cosses plates
sur les fils
rouge, vert,
blanc. Enfoncez
les cosses sur
('inverseur
comme sur la
photo. (Voir
aussi schéma en
dernigre page
de cet article}.
% Remontez le
tableau de
bord. Remontez
le Commodo.

Introduisez les fils blanc et rouge (voir
matériel} dans le fourreau sans vous énerver
car l'opération peut étre longuette...

Dénudez le fil rouge et serdssez une petite
cosse ronde (@ 4 mm). Raccordez le fil rouge
sur le Commodo 2 la place du fil gris. Tirez le
fil rouge dans le fourreau.

Passez le fil vert {voir matériel) depuis le
compartiment moteur 3 ¢dté du gros
faisceau d'origine.

REMARQUE

A ce stade, ou en sommes-nous ?
Nous avons préparé le Commodo et
monté {'inverseur, ce qui signifie que

nous avons un fil vert sur lequel nous

pouvons maintenant brancher un ac-

cessoire électrique. Nous avons choisi
un avertisseur greu-greu, mais pour
bien faire nous allons aussi monter

un relais.
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>>> MONTAGE D'UN INVERSEUR

Electricite S>>

Eon@agf gu relais

A quoi sert un relais ?

| Un relais est un interrupteur qui permet de couper des courants électriques impor-
tants et est commandé A distance par un faible courant Un relais doit étre placé entre
la batterie et le consommateur, sur le circuit d'alimentation de forte section qui doit
étre le plus court possible afin d'éviter une perte de tension et 'échauffement des fils.
Le circuit de commande ne demande que peu de puissance et peut &tre de grande lon-
gueur et de faible section. On peut donc commander un gros consommateur de cou-
rant, via un relais, avec un petit interrupteur et des fils de petite section, ce qui est un
gros avantage vu le peu de place disponible dans un tableau de bord. Nous avons
(presque) tous un relais dans nos 2 CV, celui du démarreur (le solénoide).Vous imagi-
nez du cable de 10 mm? arriver au Neiman et en repartir ?

Outillage [

|
Com r;t fonctionne
un relass ?

Quand l'interrupteur au tableau de
' bord est actionné, il transmet du

Clé plate de 8 mm courant a ['électroaimant du relais

(borne 85, et borne 86 reliée i 1a

Clé plate de 10 mm /i’ masse). On peut inverser le branche-

. Clé plate de 13 mm . n.nent de ces deux b0fnes. cela fonc-

] 1 tionnera quel que soit le sens dans

- Clé plate de 16 mm b | lequel passera le courant, Cet élec-

IPerteuse I 2 troaimant actionne un interrupteur,

alimenté par la batterie (borne 30),

Forets de 5,5, 8,5 et 12 mm. = I =l = ‘ et ferme le circuit d'alimentation de
Tournevis cruciforme 0 g 87 faccessoire (borne 87).

Pince a serti . .. .
' i Schéma de principe d'un refais

Rouleau de Chatterton

Fixez le relais au tablier en intercalant le fil de masse que vous aJrez pris soin de
confectionner (cosse ronde et cosse plate, longueur du fil 10 cm). Pour résumer : branchez
la cosse plate au relais (borne 86) et la cosse ronde sous la vis de fixation du relais.Vous
sertiss=z une cosse plate sur le fil vert. Branchez le fil vert sur le relais (borne 85).

Matériel Matériel (i cectrique)

avertisseur greu-greu ou auire Section de 1 mm?, pour le

de votre choix branchement jusqu'au relais :
Décidez de I'emplacement ol vous souhaitez monter : un rekois 5 hglu honl_u e * 60 cm en rouge
l'avertisseur accessoire. Attention, un greu-greu se un PO”& 5'_ e + Ius) @ 40 cm en blanc
montant horizontalement, présentez-le d'abord 4 blanc de .] 6 Ampéres Sl en vert
pour déterminer la meilleure place libre en pensant que ¢ un inverseus .
vous allez aussi monter un relais. Mais lisez (a suite de * 9 cosses P‘C"es *10 C.m ey
cet article avant de vous précipiter. Percez au bon * | cosse ronde 4 mm * Section de 2 mm*, pour le branchement
endroit le tablier au foret de @ 5,5 mm.Attention, * | cosse ronde 6 mm de lo bollerie v grevgreu: 80 cmen
derriére se trauve Ja mousse isolarte de la planche = | cosse ronde 8 mm fouge et 20 ¢m en roir.
de bord, percez "court”.
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>>>

Montage du greu-greu

= VOLIS devez brancher le relais. Deux solutions, soit sur le dé-
- marreur (cosse de @ 8 mm), soit directement sur la batterie,
solution adoptée ici.Vous allez maintenant préparer le fil rouge
d'alimentation du relais.A une extrémité, sertissez une cosse pla-
te et, 2 l'autre, vous dénudez simplement le fil.Vous le coupez en
deux pour installer le fusible de sécurité de 16 amp. Emprisonnez
ensemble le fil rouge dénudé et le gros cable "+" de la batterie
que vous serrez dans le collier de ta borne "+". A l'autre extrémi-
té, branchez le fil rouge sur le relais {(borne 30). Revissez la cosse
"+" de la batterie et essayez votre installation. Si vous avez suivi
nos instructions 2 la lettre, vous devriez obtenir ceci :
> inverseur position haute : greu-greu ;
> inverseur pasition basse : Klaxon d'origine ;
> inverseur position centrale : point mort,
aucun avertisseur n'est alimenté.

Positionnez l'avertisseur 2
I'horizontal sur le tablier. Repérez
le point de fixation et percez avec
un foret de @ 8,5 mm. Préparez
un fil de masse noir {cosse plate
et grosse cosse ronde @ 8 mm).
Comme pour le relais, vous
intercalez le fil de masse noir sous
la vis de fixation au tablier et vous
branchez l'autre extrémité a cosse
plate sur le "." de l'avertisseur.
Préparez maintenant le fil rouge :
2 cosses plates. une est branchée
sur le relais (borne 87) et l'autre
sur la borne "+" du greu-greu.

ATTENTION : le greu-greu
peut provaquer un cisaillement

de la tale du tablier a force de
vibrations. Mieux vaut prévoir une
plague de renfort a Jintérieur de
la vaoiture, sous la mousse isolante.

SCHEMA
D'INSTALLATION

Vovs rolaks dame o
Far evertitaw ' ;\L\‘:’m:‘:n\w
i o ek oy by
& "
WENTSER / AETESEA

- inter sur OK | = avertisseur d'origine
- inter sur ON 2 = alimentation d'un relois pour commonder
un avertisseur spécial ou gulre.
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>>> MONTER DES INSTRUMENTS DE BORD

Accessoires

Monter des instruments de bord

Aussi parfaite - ou imparfaite - que soit la 2 CV il est évident qu'elle peut étre ame-
liorée sur plusieurs plans. Aujourd’hui, nous allons vous montrer
comment mieux gérer ce qui se passe sous le capot en ins-
tallant trois instruments fort utiles.

'est sur le Cabriolet Hoffmann  temps si un probléeme survient avant la  Ce sont ces trois compteurs joliment r¢-
c de raid qui appartient a Laurent  casse irrémédiable, voire irréparable se-  unis sur une méme platine que nous al-
Bourgeno que nous allons pro-  lon ['endrait de Ja planéte ot |'on roule. lons installer.Yoici comment...

céder. Cette voiture a été créée de fagon
& affronter les pistes africaines les plus
difficiles : renforts divers, plaques anti-
choc sous le chissis, sieges de BX, pot 2
en |, boites a chauffage 6tées, coupe-cir-
cuit, etc., mais il manquait encore a son
pilote de pouvoir lire par des indications
précises ce qui se passe ¢dté mécanique ;
(pression et température d'huile) et coté ——

électricité (voltmétre) - trois indications

%

, Les trois compteurs avec les piéces fournies : platine, sondes, divers. Le reste, vous devrez le faire vous-
vitales qui permettent de s'arréter 3  méme.

Retirez le panier de la batterie.

Nécidez de |'endroit ol vous al €z manter vos
instruments. Nous zilons les placer a la gauche
du volart, sous le valet daération, sien en vue du
conducteut.

~
< Démontes et Sung el ot
‘ 4 derous, o de |19
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— —
Dévissez |e filtre A huile, Retirez-le et récupérez Placez du Téflon dans les pas de vis des sondes, Vissez la sonde de tempéracure d'huile sans
I'hulle si celle~ci est encore bonne. Vissez la sonde de pression dhulle sans forcer. forcer.

Serrezalacléde 2. Huilez |e joint de platine légérement.

Le trop-plein d'huile va continuer a s'écouler, c'est normal. Epongez.

Cévissez le volant, Celui-ci a 3 vis,clé de | 1.

Tome 4 - 2 CV Univers technique I 3 l
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>>> MONTER DES INSTRUMENTS DE BORD

Accessoires

Dévissez les 4 vis qui maintiennent Je tableau de bord, mais pas toralement ;
ainsi, elles resteront en place grace aux 4 rondelles caoutchouc situées
derriére la platine

e
Déconnectez le cible de compteur en le Tirez Pensernble du tableau de bord 4 vous pour Montez a blane la platine, vous constatez alors
dévissant 4 la main, le dégager de son logement. qu elle doit étre rognée aux angles pour prendre
sa place.

Caupez ce qui géne 3 la pince.Allez-y Arrondissez les angles coupés a |z lime Avec une pince, vous pouvez aussi recourber ce
doucement, n'en coupcz pas trop. qui dépasse i<i ou Ja.

Remettez [a platine en place pour varifier. Si cela ne va pas. conzinuez 3

rogner jusqu'a ce qu elle soit parfzit=ment a sa place. A tirre Inzicatif, nous

(avons présentée amsi trois fors de suite et retaillée  chaque fois. Une fots 1a

plarine prére, vous devez lui metire un peu de peinture no re pour 2y ter de Zécollez la gamitire et posez un passe-fils en caoutchour dans le rou
laisser le métal 4 nu (bombe ou pinccau). cxistant.
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Pour fixer la platine, rernettez-la cn place.Avec 1n crayon nair ou ur feutre,
marguez I'emplarement des traus a percer (le rabat de la platine possede
déja des trous ce fixation, ce sont eux qui vous servent de guice). Ensuite,
YOUS pointez avec un pointeau et un marteau. Ainsi, quand vous percerez, Percez avee une méche adaptée aux vis a tole que vous allez utiliser {ici @ 3).
vous ne risquerez pas de déraper. Une perite perceuse sans fil est idéale pour ce travail.

*-

Vissez la platine en place. A I'endroit du passe-fils, faites un trau dans la garniture pour lc passage des
fils électriques.Avec une grosse aiguille, c'est tres facile.

Bon, a ce stade, nous allons
nous occuper malntenant
des fils électriques. Yous
avez deux sortes de fils, le
plus et le moins {arrétex de
ricaner, {"explique...). Si lo
masse est narmalisée jau-
ne-vert, le rouge sera cholisi
pour le +. Pour s'y retrou-
ver avec les fils rougas, il
existe un systéme de repé-
rage pas béte duv toul, mals
vieux comme Hérode, vous
le verrex plus loin...

Posexz vos compteurs & |"en-
vers sur une table et cote &
céte, un peu comme ils se-
ront sur la platine, dans
Pordre de montage.

Découpez le trou avec une paire de ciseaux, mais vous n'étes pas chez Chanel, alors pas de rreu
énorme please !
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>>> MONTER DES INSTRUMENTS DE BORD

Accessoires

Edarage des instruments, Soudez ensemble deux fils de masse {@ 1.0} sur Pasez les trois cosses (voir détail sur Ia photo suivante).
une longueur de 15 4 20 cm, puis un troisieme.

Voici ce que vous abtene? un fil de masse qui va d'un camptenr a I'autre, Le long fil de masse sartanr du compteur de droite fera 25 cm.
q q P £ P

Répétez cette opération avec le fil rouge. Le long fil rauge sortant du Alimentation des instruments. Enfin. répétez une fois encore cette
comptreur de droite fera 30 cm. opeération avec un second fil rouge (ou d'une autre couleur si vaus le
couhaitez). Le second fil rouge sortant dun eampreur de droite fera 60 cm.
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Passez 2 nouveaux fils {© 1.5} par le passe-fil pour qu'ils arrivent dans la Sortez-les c6té moteur par le trou du faisceau principal.

console du tableau de bord, Ce sont les fils de la sonde.

Passez les fils 4 blanc de fagon 4 ce qu'ils suivent le bas du tablier; puis le longeron droit jusquaux sondes sans
atre « libres » en se baladant a tort et 3 travers. Cela va vous permettre de calculer leur longueur exacte.

Voici le «distribuceur d'autocollants chiffres» pour
numéroter les fils. Les petits numéros autocollants
permettent de repérer un fil & son départ et a son
arrivée, et en son milieu aussi si vous en avez
besoin. C'est pas béte et bien pradique.

Collez plusieurs fois fe méme numéro par fil.
Chaque fil porce un numeéro qui lui est propre
(évidemment.. }.

Coupez ce qui est en trop en Yous ménageant
une petite marge de sécurité.
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Qd09 34 SINIWNILSNI SIA YILINOW <=<<



>>> MONTER DES INSTRUMENTS DE BORD

Accessoires

Enfilez Jes fils dans de la gaine rétractable. Pour cette opération un peu
pénible, mieux vaut étre deux. Naus |'avons fait en deux fo s, vous le varrez,
car si les fils a passer sont proches du diamétre de Ja gaine. c'est une
opération difficile. Un peu comme enfiler les bas d'un mannequin arorexique
a une lutteuse de catch. .. L'autre solution consiste a attacher les fils a un fil
de fer que vous passerez dans la gaine, puis que vous tirerez, mais si la gaine
est serrée a cause du nombre de fils, ce ne sera pas aussi facile que ¢a non

plus... Bref, faut y arriver, un point c'est tout ! Rétractez la gaine avec un séche-cheveux ou une lance thermique.

«d./
Branchez les f Is sur les sondes respectives. Fixez les fils 4 [aide de colliers Vissez a la main la cartouche filtrante. N'oubliez pas d'effectuer le
(Restagraf réf. 764) sur le bas du tablier et sur le longeron. complément d'huile !

* Peinture noire (bombe ou
pinceau)

* Passe-fil

* Crayon nair eu fevire

* Fil de masse

» Fil rouge

» ChaHerton

» Cosses

* Huile

» Gaine rétractable

« Séche-cheveux ov lance ther-
mique

* Colliers [Restagraf réf. 764)

* Domino

* Raccord « Y » Le fil rouge {d'alimentation des instruments) va suivre le méme chemin que les fils de sande et se
raccorder 4 un fil dit « d'aprés contact » (fil alimenté seulement quand le contact est mis).
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[solez bien la connexion avec un petit morceau Connectez le fil rouge d'alimentation de
de gaine isolante. I'éclairage des instruments a l'aide d'un raccord
«Y» sur I'éclairage du compteur principal.

Outillage

Clés de 11 {a pipe),
12, 19
Clé pour filtre a huile
Clé a cliquet et doville
de 32

Tous les fils en attente. Tournevis [divers selon
les vis rencontrées)
Pince coupante
Lime
Pince
Pointeau
Marteau
Perceuse et méche adaplée

Grosse aiguille

at fil Voici a0 nous avons placé les fils de masse.
Passez Igs 2 fils de masse & fravers le passe p! Paire de ciseaux
pour arriver dans le caisson de la batterie.

| Placex les Instruments sur la platine, | :

fixex-les, reconnectex le tout. | g—
| Volta, c’est finl. C'est beau, discret, ¢a fait | —
‘classe ot ¢a marcho parfaitement. Bravo | ‘
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>>> MONTER DES ROUES A RAYONS

Accessoires

>

Monter des roues a rayons

La 2CV étant une voiture basique, les jantes Michelin se suffisent a elles-mémes,
sauf que, parfois, la petite chose souhaiterait étre mieux

chaussée...

ans l'histoire des accessoires de
la Deuche, il n'y a pratiquement
pas de roues accessoires, hormis
les roues a rayons. On trouvait de ces
roues montées sur les Dagonet ou sur
certaines 2CVY de compétition, telles les
2 CV usine participant aux Mille Miglia.
Certes, le prix de ces jantes {trouvées en
Hollande) n’était pas donné et, aujour-

d’hui encore, pour s’offrir un jeu de
4 jantes a rayons chromées plus les adap-
tateurs, il faut compter 2000 euros.

C'est sur un Cabriolet Hoffmann — en cours de
réfection totale par I'équipe de Studioc 2CV —
que nous allons monter ¢es roues = rayons. On
commence par dévisser les anciennes raues 3
jantes pleines.

Voici nos roues a rayans montées sur un superbe Cabriolet Hoffmann blanc. N'est-ce pas que ¢a en

jerte up max ?

Voici I'écrou la partie supérieure,
arrondie, est celle qui entre en
cantact avec le fond de I'adaptateor.

| 38 2cV univers technique - Tame 4

Présentez et placez l'adaptateur qui permet de
passer d'un systéme d'attache 3 3 tocs a un
systéme a pas de vis central. Pour éviter que les
roves ne débordent du fait de I'épaisseur de
J'adaptateur, les rayons et le moyeu central sont
excentrés vers I'extérieur, de fagon a compenser
cette surépaisseur.

Un aide freinera pendant que vous serrere? les écrous.

Vissez 4 [a main les rrois boulons — actention,
ceux-¢i ont un sens de moncage, (Pour les
curieux, le morceau de chambre 2 air en
caoutcholic sur |e pare-chacs sert, lors du
remontage des ailes, 3 ne pas en rayer la
peinture.)

Serrez correctement, fermement mais pas
cnmme un sourd. Clé a cliquet et douille de 19.
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Cette voiture engagée dans les Mille Miglla 1954 par Henry Labes er Yves de Failly est supertement équipée de roues a rayons. On remarque, du fait de
I'absence des enjoliveurs, que ce sont des roues a 3 tocs, faites spécialement pour la 2 CV. On imagine la rareté de relles jantes avjourd’hui !

Enfilez la roue qui se positionne toute
seule en la bougeant légérement de droite
a gauche pour trouver le passage.

. ) .
\c}."?’

. "
-“\D\'
L

Les mémes roues a rayons mais chromés £t avec leur enjoliveur montées cette fois sur ¢ Marie-Frances»,
une berfinette plastique « DF» de Jean Dagonet.

Vissez le gros écrou serreur a la main. Atten- Finissez le serrage avec I'outil fourni avec les roues et Et voici le résultat.
tion 2 ne pas foirer le filetage qui est fin, un marteau. Yous devrez avoir ces deux outls en
permanence dans e véhicule en cas de crevzison.
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COURRIER

COURRIER

Gomment doubler son espace vital

‘ai récupéré cette astucieuse tablette il

y a des années sur un véhicule dans une
casse. Mais je lui ai amélioré la fixation et
octroyé un feutre de revétement plastifié
{(qualité tapis de sol ou fond de coffre)
pour remplacer le simple adhesif noir
qui la recouvrait. Linconnu génial a qui je
dois cette decouverte avait merveilleu-
sement étudié et réalisé son bricolage,
dont 'alignement épouse a la perfection
Je mouvement de la tablette d'origine en
arrondi vers la portiére. Pour I'étagére
et le montant gauche (le c6té droit reste
ouvert, c'est la paroi du véhicule qui le
«fermen), il avait employé du contre-pla-
qué de 10 mm. Le fond étit obtenu
par de la tdle mince galvanisée que I'on
peut clouer ou visser sur la tranche du
contre-plaqué.
Attention, si vous étes tenté : la tablette
n'est pas plus horizontale que celle de
Citroén, elle plonge vers ["avant (logique,
si I'on veut qu'elle conserve ce qu'on lui
confie...). Dix centimétres plus bas, elle
lui est rigoureusement paralléle, donc les
angles inférieurs de son montant gauche
ne seront pas a 90°.
Le bourrelet de protection qui la borde
s'est révélé étre.. du tube i essence,

fendu en lorg, qui mord (par-dessus et

par-dessous) dans des rainures appro-
priées creuszes dans le contre-plaqué.
Quand je vous disais que c'etait fignolé !
Voila enfin de quoi loger dans cette voi-
ture une radio, donz le HP droit {en tout
cas mon modéle Sharp des années 70...)
trouve encore le moyen de sabriter sous
ce nouveau plan de rangement, vissé sur

Et pourtant, elle roule...

hers amis. En réponse a lintroduc-

tion du courrier technique du nu-
méro 8, je vais tenter de coller Maitre
Jacques Barcat. Dans le numéro 6 du
méme courrier (page 7), il affirme « qu’il
n'est pas question de fixer une coque
de 2 CV d'avant 1970 sur un chassis de
Dyane ». Or, pour ma Deuchiste préfe-
rée, j'ai réalise la greffe il y a quelques an-
nées. En voici la preuve par 9 (des princi-
pales difficultés) : Fixation du pédalier en
hauteur, attache de la colonne de direc-
tion, adaptation de supports de phares
(ici Traction), centrage des essuie-glaces,
conservation de l'ancien réservoir de
I'AZ (avec jauge Dyane), réduction des
longerons arriere, pergages des cligno-
tants, passage de la batterie a l'aile droite,
fixation d'attaches au caport. |'ai siire-
ment commis des erreurs, mais, comme
la Terre, elle tourne tous les jours ! Ami-
calement 2 tous les deuchistes.
> Jacques Lebeau, Quinsac (24}, France.
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En, ¢a a l'ar de bien vous amuser de
vouloi- me coller ! Mais, [a, ce n'est pas
une colle gLe vous me posez, mais un joli
témoignage de “démerd=" courageuse,
Car vous avez di aussi vous “amuser”
beaucoup pour réaliser cette greffe | Et
vous montrez ici aux pus timorés que
“impossible r‘est pes deuchiste™. Cela dit,
quand je disais dans le journal qu'il n'est
pas question d2 pose~ une coque de

2 CV dzvent 1970 sur un chissis de
Dyane, czla voulait cire “normalement”,
sans bidcuillz. Avec bidouille, en effet,
tout est dcssiole, jusqu'a mettre sur la
Dreuche un moteur de Ferran, quitte a v
passer trois ans. Je pense dailleurs que
vous n'avez slrement pas cité toutes les
adaptations arnexes qus vous avez d{
vous larcir.. Mais la. prinZipale question
qui me viznt 1 I'esprit et qui n'est pas trai-
tée, c'est de savoir comment vous avez
remplacé, saus les planchers latéraux,

le montant de la baie de portiere.

Et croyez-mci, si vous n'avez pas besoin
d'avancer votre siege passager plus qu'a
mi-course, il reste bien assez de place
pour vos tibias.

> Roland Celdran, 4 rue des étoiles,
76350 Qissel, France.

coté conducteur comme ¢dté passager,
les pelites treverses de soutien (il y en a
4. deux avant et deux arriére) qui appar-
tenaient au chassis ancien et n'existent
plus sur les chassis de Dyane et 2 CV 4
ct 6, car, sur ces voitures, c'est la coque
qui les porte intégrées au plancher. Mais
votre coque 2 CV d'avant 1970 ne com-
porte pas ces traverses intégrées. Peut-
étre en avez-vous rajouté artificiellement
? [l faut en effet penser que ces traverses,
quelles soient dailleurs  intégrées ou
non, participent aussi, toutes les quatre,
a la fixation latérale de la coque sur le
chassis, ayant chacune un écrou prison-
nier pour recevoir les 4 vis latérales de
caisse situees, vers les portiéres, tout
prés des longerons de bas de caisse. Et, si
vous aviez amis ce détail, pensez-y, mérne
si c'est encore une corvée, car elle sera
petite face a toutes celles que vous avez
assumées. Bravo ¢t a bientdt !
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Produits

Faites chauffer Ia colle !

Plusieurs lecteurs nous ont interrogés sur I'intérét des nouvelles colles
«miracles» pour réparer en urgence leur 2 CV en cas de pépin sur la route.
Enquéte déclarée sans publicité...

j ous avions déja vu, lors de divers raids,
N que certains ne partaient pas sans em-
porter quelques produits de chez Bos-
tilc dont la fameuse pite a coller et autres colles
diverses, Nous nous sommes donc rapprochés
de I'un de ces utilisateurs, Johan Lefevre, qui
nous semblait le mieux placé pour apporter scs
connaissances en la matiere, Par ailleurs, le de-
partement Communication du fabricant nous a
fourni le produit dont nous allons parler et une
assistance technique pour bien ["utiliser et le
comprendre. Alors est-ce un produie miracle ?
Eh bien, aprés nos essais, nous ne sommes pas
loin de le croire et il ¢st clair que vous devriez
en avoir un tube dans votre boite & outils !

Présentation du produit :
la pate a coller

La pate a coller se présente sous forme d'un ba-
ton de pite comprenant une résine et un dur-
cisseur. Pour Jutiliser, il suffit de couper une
rondelle, de malaxer une a deux minutes pour
obteni une couleur homogéne et sans marbru-
re. Le malaxage sous les doigts des deux com-

posants pravaque une réaction chimique qui
active le produit. Ca ne colle pas aux doigts et
¢a ne dégage pas de vapeurs nocives. Cette pite
permet une véritable soudure, préte instantané-
ment. Elle devient dure en 5 mn sevlement (se-
lon temperature...), mais nous vous conseillons
30 rainutes avant de la torturer... Ses possibili-
tés sont multiples car elle colle, répare, dépanne
remplace, soude. .. Elle peut se percer, se tarau-
der, se meuler, se poncer, se scier; se peindre,
se vernir, etc.

Des caractéristiques
étonnantes

> Elle peut étre appliquée méme sous l'eau

> Efficace sur tous les matériaux : bois, acier,
plastique, faience, verre, béton, brique. .. '

> Résiste aux vibrations

> Résiste a la chaleur {1807}

> Résiste aux acides et 4 la corrosion

> Résiste aux hydrocarbures, aux alcools, aux |
graisses

> lsolant électrique

> Ni retrait, ni dilatation lors de la prise

Voicr ce que naus allons
tenter de réparer :un
réservoir d'essence creve
par une pierre sur une piste
(c’est un exemple...}.

Exemples d'utilisation

: crochets sur tout support, rétrovi-
seur intérieur, tringles, porte-serviertes,
tableaux...

Calmate : fuites, fissures de carter,
de durit, de pot d'échappement percé,
fuites de gouttiéres et radiateurs

: boiseries, moulures, pigces

cassées clés ciseau, manche d'outils

: meubles, chaises,
fanence cassée vase. bibelots

: » carveaux de carrelage
e : 2 tuyaux ensemble

astique : rend étanche les joints
de lavabos, tuyaux...
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~ FAITES CHAUFFER LA COLLE !

. Prenez un peu dessence dans un récipient par le tuyau d'arrivee
Décapez bien les abords de la blessure avec une brosse pour que juste aprés la pompe en donnant quelques coups de démarreur

tout soit bien propre. La proprelé est lo condition sine qua none {d'aU l'intérét du démarreur & tirelte, ainsi vous n'avez pas
d'une bonne utilisation d'une colle en général besoin d’étre deux...}.

=

~
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Le tube de pate a en son bout un pelit « couteau » qui permet
Dégraissez la plaie a I'essence. .. de couper juste ce dont vous aurez besoin.

Voila le résultat final. On ne peut pas dire
que ce soit Irés trés beau... mais ¢'cst
efficace et c'est ce qui comple le plus, n’esk-
ce pas ? Le temps de prise est ropide, en 5
minvtes. Vérifiez qu'il n'y a plus de luite et
remontez le réservoir,

Pdte a mastic
Toile émeri
Brosse métollique

- - A. N Chiffon
Malaxez lo pate jusqu‘a I"obleation d'un —— Essence
mélange homogeéne {il ne doit plus rester de Appliquez la pate sbhtenue sur le trou. Doville de 19 mm
marbrures dons la pate). Attention d'ici & Faitesla pénétrer en I'étalant pour qu'elle (selon travodl
trois minvles maxi, il faudra vous en servir | prenne bien.

a faire}
Huile
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Nous allons mainfenant recréer un écrou
perdu, Voici le filefoge qui a perdu son écrou. ..

Enduisez le filetage d'huile pour pouvoir
démouler la pate.

Appliquez un bon paquet de pate, malaxée
comme on |'a vu avant, sur le filetage.
Pélrissez pour étre certain que la pate épouse
le filetage jusque dans ses moindres défails.

Enduisez une doville de 19 mm d’huile prise
& lo jouge et qui permetra une fois encore
le démovlage. Le mélange doit &tre utilise
dans les 2 ou 3 minutes, fores vite...

Enfoncez la douille centrée au mieux sur la
pate et appuyez pour aller av fond. Laissez
prendre pendant 5 & 10 minutes.

En retirant la doville, vous obtenez ce
ravissant écrou maison, Dévissezle. Dans
une heure {selon tempéroture), vous pourrez
le travailler & volre gré : limage, ébarbage,
débouchage, percage... |l sugil mointenan
de le revisser [sans serrer trop fort} ef vous
pouvez reparfir.., Par principe de précaution
et sauf cas extréme, n'utilisez pas ce produft
pour des organes da sécurité (frein,
direction, centrale nuciéaire.. .

Dernier exemple, celte béte & cornes est
trouée, neftoyez, dégroissez, appliquez la
pate e, quelques minutes plus tard. ..

Autre exemple, voici un cache<culbuteurs
froué que vous allez réparer selon la
méme méthode. ..

Il est terminé avec son empldlre, vous pouvez
le remonter, il n'y a plus de fuite d'huile.

. Le trou est rebouché =t ga va tenir
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>>> AMENAGEMENTS SUR UNE ACADIANE

Citrouille

>2>>

sur une Acadiane

Texte el pholos Sébastien Simon
<{d2p@wanaioo |

Voici la création intelligente, d'un de nos lecteurs, d'une
Acadiane de camping. Sa porte latérale et son traitement général du pro-
bléme vous donneront peut-&tre des idées. ..

euchiste depuis des années, j'ai

méme crég, il y a maintenant

presque 10 ans, le premier club
du genre en Haute Normandie : « Fan de
2-Pattes »,
J'ai eu pas mal de 2 CV dans la vie, le plus
souvent sauvées in extremis de la casse et
remises en route avec les moyens du bord.
D'année en année, I'expérience en plus, et
mieux equipe, les restaurations se suivi-
rent et furent de plus en plus pointilleuses.
Je suis aussi passé par la resto pure et dure
avec entre autres une France 3 refaite
comme neuve. A ce jour, environ sept
Deuche dans le garage, mais ce chiffre
n'est pas stable. Depuis quelques années,
je m‘amuse dans le tout-terrain avec déja
trois réalisations, dont la derniére assez
pointue depuis mon passage au premier
MorvanTT,

Bien maitriser
son budge¢ t

Une constante dans mes projets, je fais
tout moi-méme, de la mécanique a la pein-
ture. Le budget doit étre en harmonie
avec F'esprit de la 2 CV.Tant mieux si cer-
tains peuvent mettre plus de 5 000 € dans
une 2 CV - l'esprit de la voiture pas chére
que l'on entretient sur le bord de la route
en prend un coup |

Durant ces années, j'ai eu plusieurs dérivés
utilitaires. Lors des rencontres deuchistes,
j'en arrivais toujours au méme constat.
Dans une Fourgonnette ou pire dans une
Berline, on ne peut pas dormir conforta-
blement, et de toutes fagons il ne reste pas
de place pour le minimum de bagages a
emporter. C'est vrai que dans une AK 400
c'est mieux, mais avec le couchage au-des-
sus des passages de roue {pour exploiter
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L'Acadeuche: terminée avec sa porte latérale trés fanctionnelle et son extension arriére,

toute a largeur de caisse), la hauteur n'est
pas terrible et il faut basculer les siéges
avant (sauf si on ne mesure que 1,02 m).

Un 602 ou rien!
De plus, deputis mon aller et retour, en AK

400, entre Rouen et Lit et Mix 3 70 km/h
en pointe {soit 17 heures pour l'aller !), je
me suis laissé tenter par le relatif confort
des moteurs 602 cm* AM2 un peu plus
puissants. C'est avec une de mes derniéres
Dyane que jai pu apprécier le confort in-
térieur et I'2grément de son moteur.

Il n'en fallait pas plus pour trouver trés al-
léchante une annonce d'Acadiane qui cor-
respondait 3 mon futur projet. Assez po-
table pour étre la base d'une
transformation, et assez pourrie pour ne
pas avoir de remords a découper cette
caisse qui trainait depuis quelques années
sous un 1angar. Ec puis pour quelques di-
zaines d'euros, je n'avais <ien 4 perdre. Seul

hic, je suis pro 2 CV et ['avant de la Dyane
est,en plus d'étre pénible 4 déposer, moins
esthétique que celui de la 2 CV. Donc un
probléme de plus a résoudre, alors ce sera
una Aca-Deuche-Camping.

Finalement, clle es¢ bien
mieux que preévue t
Novembre 2005 : je rapatrie sur plateau
cette Acadiane ayant 80 000 km au comp-
teur. Aprés un coup de propre et une fois
le vert enlevé au Kircher, elle est finale-
ment plus belle que je ne le croyais. Chas-
sis impeccable et caisse trés saine. Rapide-
ment, je change Y'allumage, une purge, une
batterie, les vidanges, et, une sernaine apres,
le moteur tourne comme une horloge
aprés au moins 5 ans de sommeil (date du
dernier contréle).

Au départ, je me suis laissé aller et j'envisa-
geai de découper I'ensemble du caisson
arriére pour créer une cellule compléte,
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comme un vrai camping-car. Les contacts
avec un aménageur de camping-car de la
région et surtout fa Drire m'ont trés vite
refroidis car il aurait été impossible de la
faire homologuer en cabine approfondie.
Nos cornpatriotes européens ont i ce su-
jet beaucoup plus de liberté que nous...
Dommage !

Le cahier des charges
Avant donc de me iancer dans les plans,

voici les problemes que je voulais résoudre
avant cette transformation :

- Transformer I'avant en Deuche unique-
ment pour l'esthétique.

- Offrir un vrai couchage, en longueur com-
me en largeur: Et, le cas échéant, pouvoir
rouler le lit en place - et [a,ca se complique!
- Conserver un acces facile pour les ba-
gages, mais aussi lors de la mise en posi-
tion couchage ou 4 places - car je voulais
avoir la possibilité de rouler & 4 dedans
avec mes 2 filles.

- Améliorer le confort, mais surtout sans
doubler le poids de la voiture - je voulais
pouvoir tenir les 90 km/h sur route.

Mon expérience du raid et la recherche
du poids inutile guident mes décisions. Il
est souvent plus facile de faire lourd que
léger, et c'est fatalement le risque sur ce
que l'on veut étre un camping-car.

Transformer l'avant
en Deuche
J'ai commencé par ce que je connaissais fe

mieux afin de me laisser le temps de la re-
flexion pour le reste. Cependant, méme si
ga semble simple sur le papier, voici [a liste
non exhaustive des modifs a réaliser:

- Adapter une grille sur I'hélice du ventilo -
jai utilisé des goujons de couvercle de boi-
te pour fixer la grille 2 CV sur le carter
moteur Dyane.

- Dériver la sortie de la soufflante qui
tombe en plein dans le pied de la potence
de phare 2 CV.Une Durit, trouvée par ter-
re dans une casse, se place au millimetre.
Quelle chance ! De plus, comme adapte
un support de roue de type ENAC, il faut
revoir aussi I'emplacement du filtre a air, +
modifs du réglage de la potence. Tout pas-
se au millimétre, mais ¢a tient sous le ca-
pot et ¢a me libére I'emplacement de [a

roue de secours comme d'origine sur
I'Acadiane.

- Le capot de 2 CV est fixé par une glissié-
re de 2 CV prélevée sur une épave et di-
rectement soudé au MIG sur la caisse de
la Dyane.

- Les bas des auvents sont bouchés avec
une tole sur mesure pour garder (‘esthé-
tique 2 CV et avoit des fixations pour le
bas des ailes. D'ailleurs, une scciété vient
juste d'en réaliser en polyester, Je les ai vus
@ SPA. Trop tard pour moi, mais le prix
maurait de toute fagon arréeé !

- A ma grande surprise, les ailes prennent
place sans modifs. }l faut juste découper
fintérieur de f'aile droite pour laisser pas-
ser le support de batterie de 'Acadiane.

- Il faut aussi modifier le faisceau électrique
d'Acadiane légérement différent et sur-
tout un peu court

Nous sommes en plein hiver 2005, et c'est
par -5°C que je m'acharne la téte sous le
capot, mais il faut que la voiture roule co(i-
te que colite pour le printemps 2006,
Clest dans ces moments que je me dis que
je dois étre fou parfois. ..

Modifications de la
caisse (décembre 2005-
février 20006)

Mérme si (Acadiane est un peu plus grande
que I'AK 400, je voulais encore gagner du
volume.Au début, j'envisageais de faire un
toit relevable (comme sur les combis VYV
Westfalia) ave¢ une ouverture sous un
coffre de toit standard, mais je repense au
discours de la Drire. Ces gens-la n'aiment
vraiment pas les coups de disqueuse. Je
garde l'idée du coffre de toit que je pose-
rai sur une galerie pour rester dans les
regles.

La solution me vient par hasard. Les portes
arriére sont pourties autour des glaces et
c'est alors que, comme sur une AK 400
Raid pick-up que j'avais réalisée, je décide
de les couper a mi-hauteur et de combler
cet espace supérieur par une extension
sur mesure, e récupére une double glace
coulissante de FIAT pour la visibilité arrie-
re.Ainsi, avec une capucine, je rallonge la
caisse de 20 bons centimétres et je pour-
rai avoir un it assez long, et surtout rouler

avec sans toucher aux siéges avant Je ne
touche pas au design (plaque, feux... de la
voiture) - autant de problemes en moins
avec la maréchaussée ! Les deux demi-
portes inférieures laissent accés, sous ['ex-
tension, a un précieux coffre de range-
ment indépendant du reste de la cabine et
fermant a clé.

En revanche, cette solution me pose le
probléme de ['accés dans la cabine arriére!
Je trouve deux siéges avant de Super 5 3-
portes, dont celui du passager est bascu-
lant. Finalement ¢'est peu pratique pour
accéder 2 i'arriére, je les conserve pour
leur canfort, mais il faut done trouver
autre chose.

La rotie sous le capot
me donne une idée
Puisque la roue est sous le capot, il me

vient |'idée de carrément supprimer le
cdté oU se trouve |a trappe et créer la une
porte. Qui plus est, je veux garder ['esprit
2 CV, donc je décide d'utiliser une porte
arriére d'AK 400 avec les mémes ner-
vures que l'aile arriere de I'Acadiane,
Puisque j'étais parti initialement sur une
idée de Camping-Deuche, cela me sembie
un bon compromis et surtout quelque
chose que je n'ai jamals vu, ce qui excite
un peu plus ma curiosité,

La suppressian du caisson permet en outre
d'augmenter sensiblement le volume dis-
ponible a l'intérieur. C'est la modificarion a
plus profonde, mais le résultat passe quasi-
ment inaperqu, Je m'amuse souvent de
voir la réaction des gens qui me voient
monter par fe coté et qui se mettent a ré-
fléchir a savoir si ¢'est normal ou pas.

[l n'y avait que des avantages a cette solu-
tion. D'ailleurs, ¢'est aprés que je me suis
dit que sur une Acadiane cette trappe ne
sert a rien puisque la roue esc déja sous le
capot. Citroén aurait pu se creuser les
méninges plutdt que de pomper bétement
la forme de I'AK, mais bon, le reste est tel-
lement génial que je me tais. ..

Un sofa pour la porte !

e vous passe les soirées a prendre les
cotes, regarder ce qu'il faut découper, ou
pas. Finalement une structure de sofa clic-
clac me sert 4 fabriquer un chassis pour la
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Voila de quoi je suis parti.

L'entourage de la porte prend
forme.

porte. Je monte tout a blanc avant de sou-
der au Mig sur la caisse découpée en consé-
quence. ['aménage une marche en tdle for-
mée sur mesure et je mattelle ensuite aux
finitions interieures.

Lintérieur

Sommairement, mais méticuleusement, et
toujours en pensant au poids que je dois
maitriser, fisole intérieur avec un isolant
multicouche recouverc d'un contreplaqué
léger. Je garde les chutes pour réaliser les
couvertures sur mesure pour le vitrage. ils
tiennent simplement par des ventouses. Le
gros probléme dans un si petit volume est la
condensation. Dans mes premiéres AK 400,
je me réveillais sous la pluie due a ka conden-
sation qui ruisselait le fong des nervures !
Une simple moquette au 50l et ce sera

l 46 2CV Univers technique - Tome 4

La future porte vue depuis lintérieur.
Ca va étre un vrai chiteau cette auto !

On voit que le caisson Jatéral est
vide, il ne sert a rien!

teut. Pas de coffre, d'armoire et autre lava-
bo qui, convenons-en, sont abselument in-
utiles dans une caisse o 'on circule a
quatre pattes. Je ne cherche pas a faire une
maison de poupée avec napperons, mais
quelque chose de vraiment pratique. Les
deux demi-portes arriére donnent acces a
une cantine ol le strict minimum de cam-
ping y est stocké.

Il faue aussi dériver le circuic electrique ar-
riere qui passe dans le profil carre sur la
ligne de caisse. |'en profite donc et j'amé-
nage un allume-cigare a l'arriére pour une
éventuelle glaciére. Je fabrique aussi des
rangements avec des filets {type péche) et
des sandows - c'est beaucoup moins lourd
que du rigide en contreplaqué et aussi effi-
cace, et en plus on voit & travers ce que
l'on a -angé !

Un cadre de sofa dlic-clac va tomber a pic pour
servir d'armature a 'encadrement de la porte.

La caisse a kien avancé, plus de rouille nulle part, tout a écé réparé et la
porte n'atrend plus que ses finitions.

Le lit prend place sur une structure légére
et démontable. On y accéde par [a porte
latérale sans géner le rangement en des-
sous, hi toucher aux siéges avant. Ainsi, in-
difféeremment, c'est au choix un camping-
car ou bien une vraie Fourgonnette
4-places. Les siéges arriére sont pliants en
deux positions et proviennent d'un 4x4 -
encore mes influences tout-terrain. .. Une
fois pliés, ils arrivent au méme niveau que
les passages de roues, juste sous le lit qu'ils
soutiennent. En 30 secondes, on enléve la
planche, on déplie les siéges et voici une 4-
places.

Le couchage est réalisé avec deux matelas
mousse pour lit de bébé. Ca rentre au poil
et c'est plus facile 4 ranger qu'un matelas 2
personnes, et plus confortable qu'un ma-
telas gonflable !
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Et voil3, une porte latérale bien pratique telle que Citroén aurait pu
Ja livrer A ses clients (comme il est fait aujourd'hui avec Iz Berlingo },

»

L3, le beau
gosse, c'est
moi attaquant
la partie
arriére de
'Acadiane.
Comment ?
Oui, les
chevilles ¢a va
merci,..

Déril de ('arrétoir de
porte - cela vous
rappelle-t-il quelque
chose ?

Les deux portes deviennent de petits portillons,
vous verrez plus loin pourquoi,

Voila, ['arriére est fini avec son extension et ses
glaces zoulissantes, et méme un petit auvent
pour protéger de la pluie tout en laissant les
glaces ouvertes !

A Vntéreur riest pas Looseus, mais pratique

-

Les svents ot s tongus g
fagon 1 cacher la dfferonce erare
une Acadiane et une Deuche

La peinture sera
refaite
Meon seul regret, c'est d'avoir fait Ja voiture

en hiver : la qualité de la peinture ne me
satisfait pas. J'ai comme projet de lui refai-
re un voile et de réaliser une déco «sava-
ney. En attendant, nous avons déja parcou-
ru quelques centaines de kilométres avec
l'immense bonheur de pouveir nous garer
ol l'on veut et de nous réveiller le matin

dans des lieux exceptionnels. C'est quand
méme mieux que le Formule | sur la roca-
de ! Et comme c’est moins cher, notre
cantine de pique-nique est toujours agréa-
blement approvisionnée ce qui participe
encore plus au charme des repas sur I'her-
be. Entre autres, SPA {d'ailleurs elle est en
pleine page sur votre reportage paru dans
Planéte 2CV n® 61), la Venise normande,
Salbris...

Les portillons ouverts donnent accés a un vaste
placard !

»

A Cavant, deus slgns tras
corfortables poor les longs trajets
Croypaz-mol, (| fauc blen ¢a !

Conclusion
Cette voiture m'étonne par son compor-

tement car le plus souvent, en utilisant le
premier corps du carbu, nous voyageons a
105 km {au GPS) en vitesse de craisiére et
un peu plus quand on double les camions,
pied au plancher. D'ailleurs, fréquemment,
nous avons le droit & un coup de Klaxon
ou de phares des routiers qui sont surptis
de nous voir les doubler !
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LE BOUT DU MONDE
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>>> DESTINATION LE BOUT DU MONDE

nous vous avions parlé de

la préparation et des mo-

difications d réaliser sur

une Deuche avant de

prendre le depart d'un
raid. Pour illustrer natre propoes, nous
avions pris pour exemple un périple rela-
tivement accessible dans la difficulté :le
raid Paris-Cap Nord. L'objectif du présent
article est d'insister sur les aménagements
qui nous paraissent importants et qu'il
convient d'effectuer sur votre 2 CV ba-
roudeuse avant de vous lancer a l'assaut
de pistes beaucoup plus hostiles aux or-
ganismes mécaniques, La liste des conseils,
trucs et astuces qui suit n'a pas [a préten-
tion d'étre exhaustive, En revanche, nous
avons déja pu tester la plupart d'entre
eux sur le terrain (Tunisie, Maroc, Egypte,
Espagne ou Adriatique}, les autres nous
ont été conseillés par des raiders éclai-
rés

Sébotez votre 2 CV

Une des toutes premigéres modifications a
réaliser sur votre engin est la protection
du moteur par une tdle-sabot. Elle mettra
votre carter a I'abri d'une caillasse indéli-
cate qui pourrait le fendre lors d'un pas-
sage un peu rude ou d'un franchissement,
et permettra de relever votre voiture lors
du passage d'une dune ou d'un autre mon-
ticule en fa faisant glisser sur 'obstacle. La
tdle de protection que nous vous propo-
sons de réaliser se compose de trois par-

_\ ans |'article précédent,
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ties. Elles couvrent lintégralité du chissis
en partant de |'extrémité des longerons
avant jusqu'aux vis de fixation du pare-
chocs arriére. L'avantage de cette protec-
tion est qu'elle peut écre partiellement
installée selon I'utilisaticn que vous comp-
tez faire de votre Deuche :
> périple facile : tdle de protection mo-
teur uniguement
> raid plus ardu : protection du moteur
et du réservoir
> raid extréme : procection de la plate-
forme sur toute sa longueur, tout parti-
culidgrement si elle esc en trés bon état,
voire neuve.
Si la protection dans son ensemble alour-
dit le véhicule (prévoir environ 25 bons
kilos de poids supplémentaire pour cet
équipement}, il est en revanche appré-
ciable de ne pas bosseler, voire d'entailler
son chassis lors de franchissements. La
réside tout l'intérée de s'équiper de la
partie intermédiaire de la tole, fa partie
arriére permettant quarnt a elle de ne pas
crever son réservoir qu, rappelons-le, est
en plastique sur les 2 CV récentes, sur
des pierres acérées et coupantes.

Pensez au bon
refroidissement moteur

Le codt d'une téle en aluminium strié de 3
mm d'épaisseur pour couvrir la toualité de la
voiture est d'environ 150 euros chez un re-
vendeur de ferraille. Vatre vaiture ainsi équi-
pée, nous conseillons d'aérer les joues d'ailes,

>

w
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vaire de les retirer pour faciliter I'évacuation
de l'air chaud. Beaucoup de raiders négligent
les tuyaux d'évacuation d'air chaud situés
entre les boites de chauffage et les ailes avant,
Je recommande de les canserver, et méme de
les remplacer s'ils sont défectueux.

FABRIQUER SES TOLES

DE PROTECTION

Achetez |, 2 ou 3 téles en alu strié dune
épaisseur de 3 2 5 mm maxi. Faices-les dé-
couper én plaques de 59 cm x 125 em,
Démantez les joues d'ailes et les ailes,
Démontez |e pare-chocs avant.

Mesurez les écarts entre chaque boulon
de ¢chissis pour percer votre téle (foret de
8 mmy}. Pasitionnez-la & partir des 4 bou-
lons de chassis situés au niveau de (a plate-
forme. N'oubliez pas de prévair des en-
coches pour les vis de fixation de l'essieu
avant, ¢e qui vous permettra, le cas échéant,
d'intervenir sur celui-ci sans avoir a dé-
monter [a téle. Outre ces encoches, vous
percerez 2 la scie cloche des trous consé-
quents permettant d'accéder aux vis de
Support moteur avant, au bouchon de vi-
dange du moteur et au bouchon de vidan-
ge de la boite de vitesses. D'un seul tenant,
votre tdle englobe ainsi le pot de détente
(béte a cornes) ce qui permec de le procé-
ger.Yous la fixez en la maintenant avec des
serre-joints de part et d'autre du chissis,




Une autre installation de téle de protection
moteur, sous un cabriglet Hoffmann cete fois,

Béte a cornesou"2en1"?

Pour que |2 béte a cornes ne frotte pas et ne
deforme pas votre tdle, il y a deux méthodes.
Soit vous faites un embossage pour suivre la
forme du pot. soit vous surélevez votre mo-
teur. Paur cela, glissez des entretoises de 8 &
[@ mm entre les Silentblocs avanc et la tra-
verse de support moteur. Caté boite, vous
pouvez créer une rehausse partant du sup-
port de boite de maniére a relever |a baite
de vitesses d'environ 2 cm.Attention, ne faites
pas I'un sans lautre, moteur et boite risque-
raient de ne plus étre dans le méme aligne-
ment. Mais vous vous épargnerez cette tache
un peu délicate en équipant votre Deuche
d'un systéme "2 en 1".Le "2 en |" est un
tuyau qui supprime la "béte 3 cornes”, ne lais-
sant que le pot secondaire, ce qui est suffi-
sant. Pour moi, c'est encore ce qui se fait de
mieux dans le genre. Pour la partie centrale,
1a manipulation est bien plus simple puis-
qu'aucune découpe n'est a réaliser, il suffit
juste de positionner la tdle avec des serre-
joints sous le chissis et de percer 3 au 4
trous de chaque coté sur le retour de chis-
sis. La t8le formant un ski sur toute la lon-
gueur du véhicule, il est important de la faire
rentrer sous la tole avanc (4 faire avant le per-
cage). L'arriére de la téle avant va donc che-
vaucher l'avant de la tdle centrale, et I'arriere
de la téle centrale chevauchera l'avanc de la
tdle arriere (comment ¢a ¢'est pas clair 7).
>5>>
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>>>> Pou~ la partiz arriére de la tCle, bis repetita,

vous allez positionner votre tole pour que la
parte zrrié~e arrive au ras de la fagade arriére
de la voiture. Une fois placée correctement,
vous procédez de la méme maniére pour la
tdle centrale et terminez en reprenant les 8
trous de fixation du pare-chocs arrigre.

Ouf, c'est p us crevant & expliquer qu'a faire...
Enfin, je soubaite vous mettre en garde contre
u1 phénomréae que jai déja vu sur les raids,
c2lui de la crevaison du réserveir par usure.
Quelle que soit la protection que vous choi-
sissez pour le réservoin il ne faut pas que des
cailloux puissant s'immiscer entre la tole et le
reservoir, En effet,lors de mon dernier raid en
Adriatique, un équipage a dii colmater son ré-
servoir avec une vis et du chewing-gum parce
qJ'une petite pierre était venue se coincer
entrz les deux et, avec les vibrat ons, avait usé
le réservor jusqu'a le percer. J'ai donc connu
une protecticn adaptée qJi consiste 2 fixer au
nveau de a caisse une ferme en caoutchouc
qui bouche les accés laté-aux au réservoir. Je
I'ai réalisée dans un vieux tapis de sol de
Ceuche et fixée avec des rivets pop au niveau
d2 la demi-lune recevant la roue de secours
et de (a caisse. Avant de découper directe-
mrent le caoutchouc, vous établirez au préa-
lasle une fome en cartor qui vous servira de
gebarit ensuits.

Renforcez le chissis

Si votre chissis est en trés bon état ou neuf, il
n'est pas odligatoire de le renforeer, surtout si
vous estimez que les difficultés que vous ren-
contrerez ne sont pas d'un piveau élevé. En
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revanche, si vous entendez participer & un
raid pour lequel les organisateurs vous met-
tent en garde contre un chdssis trop fragile
(certains exigent des renforts quelle que soit
la qualité du chassis au départ), et si vous é&tes
du genre fou du volant sur les pistes, vous de-
vrez le renforcer de la maniere suivante.

Les points de pliure ou de cassure d'un chis-
sis se situent le plus souvent aux alentours de
Pessieu AV. Un renfort efficace consiste en la
fabrication d'une forme en U s'encastrant
entre les 2 retours de chissis. Une piéce de
métal de 3 3 5 mm est nécessaire pour sa fa-
brication. Ces renforts sont a placer sur les
flancs avant et arriére du chissis entre les
pots de suspension et les vis de fixation des
traverses d'essieu. Les renforcs peuvent étre
rivetés ou soudés, Si vous optez pour la sou-
dure, ne soudez pas sur toute la longueur, il
est nécessaire de garder une certaine sou-
plesse et capacité de torsion i votre chassis.
Attention, si votre chissis a quelques fai-
blesses, ne partez pas avec, il ne se passe pas
un raid sans qu'un ou plusieurs chéssis ne

plie(nt).

Musclez-lui les bras...

Les bras de suspension sont des éléments vi-
taux sur la 2 CV. Ce sont eux qui dégustent
le plus sur les pistes. [ls montrent parfois une
certaine fragilicé lors d'un usage tout-terrain
intensif, Il est important de les renforcer en
soudant dans la concavité un renfort mécal-
lique (voir photo). La aussi, il convient de ne
pas avoir la main trop lourde sur la soudure.
Un bras trop rigide pourra se briser aux

>

Le chevauchement des téles sous
chéssis tel qu'il doit étre fait.

endroits ou il n'a pas été renforce, comme
lillustre notre photo.Vous pouvez également
améliorer la résistance des bras en y injec-
tant de la mousse de polyuréthanne ou de la
résine (environ 2,5 litres par bras). Pour ce
faire, il vous faut percer de fins trous au point
le plus haut du bras, ainsi qu'au point le plus
bas (pour que (‘air s'échappe), y injecter fa
substance choisie et les refermer avec des ri-
vets pop.

Faut-il renforcer
les bras arriere ?

Les bras arriére sont moins sollicités. | ne
nous parait pas impérieux de les renforcer. $i
vous étes tentés par cette transformation, op-
tez pour le méme type de renfort que pour
les bras avant ou contentez-vous de souder
un fer plat assez épais (5 8 6 mm) dans la
courbure de haut de bras {pour éviter une
perte de garde au sol).

Une solution alternative consiste a découper
de vieux bras de suspension dans ie sens lon-
gitudinal. Vous souderez les demi-cogues ainsi
obtenues en les superposant sur la partie bas-
se des bras d'origine. P
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Blindez les tuyaux
de freins et d"essence

Tant que vous &tes allongés sous votre Deuche, profitez-en pour
blinder vos tuyaux de freins et d'essence. Utilisez de la gaine
d'électricien suffisamment rigide pour le tuyau d'essence (contré-
lez la solidité des attaches du tuyau d'essence le long du chissis).
Pour ma patt.j'ai dégaté un vieux morceau de tuyau d'air compri-
mé (4 la fois souple et trés résistant) pour protéger les tuyaux de
freins arriere et avanc pour la partie longeant [‘aile avant et se rac-
cordant au maitre-cylindre. Dans le domaine, i'ai déja vu des rai-
ders utiliser des tuyaux de gaz dont Je diamétre intérieur corres-
pond a celui des tuyaux de freins.Veillez bien a ce que les tuyaux
de freins restent solidaires des bras de suspension arriére. Il est
possible de les y maintenir avec quelques Rilsan de large épaisseur
ou en emmaillotant les bras avec un chatterton plastique tissé.

Attention au lancer de couteau...

Posez aussi un collier ou un Rilsan sur les pare-poussiéres en
caoutchouc situés a J'extrémité des pots de suspension. La liaison
des tirants de suspension au niveau des bras avant et arriére est
importante.Verrouillez les agrafes métalliques avec un fil de fer fin
pour que le couteau {piéce transversale reliant I'anneau du tirant
au bras) ne s'échappe pas.

Hauteur de caisse

Le réglage de fa hauteur de caisse se fait en réglant les tirants de
suspension avant et arriére. Allez jusqu’au maximum des tolé-
rances préconisées par le constructeur selon le type de véhicule
{voir tableau). Pensez a bien nettoyer et 3 dégripper les tivants
avec un produit adapté avant de commencer l'intervention, Pen-
sez surtout & ne pas trop relever votre caisse, notamment 3
I'avant, vous risqueriez de détériarer les cardans prématurément.

Véhicule pneus hauteur AY  hauteur AR
2CV-Dyane  135X380 208 mm 291 mm
Méhari 135X380 236 mm 346 mm

Acadiane 400 135X380 212 mm 347 mm

Ces cotes seront prises 3 'avant et a l'arriére du véhicule entre
les deux vis de fixation de traverse 3 ¢oté de larrétoir. Le réglage
se fait 2 vide, avec une pression de pneu normale.

Derniére protection...

... celle de Ja canalisation d'essence qu'il convient de protéger au
niveau du compartiment moteur. Un collier de serrage du tuyau
d'essence a l'entrée de la pompe i essence n'est pas un luxe, je
lai déja vu se désolidariser avec les vibrations.

Conclusion

Réalisées avec soin, ces transformations devraient vous per-
mettre de faire un raid en toute quiétude, en passant votre cemps
4 autre chose qu'a de la mécanique (on rencontre parfois des ba-
roudeuses charmantes sur ces raids, croyez-en {'expérience d'un
vieux routard !). Dans un prochain article, nous continuerons de
faire le tour de la voiture pour vous donner nombre de com-
bines de préparation rencontrées ici et 13, et voir comment trai-
ter le compartiment moteur et, si nous avons la place, 'aménage-
ment intérieur de la voiture. D'ici |4, vous avez déja de quoi
occuper votre hiver, bande de petits veinards ! »
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Pensez aussi a ~enforcer | attache silentbloc de boite de vitesses car il a tendance
a s'affaisser fac lement. Et dans ce cas, (a boite de vitesses touchera le chassis,

L'équipe des bras cassés tente de se sortir d'affaire...
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Dans larticle précédent, je m’étais attaché a décrire la préparation d’'une Deuche,
préliminaire au départ d’un raid ou d’'un voyage au long cours pouvant vous conduire sur des
pistes ou autres chemins de traverse. Depuis, votre chére bagnole est en piéces détachées dans
le garage, Maman réle qu'il y a des piéces partout (jusque dans la chambre du petit} et vous met
un ultimatum au week-end prochain pour que tout soit remonté. Faites-la patienter ! Avant
de reconstruire méticuleusement votre mécano préfére, j’ai encore
quelques idées a vous exposer.

Par Frédéric BerléquePhotos Laurent Bourgeno
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Quand vous aurez lu nos
conseils, vous aussi pourrez
divaguer sur les pistes
sahariennes...

ous allons cette fois faire le tour du

véhicule, de 'extérieur mais aussi

de l'intérieur, pour vous donner

trucs et astuces d’aménagements
divers tout en insistant sur les &éléments qui
nous paraissent nécessaires, voire indispen-
sables. Nous verrons ensuite ce qu'il nous
semble important d'emmener a bord tant en
piéces détachées qu'en outillage, mais aussi en
équipement.

Bien voir, bien vu

En premier lieu, je tiens a insister sur un élé-
ment essentiel de sécurité :les phares. En raid,
vous &tes amenés a traverser des pays mal
éclairés la nuit, que ce soit en Afrique (pour
les amateurs de raids au Maroc ou en Tunisie)
ou beaucoup roulent tous phares éteints (et
en plus on appelle ¢a le continent noir, c'est
dire ), ou en Scandinavie ou, I'hiver, il ne fait
jour que 4 heures {s'il y a parmi vous des
adeptes du raid Laponie), pour ne citer que
ces destinations [4.

Veillez 4 ce que vos phares soient en bon état
(pas de corrosion sur les réflecteurs) et tro-
quez vos vieilles ampoules jaunes {vous pour-
rez les remettre plus tard) contre des blanches
{H4 de préférence}, plus efficaces. Rajoutez
une paire de longues portées assez puissantes
que vous fixerez sur le pare-chocs. Si vous
conservez le pare-chocs d’origine, glissez de
grosses rondelles épaisses de part et d’autre
des edles afin de les consclider, vous éviterez
ainsi que vos phares ne “passent a travers”
avec les vibrations. Si vous devez rouler sur

des pistes de nuit {ce qui est généralement 4
>
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Méme si on a pleins
de phares sur le toit
pour éfre vu, cela
n‘empéche pas les
copains de se marrer
quand vous vous
ensablez...
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>>> FONCTIONNELLE A L
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>>> éviter sauf force majeure), vous aurez une

bien meilleure visibilité tant des obstacles que
du relief de la piste qu'avec de vulgaires lar-
ternes. Certains mettent leurs longues por-
tées sur une barre de toit, ¢'est bien aussi.

La protection des phares contre les cailloux
est importante et €vitera tout bris intempes-
tif. Parmi les astuces éprouvées, vous pouvez
installer des petites grilles de phares prévues
a cet effet, recouvrir vos optiques d'adhésif
transparent ou les cercler avec un caoutchouc
assez épais. Gardez les protections plastique
de vos longues portées de jour, vous ne les
retirerez que lorsque vous les utiliserez.

Des stops en plus

Alarriére, outre limpérieuse nécessité

d'avoir un systéme d'éclairage en par-

fait éat, je préconise de brancher un ou
deuxfeux stop ad ditionnels. Deux op-
tions sont possibles :

- Soit vous les fixez de l'intérieur en utilisant la
traverse située juste au-dessus de la lunette
arriére. Doublez-1a alors sur toute la lon-
gueur avec une plaque d’aluminium de 4 ou
5 ¢m de largeur et boulonnez-y solidement
les feux (écrous et contre-écrous ou frein fi-
let pour éviter la dislocation sur la tdle on-
dulée).Vous ferez courir les fils du tableau de
bord jusqu'a la platine de fixation des feux
en les dissimulant Je long de la caisse, sous la
garniture intérieure.

I 58 2 CV Univers technique - Tome 4

- Soit vous les fixez 4 I'extérieur, choisissez
alors une barre de toit escamotable adaptée
(pratique, o7 la retire dés que le raid est fini),
sur laquelle vous installerez vos stops {en
plus de vos phares addicionnels par exemple,
mais pas dans le méme sens...). Prévoyez un
systéne de connexion centralisé (il existe
désormais des fiches rapides) qui vous facili-
tera la pose et la dépose du systéme.

B - B -~

sur hs

ﬂcnﬁ?

Et un antibrouillard

Selon la méme technique, dotez-vous d'une
paire de feux arriére antibrouillard, crés pra-
tiques pour étre vu lorsqu’on roule dans la
poussiére et sécurisant en cas de conditions
météorologiques difficiles. Dans les deux cas,
l'essentiel est de fixer ces feux additionnels en
hauteur pour qu'ils soient bien visibles. Pour

cette transformation, il fauc compter environ »s:

Les STOP arriare supplémentaires ne sont pos de Irop pour ne pas se renirer dedans,
suriout quond le vent souléve le sable et qu'en y volt rien a quelques maires.
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es d'appoint.

— -

»»>» 50 a 60 euros avec du matériel acheté chez

les distributeurs spécialisés.

Un il devant, ’autre derriére
Le coté droit du véhicule mérite d'étre équi-
pé d’un rétroviseur. )'insiste sur Ja nécessité
de cet équipement des plus simples a monter
et qui facilitera grand nombre de vos dépas-
sements. Assurez-vous aussi que votre pare-
brise est bien du type feuilleté — dans le cas
contraire, changez-le, les projections de
pierres sont fréquentes lorsque vous roulez
sur les pistes,

. N
Libre acces

Améliorez I'accessibilité au coffre en vous
équipant d'un kit ENAC Vous transformerez
la porte de malle arriére en hayon ce qui aug-
mente grandement le volume de chargement
de la Deuche (trés appréciable en raid quand
on doit sortir et ranger le matériel de bivouac
tous les jours). Puisque 'on parle de kit, il en
existe également un pour ouvrir la capote de
Fintérieur. Pratique et facile d'utilisation, il évi-
te le risque de soulévement de |2 capote en
roulant et permet une ouverture &t une fer-
meture sans avoir  sortir de la voiture. En re-
vanche, il est moins aisé de rouler 2 vive allure
capote ouverte, la bache flottant au vent.
Enfin, autre kit du genre : celui qui permet de
mettre une roue de secours sous le capot. A
part le gain de place a l'intérieur, je ne vois pas
Futilité d'un tel équipement qui fait porter da-
vantage de poids sur I'avant et qui réduit la
ventilation du moteur en faisant stagner de
l'air chaud sous le capot, A éviter 4 mon sens
pour un usage "raid” de votre Deuche.

Mettez Titine au régime

Ces équipements ne sont pas sans alourdir le
véhicule Vous pouvez lui faire subir une petite
cure d'amincissement en retirant un certain
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nombre d’éléments tels que les tapis de sols
ou les panneaux de portes.Yous gagnerez du
poids et améliorerez l'accessibilité aux roues
arriére en échancrant les ailes et, pour les jus-
qu'au-boutistes, vous remplacerez les glaces
arriére par des plaques de Macrolon.Yous évi-
terez ainsi les bris de glaces dus aux garne-
ments qui ne manqueront pas de vous lapider
copieusement lors de votre passage tout en
gagnant quelques précieux kilos. Si vous étes
un deuchiste fortuné, dotez-vous d'un kit d'ai-
le en poly, gain de poids assuré.

Encore un pneu d’effort...
Au niveau des pneumatiques, chaussez des
pneus tout-terrain de qualité. Ma préférence
va aux Michelin 135/15 XM+S 89. Certes ils
sant plus chers a I'achat, malis ils sont aussi
plus robustes et s'usent moins vite. En un mot:
"On en a pour son argent”. Faites attention
quand méme de ne pas les entailler sur la pre-
miére pierre — on a dit costauds, on n'a pas
dit indestructibles ! Vous pouvez aussi choisir
de monter des jantes de |14 pouces.Vous per-
drez un peu en vitesse de pointe dans les liai-
sons, en revanche vous tirerez plus court en
tout-terrain et gagnerez un peu de nervosité.
L'autre avantage est qu'en cas de probléme,
vous trouverez plus facilement a vous re-
chausser en 14 pouces plutdt qu'en |5 ol que
yous soyez.

Un coup d'eil sous le capot
Je passe sur 'évidence qui consiste 2 dire qu'il
vous faut un moteur en bon état (revoir tous
les organes vitaux tels que I'allumage — en
mettre un neuf —, "alternateur, le régula-
teur...). Testez les compressions avant de par-
tir et vérifiez qu'elles sont conformes i ce que
préconise le constructeur. Si un doute persis-
te,une remise en état compléte s'impose : vé-
rification et remplacement si nécessaire des

chemises et pistons et rodage des soupapes,
Partez avec un embrayage neuf ou récent. Re-
voyez le carburateur, il doit &tre en trés bon
état {absence de fuite, de prise d'air, starter
bien réglé, cuve et filires propres).

Et ne vous élancez pas avec un moteur et une
boite de vitesses mal lubrifiés (allez hop,a la
vidange !). Pour tous ces sujets, je vous ren-
voie aux différents articles des numéros de
2 CV Xpert, Remplacez si nécessaire vos Si-
lentbloc moteur et le support de boite de vi-
tesses, et ajoutez un Silentbloc de pot d'échap-
pement sous la patte de fixation du filtre a air.

Hou le sable...

Poussiére, eau et sable sont les ennemis

mortels des moteurs. Pour s'en proté-

ger, quatre possibilités :

- Soit vous adaptez une prise d'air en tube
PVYC sortant du filtre a air et longeant le
montant du pare-brise {schnorkel).

- Soit vous posez une toile {bas de femme) a
l'entrée du filtre (solution la plus simple).

- Soit vous tournez le capot du filtre a air d'un
quart de tour et rajoutez une durit jusqu'a
l'arrivée de dégivrage du pare-brise.Ainsi le
moteur aspire [air de habitacle et est fileré.

- Soit vous monter un filtre spécial sable {de
marque KN),

Architecture d’intérieur

A llintérieur de I'habitacle, cherchez 2 optimi-
ser les rangements. toujours insuffisants dans
la Deuche. Installez par exemple un filet au-
dessus de I'habitacle, pour y ranger des objets
légers comme des cartes routiéres. Fabri-
quez-vous des vide-poches “maison” que vous
collerez ou agraferez sur les panneaux de
portes (si vous les avez conservés).Yous pou-
vez également fixer des bacs de porte de GSA
ou de Visa. Retirez |a banquette arriére et
agencez la charge que vous embarquez de
maniére 2 mettre un Mmaximum de poids au
milieu du véhicule. Evitez de mettre des ob-
jets sur le toit, cela déséquilibre la voiture,
augmente sensiblement la consommation de
carburant et favarise les sifflements lorsque
vous étes sur route. Améliorez le confort in-
térieur par l'installation de deux siéges munis
d'une borne assise et d’appuis-téte {efficace
contre le “coup du lapin” en cas de choc, on
ne sait jamais). On en a vu un peu de toute
sorte, beaucoup de siéges s'adaptent finale-
ment assez bien 3 I'espace confiné de I'habi-
table de la Deuche. On citera ceux de BX,
Clio, R5 ou RI'| (hérésie, aui, je sais !)

N'oubliez pas les prises
allume-cigares !

Au niveau électrique, outre le branchement
d’une CiBi souvent requise par l'organisateur
paur simplifier les communications (mais in-
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terdite dans certains pays, renseignez-vous
avant qu'on vous la prenne 2 la frontiere}, vous
monterez deux prises allume-cigares (prévoir
des fusibles) qui vous rendront bien des ser-
vices pour recharger votre portable, les batte-
ries d’appareils photo et caméscopes.Yous
pouvez aussi rajouter un avertisseur puissant :
le klaxon est un moyen d’expression fort usité
dans nombre de pays.Sur le tableau de bord,
adaptez un compteur fournalier pour pouvoir
suivre un road-book, centaine de métres par
centaine de métres, et pouvoir le remettre a
2éro (type compteur de vélo digital). Les pros
installeront un Terratrip (appareil qui équipe
les voitures de rallye raid). Enfin, une lampe li-
seuse de carte est trés utile pour suivre le
road-book lors d'étapes finissant de nuit.

Nous avons présenté nombre de transfor-
mations ou d'ameénagements a apporter a
votre auco. Bien s, nous navons pas la pré-

tention d'avoir été exhaustif, nous pensons
toutefois que, si vous réalisez celles-ci dans
leur ensemble, vous devriez pouvoir affronter
la rigueur des pistes en toute séréaité. Bon
courage pour la fin des travaux, a bientdt dans
le désert et mes hommages a Madame.

PS : Selon votre courrier, nous pourrons vous
montrer par le détail comment insealler cel ou
tel accessoire, vous n'avez qu'a demander ! W

Le lot de bord de base

! kir d'ollumage compet + bougie * 2 fils de
bougie * } bobine * 1 régulaleur » 1 courroie
d‘ofternateur ¢ 1 bidon de 5 | d'huile
! gonfleur avac manoméire ¢ 1 mousse de
fifire & air » ) ventiloleur » | cardan complef
* 3 méires de durit d’essence ef ses pelits
colfizrs « 1 pompe 4 essence * 2 roves de
seccurs ® 2-3 chambres & air * 1 sangle de
semorquage solide ¢ 1 barre d'allelage »
! extincteur » 1 boussofe * [ trousse
& pharmacie » 1 kit de fusées de déiresse «
1 jerrican d'essence (10 | mini) » 1 jerrican
d'ecy.

Attention, en raid ou en voyage,
le poids est votre ennemi !

Indispensable
) jeu de clés & ceil 6.7-89-10-11-12-13-
14-15-1617-19-21

1 jeu de clés a pipe 6-7-8-9-10-11-12-13-
14.15-16-17-19-21 'pensez a la clé de
14 spéciale qui rentre dans 'orifice du
ventilateur)

1 jev de clés allen

1 jev de cales

Dovilles ou clé de 32 et 46
1 ¢lé & bougie (intel igente si possible)
2 ou 3 tournevis cruciformes
2 ou 3 tournevis plals

1 pince multiprise

1 pince coupanie

1 pince étau

1 ov 2 marleoux

1 paire de ciseaux

} portelame scie & métaux
) cuiter

1 lime

1 tube de graisse

Quelques Rilsan

1 rouleau de gros scoich

1 rouleau de chateron

1 rouleau de petit fil de fer

1 ou 2 fevilles de popier de verre
1 pate & mostic [Bostik}

Superfétatoire
} enclume

| grifle-pain
1 barre & mine
1 raton laveur
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shall TEXTEET PHOTOS ETIENNE MUSSLIN <etienne_musslin@yahoo.fr>

GIEME‘NTS EFARCHIVES PERSONNELLES FRITZLE

6861 309 AD T V1=

‘Non, cette Deuche &

ne rentrera pas dans.
cette grange pour en
sortir 50 ans plus
tard... Il est .
étonnant de voir a -
- quel point Fritzle a
= reussi areproduire
—— Jé_guilibreggn_emlﬂ
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>>>LA 2 CV é6 DE 1939 |

PRipol >>>

Nous n'ouvrons qu‘exceptionnellement les colonnes de
2 CV Xpert aux créations, mais celle-ci est tellement digne
d'intéret qu’elle nous semble bien correspondre a I'esprit de
la rewvue. Et puis, un peu de récréation deuchiste dans ce monde de brutes ne
fait pas de mal...

a communauté deuchiste de Fri-
L bourg en Brisgau (Aliemagne)

corpte parmi ses membres un
personnage tout a fait remarquable, dont
I'humilité et la discrétion n'onc d'égal que
son incroyable talent. “Fritzle”, c'est ainsi
qu'on I'appelle, est tout simplement un
bricoleur de génie. Plusieurs réalisations
marquent déja son passé de deuchiste.
Sa derniére création, -rés remarquée
lors de la derniére "mondiale” en Ecosse,
est la réplique de la fameuse « TPV », la
2 CY Type A qui aurait c0 sortir en 1939

si la guerre n'avait pas éclaté...

Une idée qui fait til¢?

Tout débute il y a 4 ans, lorsque Fritzle

voit pour la premiere fois l'exemplaire La 2 CV de base i cette “résurrection” est une 2 CV é Charleston grise particuliérement saine. Fritzle
P P grise p
de laTPY restaurée par Citroén en 1968 tient a la bonne qualité de son oravail, et ne voulait pas partir d'une mauvaise base.
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La forme du bas de caisse doit étre adaptée a fa
nouvelle forme de la porte arriere.

La ligne de la caisse est modifiee avant de
boucher définitivement les custodes.

4 Speier en Allemagne, lors d'une exposi-
tion. [l reste deux journées sur place et
c'est au soir du deuxiéme jour que sou-
dain il se dit: s'ils ont pu la faire 2 I'époque,
moi aussi je peux en construire une au-
jourd'hui !

Fritzle n'en est plus a son coup d'essai. Sa
2 CV de tous les jours est upe 2 CV
Fourgonnette qu'il a construite a partir
d'une 2 CV Berline accidentée et d'une
Acadiane pourrie. Le résultat est plutdt
esthétique puisque e caisson arriére a
&té abaissé d'une dizaine de centimetres,
ce qui lui donne un air I’/AK 350.

Une autre 2 CV, bien connue des Fri-
bourgeois et construite par Fritzle, est la ‘
2 CV blanche de la StadtGardenerei qui
sert a arroser les plantes du centre ville,
Fritzle a également eu l'occasion de faire
voler une 2 CV {allégée bien sur) en pa- |
rapente !

Voild un essai qui a consisté 2 monter une parte arriére a 'avant. L'idée de mettre des portes avant qui
ouvrent "dans le mauvais sens” 2 di étre abandonnée pour se conformer au TUV.

Tout parait simple en phote, mais, pour en arriver a ce résultac, Fritzle 2 déja travaillé pendant plusieurs
dizaines d'heures. .. Admirez la découpe de la porce arriére.

Une premiére aile arriere est provisoirement mise en place. Frizle a utilisé exclusivement de la tole,
aucune piéce n'a par exemple été moulée en polyester. e vous laisse imaginer le travail que cela
représente.,. Les ailes arriére se prolongent 3 l'intérieur de la caisse ; ¢'est la raison paur laquelie les
passages de roues sont également découpés.

Tome 4 - 2 CV Univers technique I 6 5
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Frizle en pleine action, en train de pointer la
nouvelle face arriere lisse.

A partir d'une téle lisse, Fritzle obtient de la téle ondulée grice i cette

machine.

En 2004, Fritzle profite de '"CCCR qui a
lieu en Suisse pour "mitrailler” de photos
'exemplaire présent. Il le photographie
sours tous les angles possibles et imagi-
nables. [l sait ce qu'il veut faire et ne veut
négliger aucun détail. C'est principale-
ment d'aprés ses photos qu'il va se baser
pour construire sa propre TPV. Il com-
mence la réalisation de son projet le 17
décembre 2004, avec I'objectif d'aller
avec en Ecosse 4 I'été 2005. Et c'est ainsi
que pendant 7 mois, Fritzle passe | 200
heures sur sa TPV Il la construit principa-
lement seul et sans aucun plan, La seule
opération qu'il fera "sous-traiter” est cel-
le délicate de la mise en peinture, qu'il va
laisser effectuer par un ami carrossier
professionnel. Grace a la lecture d'un
livre sur la petite Citroén, Fritzle réalise
que les dimensions de la TPY sont lége-
rement inférieures i celles de la 2 CV

I 66 2CV Univers technique - Tome 4

L'aile arridre gauche est terminée. Toute (a tdlerie est réalisée artisanalement par Fritzle (ui-méme, en
découpart, soudant, formant petit a petit jusqu‘a obtenir le résultat voulu, Un travail incroyable !

- —

-

La trappe de ventilation est condamnée et les premiéres tdles ondulées qui

ferent office de capot supérieur sont positionnées pour établir les cotes.

\

Détail du support du capot inférieur et du pare-
chocs a l'avant du chissis...

Les roues ont été construites par Friczle lui-
méme, a pardr de jantes de GS qu'il a coupées et
rétrécies pour pourvoir y monter les pneus
Michelin de 380 et de 125 de large. L'aspect des
jantes de GS, malgré ses trois tocs au lieu de
quatre, est plus proche de Ja TPV que celui des
jantes de la 2 CV.
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YA,
Stevrren

La tdlerie avant est directement soudée en un seul bloc avec la pointeuse
au point par point L3 mécanique d'origine est conservée. On apergoit sur
L'ensemble moteurfboite est celui de la 2 CV d'origine. Pas de cette photo le systéme de tringlerie qui permet d'avoir un levier de vitesses
refroidissement liquide ici ! au fonctionnement identique a celui de laTPV.

Le patit capot est mis en place ; il 2 été réalisé
dans la méme tole onduiée que celle qui a servi
pour le reste de la face avant, Comme ce
moteur-ci ne posséde pas de radiateur a eau,
Frizzle n'a pas réalisé les ouvertures destinées a
son refroidissement. Il les a simplement peinces La voiture montée “d blanc™ est compiéte, avec sa capote longue a petite lunette. Une vue avant
pour plus de ressemblance. sympathique avec son unique feu, elle ressernble encore plus a la véricable TPY.,

< - —
Le bloc avant & détache d'un seul tenant pour un acces aisé a la mecanique. La voiture >einte & son retour de chez |e carrossier.
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Nous ne sommes pas sur une piste d'essai de la Ferté Yidame, mais bien en Admirez le soin apporte  la ceinture de caisse arriére qui est droite, et non pas

Allemagne, a Fribourg en Brisgau, et en 2006 !

Déail du clignotant avant positionné sur l‘aile.

Deétail de la face arriére. Admirez Vimmatricu-
lation personnelle, les petits feux, le pare-chocs
et lattelage bien pratique !

I 68 2CV Univers technique - Tome 4

courbée vers le bas. Quant 3 l'aile arriére, elle est soudée et non pas vissée !

Lintérieur est plus une évacation a la véritable TPV qu'une réplique. La pidce maitresse es, bien sir, le
levier de vitesses, adapté grice d un systéme astuciewx de tringleries. Friczle a construit le volant i partir
de cetui d'une ancienne. )l l'a simplement coupé pour en rétrécir Je diamécre avant de le ressouder. ..

///u,,‘

La poignée de porie extérieure avant du
passager évoque bien la poignée de porte
intérieure de la TPV, Une vue de l'essuie-glace unique.
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définitive. || effectue donc un simple cal-
cul de mise a |'échelle, toujours de téte
et sans aucun plan ! !l passe ainsi tout
son temps libre sur sa 2 CV, n'épargnant
aucun week-end ou méme soirée.,.,
Fritzle est mécanicien. [l a la chance de
posséder son propre garage dont l'activi-
té se sépare entre ['entretien des véhi-
cules de la StadtGardenerei (la société
qui gére et entretient les plantes de Ja
ville de Fribourg) et I'entretien des pe-
tites Citroén des passionnés de la région
qui voudront bien lui amener leur véhi-
cule. Il est donc entierement outillé et
peut travailler dans son garage quand il le
souhaite. En véritable deuchiste, Fritzle
est toujours prét a aider une 2 CV en
panne, a donner des conseils {sans jamais
se mettre en avant) ou bien a préter des
ourils spécifiques.

Bien sir, pour un tel travailleur, il n'est
pas question de limicer cette voiture a
un usage exclusif sur circuit privé. Fritzle
a bien l'intention de rouler en tout légali-
té et passe dans un centre de contréle
technique allemand (le fameux TGV),

—

pour avoir des informations précises. Il
doit donc abandonner a regret ['utilisa-
tion de portes avant "suicide” car la 2CV
qui lui sert de base de départ est une
2 CV 6 Charleston grise de 1984. Sur {a
voiture définitive, c'est encore I ['élé-
ment le plus visible qui permet d'identi-
fier que cette TPV est une réplique. Evi-
demment, il en va de méme pour la mise
en place des deux optiques, au lieu d'un
seul phare. Aujourd'hui, Fritzle présente
volontiers sa carte grise allemande, sur
laquelle est mentionné : "2 CV é a car-
rosserie de TPV !

Les honneurs mérités
de |a couverture...

En Ecosse, [a voiture rencontre bien évi-
demment un trés grand succés, et plu-
sieurs personnes ont cru avoir affaire a
une véritable TPV, ce qui a rendu Fritzle
trés fier de son travail. Récompense de
son acharnement, la premiére place du
concours d'élégance est largement méri-
tée. La photo de sa 2 CV en couverture
de Planéte 2 CV I'a beaucoup touché éga-

B
sl S BN

lement. (Ndir : de nombreux lecteurs étant
restés sur leur foim avec cette couverture
sans lendemain, lo rédaction de Planéte
| 2 CV est heureuse de voir publier ici cet ar-
ticle qui nous dit tout sur la réalisation de
cette superbe 2 CV)
Fritzle a parcouru, depuis la fin de la
construction, environ |5 000 km avec sa
réplique. Bien souvent, les quidams de la
rue ne croient voir qu'une simple 2 CV
trés ancienne, sans comprendre qu'il
s'agit a d'un modéle unique ! Il limite
| Vutilisation de cette voiture par beau
temps, mais n'hésite pas a s'en servir
dans ses déplacements quotidiens.
A présent, Fritzle a déja un nouveau pro-
jet en téte, et désire se séparer de cette
TPV, Ce qu'il aime avant tout, c'est bien la
construction et |'élaboration d'une 2CY
tout a fait personnelle ! [l est donc en
train de réaliser une transmission 4X4
pour sa 2CV Fourgonnette avec laquelle
il a déja été au Maroc.
Souhaitons-lui bonne chance pour ce
prochain challenge qu'il réussira & n'en
| pas douter. |

Tome 4 - 2 CV Univers technique l 6 9

I 6€61 34 9 AD € V1<=<<



>>>LE MYSTERIEUX CHAUFFAGE GURTNER A ESSENCE SUR CITROEN

Accessoires S>>

a essence sur Citroén

Rien que le titre est digne d'un polar de série noire... C'est pourtant vrai que
cette option est si rare qu'on n'en voit jamais. Aussi nous allons travailler avec
des documents d'époque... quasiment aussi rares !

Photos ETAl et Citroén Communication
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u Salon 1966, Citroén lance une

option pour la 2 CV qui est si

peu connue que chez Citroén
on I'a complétement oubliée. J'ai nommé
le chauffage spécial, a essence, de fabrica-
tion Gurtner qui pouvait étre allumé jus-
qu'a - 30 degrés centigrades !
Ce chauffage pouvait &re monté en op-
tion non seulement sur la 2 CY, mais aus-
si surAmi 6 et ID (9.
Son fonctionnement était le suivant : I'es-
sence destinée 4 la combustion est celle
qui est utilisée pour le moteur. Elle ali-
mente un régulateur 2 diaphragme (qui
est un véritable petit carburateur puis-
qu'il assure le dosage air/essence). Le
mélange est aspiré par le circuit de com-
bustion et bralé dans un brdleur dont
l'allumage est assuré par I'étincelle haute
tension d'une bougie d'un type spécial, a
électrode unique (le corps de la bougie
faisant masse), les gaz chauds circulant
alors dans a partie interne de ['échan-
geur thermique avant d'étre aspirés et
rejetés a l'extérieur: L'air frais, prélevé a
I'extérieur,au moyen d'une prise spéciale
placée sur l'aile droite de la voiture,

Dessin du chauffage Gurtnar dont
les fléches expliquont le parcours
do |'air e¢ de l'essence.

Sur I'zile droite de la 2 CV "Gurtner", une imposante prise d'air sous e phare est recouverte d'une grille

chromée.

Réwnrvor
Vaitsre

Paompe voilure

Arrisde d'air
pour cambustion

Arrivée d'alr frain
pour shaviiags

"

Turbiae ) subes
pour air shalfage

#
- -
Ragulotour
z —* N\
Arrivée aavencw/
b:{-l‘
Bougin ¢'Allumage E"’
44
“l
b 8
-
v
-
<.
Soctie aty 3
chauils

SCHEMA DE U'AFPPARIIL DE CHAUFFAGE GURTMNER
“Type Lambda"

Luriune

Atpmralian
dea gaz brulés
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>>> LE MYSTERIEUX CHAUFFAGE GURTNER A ESSENCE SUR CITROEN

Y

I

Accessoires

>

Lz seule photo d'époque de lintérieur d'une 2 CV a chauffage Guriner. On découvre (a manette de
chauffage sous le tableau de bord, les orifices d'évacuation de l'air chaud dans I'habitacle, puis la manette
de régulation de chaleur. Remarquez langle curieux que fait le cable en passant dertiére la manette de
réglage des phares !

circule par soufflage (vantilateur élec-
trique) tout autour de | échangeur ou il
se charge des calories produites dans le
brileur. § est ensuite dirigé vers |'habi-
tacle du véhicule. La régulation de la tem-
pérature est assurée par ur systéme de
bilames et de contacts qui commande la
mise en service ou en non-service du
circuit de combustion. Ce circuit de com-
bustion est. toujours en dépression. Par
conséquent, l'air de chauffage ne peut
pas étre pollué par les gzz brilés,

Un dispositif
relativement connu

a I'epoque

Ce dispaositif de chauffags comportait un
réglage manuel, mais il pouvait aussi étre
contrélé automatiquement par thermo-
stat. A I'époque, des chau‘fages de ce
genre éraient utilisés depuis longtemps
en aviation — le dispositif Avialex (mon-
té sur les Dyna Panhard des séres Z de

I 72 2CV Univers technigne - Tome 4

1954) fonctionnait a peu prés suivant ce
méme principe —, ainsi que les chauf-
fages des Chevrolet Corvair et certains
modeles de Schneebeli-Chabaud réser-
vés aux autocars.

Ou Citroén

se contredit...

Curieusement, quand sur ses publica-
tions Citroén explique le systéme de
fonctionnement du chauffage Gurtner,
on lit ceci : Etudié pour les pays trés froids,
mais disponible partout sur option, il existe
pour la 2 CV un appareil de chauffage nou-
veau, indépendant, fonctionnant méme
lorsque Je moteur de la voiture est arrété :
l'air prélevé a l'extérieur de la voiture passe
dans un échangeur thermique qui le porte a
une temdérature prédéterminée avant de fe
diriger vers fhabitacle.

Or la présence d'un ventilateur élec-
trique < oppose au fonctionnement du
dispositif en stationnement, moteur du

C réée en 1907, la maison Gurt-
ner maitrise, aujourd’hui enco-
re, fa conception, la réalisation et la
commercialisation de produits utili-
sés dans le domaine de la circulation
des fluides. Son expertise dans le
secteur de I'équipement moteur
pour deux-roues et sa capacité
d’adaptation aux besoins du marché
en font le partenaire privilégié des
plus grands constructeurs.

Gurtner produit également des équi-
pements gaz {détenteurs, régula-
teurs, soupapes...) pour la distribu-
tion de butane, de propane et de gaz
naturel. Ses clients sont les princi-
paux intervenants sur ce marché,
ainsi que les grossistes en chauffage
sanitaire.

La fabrication de Gurtner

s'appuie sur trois

compétences maitrisées :

- la circulation des fluides
(gaz et liquides),

- l'usinage de précision avec ma-
chines transfert automatiques,

- une forte intégration industrielle
des savoir-faire (fonderie, assem-
blage, usinage).

Gurtner compte parmi ses clients
des noms prestigieux : Peugeot Mo-
tocycle, Honda, Yamaha, Motori Mi-
narelli, Mbk, Primagaz, Butagaz, Bros-
sette, Cedeo, Renault. ..

véhicule arrété (la nuit par exemple},
donc l'explication donnée par Citroén
ne tient pas ! Et plus loin, dans le méme
texte Citroén se contredit : ... l'essence
ne peut alimenter le régulateur que si le
contact allumage est mis sur la voiture et le
bouton de commande de I'appareil sur la
position « marche », Inversement, I'appareil
ne peut plus fonctionner quand fe contact
est coupé. Bon, on aura compris que per-
sonne n'y comprenait goutte. .. o



>

Une autre 2 CY AZAM équipee d'un Gurtner. Sur le tablier, 3 la craie. est écrit Le chauffage Gurtner pour Citroén 2 CV,)D et Ami 6 fonctionne avec
"USA".. l'essence du réservoir.

Le chauffage Guriner
pour 2 €V mis en pieces :

I. Régulaceur.
2. Demi-carter de I'échangeur.
3. Echangeur.
4. Demi-carter de I'échangeur.
5.Carter de la plaquette.
6. Pare-poussiére du rupteur.
B.Rupteur.
9. Moteur électrigue.
10. Filtre 2 air.
11 Demi-carter du moteur électrique.
12. Demi-carter du moteur électrique.
(3. Bride de fixation du carter de la wrbine d'aspiration des
gaz brilles.
14, Joint d’étanchéité de I'échappement des gaz briilés.
15. Carter de la turbine d'aspiration des gaz brilés.
16, Turbine d'aspiration des gaz brilés.
17. Turbine d'aspiration d‘air frais.

Caractéristiques

technigques

- Intensité a tension nominale :
7.5 A (sous 12 volts).

- Température sortie air chaud
pour ambiance : 120° C.

- Débit d'air chaud : 145 kg/heure.

- Puissance calorique : 4 000 kg
caloriesfheure.

- Consommation d'essence :
0,600 litre 4 I'heure (soit une aug-
mentation de consommation de
I'ordre de 1,21 aux 100 km pour
une voiture roulant a la moyenne
de 50 km/heure avec son chauffage

7 Deax vues détailies (i cluuffage
en fonctionnement). Gurtner avare 12 pose
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COURRIER

COURRIER

COURRIER

Ameliorez votre Ami 8

Contacteur de témoin de frein a
main

n témoin lumineux rajouté au ta-

bleau de bord et alimenté en plus
permanent a partir du contact, c'est
du banal. Reste a lui couper le retour
de masse et a le rétablir des que I'on
tire sur la poignée du frein. Utiliser un
contacteur de stop s'impose a ['évi-
dence, mais le tout est de le placer au
bon niveau en appui sur la tranche du
levier. Laffaire est faite grice a deux
bouts de fer plats perforés, coudés a
90°. Le premier, horizontal, présente le
contacteur face au levier et se boulonne
sur la montée verticale du second, dont
autre cSté est bloqué sur e bord du
tablier, derriére le réservoir LHM (dans
'ombre de la photo !}, en utilisant les
deux vis AV de fixation du pédalier. Pour
I'emplacement, ou figure déja la patte de
maintien de la canalisation de freinage,

choisir uve vis plus longuz facilitera la
traversée de I'épaisseur supplémentaire
de métal avent de prendre dans |'écrou
du pédalizr. Uemploi de fe- perfore per-

met le réglage en hauteur comme en
profondeur ; faute d’en trouver, perforez
vous-méme et ovalisez les trous.

Au boulot !

Tout sur mon bolide

Bon]our. Jaimerais tout connaitre sur mon bclide, a savoir
une 2 CV AZ de 1956. Je souhaiterais connzitre les cou-
leurs utilisées (sur la caisse et le chissis, I'intérieur e- tout
¢a), connaitre la marque des optiques avant et arriére, et tous
les autres renseignements que vous pourriez me fourni~. Un
grand merci et bon courage ! Amitiés deuchistes.

> Christophe Druzba,Angers (49), France
druzbachristophe@hotmail.com

B REPONSE
Tout vous dire sur un tel modele prendrait 100 pages au rroins!
Pour faire court, la référence peinture de votre voitre est = AC

I32. Les roues sont peintes en ivoire AC 123.

La peinture du volant et des armatures de siéges est fe AC 121,
Pour le reste, 'e mieux est encaore d'acheter les ouvrages qui
sont assez précis sur le sujet. Je vous conseille donc de live Le
guide de la 2 CV et La 2 CV de mon pére.

Probleme de peinture

I 'aurais besoin de vos lumiéres pour identifier une référance
|de peinture. Je suis actueilement en train de restaurer une
2 CV AZL de 1957, qui est grise, réf. AC 132, avec une capote
longue, grande glace, mais malgré mes lectures je n'arrive pas a
étre certain de la teinte des jantes, volant, armatures de si2ges,
pare-chocs... |'hésite entre AC 121 et AC 123. Merci de bien
vouloir m'éclairer, et me donner la liste de toutes les piéces
peintes dans cette teinte. En vous remerciant par avance. Sa-
lutations.

> Damien Chaise <damicn.chaise@trw.com>
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W REPONSE

Pour 1957, les jantes et les pare-chocs sont peints en gris acier
réf. AC 121. L= volant et fa colonne de direction et les arma-
tures ce siéges sont aussi en acier réf. AC 12].Tout le reste de
I'inté “ieur de la voiture est de la couleur de la caisse.
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Remplacer une boite <tambours»
par une boite «disques»

onjour Jacques. Tout d'abord, je vou-

drais vous féliciter (et, bien sar, toute
l'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 &tes [a !
Je restaure actuellement une 2 CV de
1972 (un peu grice i vous). Le moteur
est déja fait et la caisse est en bonne voie
(elle devrait &tre apprétée cette semaine),
J'ai remplacé le chissis d’origine par un
modéle galvanisé - tout est remonté des-
sus, sauf Ja caisse -, mais est-il nécessaire
de le protéger ! Si oui, avec quoi et com-
ment ?

Bonjour.]e posséde actuellement 2 bi-
cylindres Citroén, une Visa Club du
Type VDVA avec mise en circulation en
janvier 1979 et une Dyane de type AYA2A
de décembre 1970.

Je souhaite conserver la Dyane (atta-
chement sentimental) et d’ici quelques
années la restaurer. Quant 2 la Visa, {'ai
arrété de l'utiliser il y a 2 ans car elle ne
passait pas au contrdle technique {corro-
sion perforante sur la caisse, feu dans la
direction et 4 pneus a changer). |e n'ai pas
entrepris sa réparation malgré que son
entrétien mécanique ait été toujours ré-
alisé par un professionnel (colt et besoin
d’un véhicule de substitution).

Je suis abonné 3 2 CV Xpert que jai le
plaisir de lire a chaque fois et d'archiver
pour me constituer une documentation
de référence pour plus tard. Au vu des
échanges dans les courriels et les diffé-
rents articles, je pense que vous pour-
riez guider 'amateur que je suis dans la
conduite 3 tenir. Cela m'améne 2 vous
poser les questions suivantes.

La meécanique de la Visa peut-elle étre
montée sur la Dyane {compatibilicé totale
ou partielle) ?

Pour éviter de déposer la Visa dans une
casse, connaitriez-vous un réseau de pas-
sionnés de bicylindres susceptibles d'étre
intéressés ?

Pour vous, si vous étiez dans ma situation,

Enfin, j'ai changé la caisse de 1972 wrop
détériorée pour une autre de 1982, Sur
ce modéle, 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 4 quoi servait-elle ? Le mo-
teur remonté est un 602 em’ avec une
boite de vitesses récente dotée de freins
a tambours. Mille fois merci, Jacques.Vrai-
ment. Deuchement vétre.

> Qilivier Brillant

M REPONSE
Pour le chassis galvanisé, en principe, pas
nécessaire de le protéger, puisque la gal-

que feriez-vous ?

Je m’excuse d'avoir été si bavard. Je vous
remercie pour vos éléments de réponses.
Cordialement.

> Alain Vergnaud
<alain-vergnaud@wanadoo.fr>

B REPONSE

Oui, la mécanique de Visa peut se mon-
ter sur la Dyane, mais surtout le moteur
seul, car {'adaptation de la boite de Visa
requiert pas mal de transformations,
comme, par exemple, celle du levier de
vitesses, En revanche, le moteur se pose
sans probléme sur la boite classique de
Dyane ou 2 CV. La seule adaptation in-
dispensable que vous aurez alors a faire
sera d'acheter chez TPV-2 CV le petit
support de capteurs dallumage prévu
pour ce genre de transformation. Il est
trés simple, de prix modique, et se fixe
tout simplement avec les 2 écrous mo-
teur-bofte du cdté droit.

Pour ce qui est de trouver acquéreur
pour votre Visa, pour éviter de la mettre
au rebut, je pense que le plus simple est
d'attendre que ce courrier et ma réponse
passent dans le prochain 2 CV Xpert (n°®
I'1}, si vous avez le temps d'attendre oc-
tobre. Si vous n'en demandez pas trop
cher ou si vous la laissez gracieusement,
il serait bien étonnant qu'elle n'intéresse
pas un lecteur...

vanisation est elle-méme une protection
de puissance nettement supérieure 3
tout produit de recouvrement quel qu'il
soit. Mais la couleur un peu « lessiveusex
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 chéssis sera protégé deux fois ! |l
ne rouillera pas de sitét !

Pour la patte disparue dont vous parlez,
je ne me rappelle plus bien, mais je crois
qu'elle devait servir a retenir les manches
a air en position et n'avait pas une impor-
tance primordiale. A bientot.

Pour bien vous répondre de ce que je
ferais a votre place, je suis un peu em-
barrassé, n'ayant pas vu votre Visa de mes
propres yeux pour apprécier si elle vaut
la peine d'étre restaurée ou non. Tout
dépend aussi de I'attachement que vous
pouvez avoir pour cette voiture, Mais
si c'est la Dyane qui vous motive, vous
pourriez effectivement faire ce que vous
venez de suggérer: A bientdt.
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Quel capot pour mon AZU 1961 ?

nonce du probléme : ma 2 CV AZU
de 1961 peut-elle avoir eu, d sa sor-
tie d'usine, un capot 4 petites nervures ?
Données du probléme : jai récemment
fait l'acquisition, dans votre beau pays
(y'a plus que la qu'on les trouve), d'une
magnifique 2 CVY AZU de 1961.Un coup
d’ceil attentif aux documents et photos
permet de constater que :
- Elle a été repeinte (pas récemment)
en bleu «flashy» et a la brosse, voire au
couteau...
- Blle possede des glaces latérales, genre
Glagauto.
- L'arriere présente un panneau supé-
rieur avec rnédaillons emboutis, ainsi
qu’un feu «stopy» orange a gauche.
- Le capot et la calandre sont bien du
type «début 1960».
- Le tableau de bord offre a nos yeux sé-
duits un bel ampéremétre et une com-
mande
de clignotants au centre,
- Le lent déshabillage des housses de
siéges fait apparaitre un magnifique tis-
su «bayadére bleu» en trés bel état de
conservation !
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- La carte grise nous apprend que la Ire
mise en circulation date du 12 juillet
1961, que le numéro dans la série est
le 678 493, et que limmatriculation est
582 CZ 08.

Voila pour l'objet. Or, le peu d'informa-
tions théorigues en ma possession m'in-
dique que :

- La version AZU attend le 10 juillet
(chassis 680 001) pour adopter a son
tour le capot 3 5 nervures et elle en
profite pour recevoir de nouvelles gar-
nitures en tissu bayadére bleu (in hors
série Gazoline n°® 25, page 4).

- Et, dans Planete 2 CV n® |8 p. 40 (dos-
sier Fourgonnette), je lis : «1961 - juillet
:a partir du chissis n® 680 501 :nouveau
capot

S nervuresy,

Alors voila : mon AZU, mise en circu-
lacion le 12 juitlet 1961 (ce qui permet
de supposer qu'elle quitta I'usine avant
cette date !) et dont le numéro de chis-
sis est inférieur a2 680 001 (et a fortiori
a 680 501}, posseéde un capot

5 nervures. Pouvez-vous me dire si ce
capot est celui d'origine, un des tous
ptemiers mis sur FAZU donc, ou bien
s’il est possible qu'il ait été posé la plus

tard ? (Il peut s’en passer des choses
en 42 ans..) Votre réponse m'est in-
dispensable car je souhaite restaurer la
belle, qui le mérite, et lui rendre toute
sa beauté originelle ! Je vous serais
donc reconnaissant, et elle aussi, si vous
pouviez m'aider a résoudre cette an-
goissante, mais néanmoins intéressante
question. Merci d'avance. Je mets plein
d'espoir en vous...Autre petite question,
plus simple sans doute : est-ce le moteur
425 ou 435 cm3 ? Voila. Tout conseil ou
information complémentaire me com-
blerait, bien sir. Longue vie A votre re-
vue! Je reste dans I'attente haletante de
vos nouvelles !

> Philippe Polain, rue de I'Yerne, 33 4351
Hodeige, Belgique.

M REPONSE

Vous répondre comme ¢a a brile-pourpo-
int sans avoir la voiture sous les yeux pour
I'examiner & fond, mais avec des photos
numériques mal imprimées et a la limite
du flou, n'est pas évident. Elle peut avoir
été accidentée et réparée et si cela avait
été fait par un homme de l'art, ¢a ne se
verrait pas @ moins d'un examen attentif
par un autre homme de [‘art. Mais au vu
de ce que vous expliquez, ma réponse est
sans appel : voutre voiture devrait avoir
un ancien capot. Et voici pourquoi. Si la
Ire mise en circulation date du |2 juillet
1961, la voiture peut avoir été fabriquée
un ou deux mois auparavant — d'ailleurs
son numéro série 678 493 est a 2 000
voitures environ avant celui du change-
ment de capot, le n® 680 501 (et non
680 101).

Pour le reste :

- II'y avait bien un bleu arrivé en juillet
1961, mais c'était le bleu névé,

- Méme si Citroén ajoute 3 sa gamme
les options Glagauto en aolt 1961, votre
voiture peut trés bien en avoir été équi-
pée antérieurement.

- Si larriére présente un panneau supé-
rieur avec médaillons emboutis, Cest nor-
mal puisqu'ils arrivent en février 1961,
Quant a votre seconde question, elle est
plus facile, c’est bien le moteur 425 ¢m3
qui doit équiper votre voiture de 2 CV ;
seule 'AK 350 de 1963 aura le 602 cm3
de 'Ami 6.
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IDENTIFICATION
DES CITROEN « A » TOUS TYPES

depuis 1963

Désignation
courante

Désignation aux Mines

Symbole™

Garantie

Appeliation
commerciale

Indice

Plague moteur

Type moteur

AZ [séries A et AM)
AZ {séries A 2)

AZ {série KB)

AZ (série KB}

AZ {série KA)

AZ {séne KA)

AZ (série KA)

AZ (série KA)

3/63-=2/70
2/70-=9/75
9/75—=9/78
9/78—9/79
2/70-+9/78
/78 -—+7/78
7/79—+7/81
7/8 1 ——tw—

AZZ
AZA
KB
KB
KA
KA
KA
KA

2 CV AZL et 2 CV AZAM
2Cv4
2Cv4
2 CV Spécial
2Cve6
2CV6
2 CV 6 Spécial, Club
2 CV Spécial ou Club
ou Spécial E ou Charleston

AZ
AYA 2
AYA 2
AYA 2

AK 2
A 06/636
A 06/635
A 06/635

A 53 {425 cm3}

A 79/1 {435 cm? 5)
A 79/1 (435 em? ;
A 79/1 {435 cma)
M 28/1 (602 cm

M 28/1 (602 em }
M 28/1 [ 602 cm }
M 28/1 (602 cm°)

AYA

8/67—=3/78

AYA

A 79/0 (425 cm ;

{séries A et AM)
AYA 2(séries A et AM)
AYAZ (séries A et AM}
AYB {séries A et AM)
AYA2 (séries A et AM)

AYA 2
AM
AK 2

AYA 2

3/68-+2/70|!
8/66+10/68 J\
10/68%2/70

2/70~+9/75

Dyane 4
Cyane 6
Dyane 6

A 79/1 (4305 g

M 4 (602 cm”)

M 28/1 {602 cm ]
A 79/1 {435 crn?"

AY  (série CB)

2/70 ——wm

AM 2

M 28 (602 cm }

AY {série CA)
AY (série CA)

10/66~7/78
7/78 ——t

Viéhari
Méhari

AK 2
A 06/635

M 28/1{ 602 cm }
M 28/1 (602 cm ]

MEHARI
Fourgonnette

AZU (série A}

AZU) (série B)
AK série AP [AZU}

1/63-w8/72

8/72—9/75
8/75-.2/78

( AZU 1/63—m5/67

{ AZU 8/67 —®=5/72
Citrogn 250
Citroén 250

AZ
AYA
AYA 2
AYA 2

A 53 (425 cm’)
A 79/0 {425 cm

A 79/1 (435 em?)
A 79/1 { 435 cm”)

3¢V
Fourgonnette

AK

AK [série B)

AK (série AK)

AY (série CD)

AY (série CD modifié)

1/63—5/68 |

5/68—+8/70
8/70—=2/78
2/78——m—
8/80 ——wm-

AK
AK
Citroén 400
Acadiane
Acadiane GPL

AM

AK 2

AK 2
AM 2 A

M 28/1
M 28/1 (802 crn3]
M 28/1 (602 cm”)

AM

AMB

AM 2

AMB 2

AM 3

AM (série JA)}
AM (série JB)>
AM (série JC)}

—»=5/68
65/68-3/69
5/68 —7/69
3/69 —=7/69

7/69—+3/78

AMI 6

AN 6 Break
AM| 6

AMI 6 Break
AMI 8
AMI( 8

AMI 8 Break et Commerc.
AMI 8 Break Service

AM
AM

TLITIIIE
NI RNRNR DS
™ 00 00 0 0O ®
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

1963-1970

CITROEN 2 CV (1963

1970)

CAPACITES

CARACTERISTIQUES GENERALES

APPELLATION DES VEHICULES 2 CV - AZL .
Rése-voir d'essence
Carter mateur ..

Baite de vitesses ..
Circuit de freinage . ..

2 CV - Faurgannette 3 CV :
Rése-~voir d'essence ..
Carter moteur ..

Boite de vitesses .,

Date de
cammersia-
{Isatlen

Désignation
courante

Désignation
aux Mines

Appeliation
commercigle

2 GV AZ
(série A et AM;

2 CV AZL du 3/1963

2 CV

Fourgonnette

AZU (série A)

AZU [gérie A)

du 1/1963

3cv
Fourgonnette

AK

AK

du 111663

CircLit de freinage .

AK (série B)

AK

du 51668

MOTEUR

CARACTERISTIQUES DIMENSIONNELLES

Empattement
Vele AV .. ..
Voie AR .. .. .. .. .. ..
Longueur hors tout :

— AZ-AM .. ;

TYPES DE MOTEUR EQUIPANT LES VEHICULES

Type moteur Véhicule

AZ (Série A et AM) de mars
février 1970
AZU de mars 1963 3 aolt 1967

1963 &
cm3)

l.argeur hors tout .. .

Hauteur hors tout (a v|de)

Garde au sol {en charge) .

Diameétre de braguage .. .

Poids & vide en ordre de marche

Charge utile .. .. . .

Polds total autorisé en charge ..
Remorquage <

Polds maxi sur {a fléche .. .. N
Poids maxi sans dispositif de fremage R
Poids maxi avec freinage & inertie .. .
Rampe maxi avec remorqgue de 40C kg ..
Polds maxi sur galerie de tott

PERFORMANCES

Vitesses en km/heure pour 1000 trfma du moteur :

Combinaisons 2 CV
de Fourgonnette
vitesses

|

3 Ccvy

Fourconnette

- . . 3.848
20 gy v 7.541
3 . L = 12,561
40 o 18,190

3.848

4759
€,323
14,891
20,288
4,759

A 79/0
(425 cmd)

AZU d'acdt 1967 3 aoit 1972

M 4
{602 cm3)

AK jusqu‘a mai 1968

M 28/1
(602 cm3)

AK (Série B) de mai 1968 a4 aadt 1970

MOTEURS

Type de moteur . .. ..

A 53 - 079/0

M. 4 - M, 281

Puissance fiscale
Cylindrée {cm3)

Course ..

Puissance effective
{ch SAE)
RAécime {tr/mn) . ..
Couple maxi
(m.kg SAE)

Nambre de cylindres ..

Alésage .. .. .. .. ..

Ragpport volumélnqua

2 {a plat)
2 CV
425
66 mm
62 mm
7,501

AsS3 . 18c¢h
A 79/0 : 2f ch
5450
3 a4 3500 tr/mn

2 (& plat)
3 CV
602
74 mm
70 mm
M4 : 77511
M 28/1 . 851

47 a4 4750 trimn
47 a4 4750 tr/mn

REPRINT




ELEMENTS CONSTITUTIFS DU MOTEUR

CARTER MOTEUR

Matiére alliage d'aluminium

CYLINDRES

Matiére fonta avec ailettes vernies’ de fonderie
Les cylindres ne sont pas chemises.
Il n'existe qu'une seule classe de cylindres.

PISTONS
Matiére = =x xr i a
Type « suto-thermie = fermé

bombée de forme spéciale.

alllage léger

de fourniture Nava, avec calotte

Sens de montage : le chiftre indiquant le taux de compression doit
stre lisible a I'endroit.

Dimensions :

VILEBREQUIN

Yéhicules | gy

Matigre .. ., ., Acier matricé

Diamétre des portées
—avan: .. .. .. .. 48
— arriere . ., ,. .. 52

tongueur des paliers
— avant .. . .. 2951 + 0.4
+ Q

— arridre . .. .. .. ] 32,5

Diameétre nominal
des manetons . . 39

Long. des manetans 19,03 a 18,18

leu laléral (nan régl.) 007 4 014

Diamétre {en mm) .. .. .. 74

Hauteur totale {mm) .. .. ’ 81.8

Jeu de montage danz le

cylindre (mm) 0,05 & 007

AXES DE PISTONS

Les axes de pistons sont montés libres sur |e piston.
Diamaétre nomlnal . .. 20 + 0,002 mm
Tolérance d ovalisation ou de conmls 0003 mm
Langueur :
— AZ .

a . 58.3 mm
— AK", % s .o

638 — 0.1 mm

— 03 mm

L'axe et le piston sont repérés su créyon électrique, z4été gros
diamétre {au montage, les deux repeéres doivent colncider}).

SEGMENTS

Jeu & la coupe
(mm)

030 5 040 (AZ)
020 a 035 (AZ)

Hauteur des garges
{mm}

Segments

17 + 0,035
+ 0,020

Etanchéité . .

COUSSINETS DE PALIERS

Matiére ..
leu dismétral .
leu 1atéral .. s S e e

VOLANT MOTEUR

Matigre :

— embrayage classique
— embraysge centrifuge
Diamétre ..

Voile maxi ..

.. allisge léger
0,055 a 0,111 mm
4,07 40,44 mm

CULASSE

Matiére .. .. glllage léger

Chambre de combushon de forme hémisphérique

Réparatior: les cuilasses sont faurnnes avec guides et siéges de
saqupapas rapportés.

SQOUPAPES

Soupapes en téte, disposées en V dans jes culasses et cammandées
par tiges de culbuteurs et culbuteurs.

Les soupapes comportent 3 garges pour segment d'srrét.

Saupapes rotatives {TEVES) sur moteurs : A 78/0 - M 28{1.

2 + 0,035
+ 0.020

Racleur . 025 a 040

4 4+ 0,030
.+ 0015

020 & 0,35
0.15 & 0,30 (AK)

Refouleur .

BIELLES

Véhicules | 3 CV

Matidre Acler matricé

12 + 003 128 + 008

Entraxe (mm) .

Alésage de la téle
de bielle (mm) .. .. 38 42

+ 0.C11

Alésage du plad de
+ 0,C08

bielle (mm) 20,005

Jeu latéral (mm) ., .. 0,08 4 013

COUSSINETS DE TETE DE BIELLES

Jeu diamétral ve s se o8
Jeu latéral .. .. .. .. .o .. oL .. L

BAGUES DE PIED DE BIELLE

Dimensions nominales
Alésage intérieur

L. 20 X 22 X 25 mm
20,005 + 0.015 mm
+ 0,010 mm

25 —C1 mm

— 06 mm

0,012 a 0,023 mm

Loncueur ..

Jeu de montage sur la bielle

& de
Angle téte
{(mm)

& Qqueue
{mm)
(saus téate)

Longueur

Moteurs Soupapes {mm)

8 —0.025
— 0,040

8.5 —0,035
— 0,050 1 89.654+-0.25

Admissian 39 90,8 +0,25

Mateurs
A 53.A 79/0

Echapp. 32

8 —0.025
— 0,040

85 —0,03%
— 0,050
8 —0,020|885 —045
— 0,035 — 025

8,5 — 0,035 | 86.96— 0,45
— 0,080 —0.25

Admission 888 +0.26

Echapp. 865 +0.25

Moteur Admission

M 2811

Echapp

CULBUTELURS

. 14 mm
0 03 4 0,10 mm
Nota., — Les culbuleurs sont de deux types différents :

1] Avant geuche échappement - arriére drait admission.
2) Avant droit echappemrent - arriére gauche admission.

Diamétre nominal .. .. .. )
leu diamétral de maontage sur Iaxe

PQUSSORS

Longueur des poussoirs .. .. .. .. ce e e .. 42 4 1 mm

Diamétre ¢u poussgir .. - 23 989 & 24.010 mm

Diameétre de |'alésage dans Ie carter .. 24 + 0.021 mm
+0

leu diamétral de montage 0.04 par agpariement
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GUIDES DE SQUPAPES

Moteurs Soupapes @ des alésajes

8 0,025 mm

0

0,025 mm
0 nm

Admission

A53 - A79/0 -

Echapp=ment

0,020 rm
0,005 mm

0,010 mm
0,005 mm -

Admissian

Echappzment

0,040 mm
0,025 mm

0,050 mm
0,025 mm

Admission

Echappament

0.080 mm
0,005
0.015
0,010

Admission

N IR EE Y B R B A

Echappament

DISTRIBUTION

PRINCIPE
Distribution par
culasses.
Arbre @ cames situé sous le vilebrequin et entrainé directement par

pignon.
Systéme classigue d'entrainement res soupapes par poussoirs, tiges
et culbuteurs.

Réglage des culbuteurs

Jeu de fonctionnement A chaud

Admission .. .. .. .. .. .. 0.20
Fchappement L s 0,20

soupapes €1 tete dispasées en V dans les deux

DIAGRAMME DE DISTRIBUTION

leux thioriques aux
culbuteu-s

admissicn 0,53 mm
érhappement 0,43 mm

leux théoriques aux
ciibutenrs
admlissjon o1 mm
échappement

Réglace des
culbuteurs

Moteur
A 790

Ninteur
ASietMd

Moteurs Moteur

M 281

A O A 3o 120 00 5

R F A 450 . b4e 49 15

A O E 450 550 350 55°

R F E 30 30°

ARBRE A CAMES

Matiére .. B —
Nombre de patiers .. .. .. ., .

Type

Alésages des logements dars. le carter
— &vant .. ..

— EMFGFE . .. .. .. .. . i oee e e
Diamétre des paliers d'arbre 3 cames
— evant .. .

- zrviére . .. L. L. L. L

Longueur dea pallers

-— avant .. rr o s s e e — 18,25 19.25
—errlere . L. L. L. ..o e e . 17 17
leu latéral .. te bv e ma e 004 & 0,09
Hauleur de levée des cames _, £.237 - 0W
Levée des soupapes A et 2 ,, identique

ALLUMAGE

© ALLUMEUR

Marque .. ce MLl sl it et e e e e e e DUCELLIER
Type .. Citroén & deux bossages monté en bout d'arbre a cames
Sens de rotation sens inverse dharloge {moleur vu de face)
Nota. — L'allumeur ne comporte pas de cistributeur.
Ecartements des greins de contacts

Angle de came

0.35 3 0,45 mm
1440 - 20

COURBE D'AVANCE CENTRIFUGE

Avance allumeur
20

1500 2000 2500111/ mn
allumeur

S00 1000
Courhe A

Avance sllumour
20°

15

500 1000 1500 2000 2500 1tr/m

altume
Coure B

Avance allumeur

20

15

1000 1500 00 2500 tr/mn

allumeur

500

Courbe C
BOBINE
Marque .. re s o m
Equipement 6 vo!ts
CONDENSATEUR
Capacité ..

DUCELLIER
RéF. 2768

0,18 4 0,22 y4F
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TABLEAU DE REGLAGE DES ALLUMEURS

Avance
inibale
Trou
de plge

Type Type de véhicule

de moteur

Contréle avance cantrliuge
avec apparell 1692-T
Aiguille dans zone

Avance centrifuge
maxi

Courbe
d'avance

A 83

AZ ({Série A ot AM) 120
(425 cm3) AZU

A 60 a fo « AZB -

A 79/0 AZU

(425 cm3)

7o 30 & 120 30 Entre « AZB » et « AZP »

M 4 AK
(602 cml)

60 & 8 - AZB -

M 281
(602 cm3)

AZ (Série KA)
AK (Série B)
AK (Série AK)

100 a4 150 « AZP »

BOUGIES

sur 2 CV 3 Cv

Marchal 35 AC 42 FF
Eyquem 755
Bosch W 225 Tt

Marchal 35 AC 42 FF
Eyquem 758
Bosch W 225 T 1

Montes
d’origine

Champion L 85
Marelli CW 7 N BT

Champion L BS
Marelll CW 7 N BT

Montas
autorisées

Ecartement des électrodes .. .. .. .. .. .. .. 0,65 3 0,75 mm

REGLAGES DES CARBURATEURS

SOLEX 28 18C
SOLEX 28 CBI

ZENITH 28 IN

Carburateurs
ZENITH 28 IN 4

Alésage venturt . .. z 2
Gicleur principal 125 132
Ajutage d'automaticité Ef
Gicleur de starter . 80
Gicleur de ralentl .. 12,5 45
Calibrear d'air

de valenti . .. .. 160
Sidge de polnteau .. 1.2

GRAISSAGE

Le graissage s'effectue sous pression par pompe a huile avec roue
ot pignon interne.

POMPFE A MUILE
La bague armridre coastitue le corps de la pompe & huile avec une
profondeur de logement de plgnon de I1 mm sur type - AZ - et
de 10,5 mm sur type « AK s,

leu latéral des pignons .. .. 0.1 mm maxi

REFRIGERATEUR D'HUNWLE

Le réfrigératour est branché sur un circuit en dérivation a partir du
palier avant d'arbre & cames.

— Moteurs AS3 .. .. .. .. .

— Motaurs A 79/¢ .. .. .. .

— Maoteurs M 4 N

— Moteurs M 281 .. .

7 éléments
. od 7 éléments
6 éléments. (aluminium)
9 ¢léments (aluminium)

REFROIDISSEMENT

PRINCIPE

Les cylindres sont refroidis par circulation d'air avec un ventiateur
4 B pales en nylon placé directament en bout du vilebraquin.

Des carénages en tdle favorisent I'écoulement de l'air autour des
cylindres et dirigent I'air frais vers les points les plus chauds.

Nota. — Le refroidissement peut &ikre considéré comme mixte {air et
twite) car le fand des plstons est refroidi par un jst d'huile
provenant des canallsations intérieures de bielles.

“Type .. ... oo ...

ALIMENTATION - CARBURATION

POMPE A ESSENCE

Pompe 3 essence aspirante et refoulante du type a memhbrane com-
mandde par un exceanue

Marques .. .. .. . SEV MARCHAL - GUIOT

24 PICS S (103)
24 PICS 5 {104}

Carburateurs SOLEX

Alésage venturi .. .. .. ..

Gicleyr principal .. .. .. .. ..
Ajutege d'automaticité .. .. .

Gicleur de ralenti .. L SRR
Gicleur de « by-pass= ., .. .. .. .. .
Injectevr de pompe .. .. .. .. .. .. .
Siege de painteau ..

Flotteur .. .. .. .

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIE
6V - 5 Ah

Marques .. .. .. .. .. FULMEN AS 209 - TUDOR - DININ DH. 3

DYNAMOS - REGULATEURS

Marque Dynama Régulateur

8325 A
XT 212
D 67

7276 G
G 1t R 111

DUCELLIER
PARIS-RHONE . ., ..
CIBIE o == . X ..

& du coliacteur aprads rectification .. .. .
2 mini du collecteur aprés rectification ..

DEMARAREUR

& mini collecteur

Intensité absorbée Affectation sur véhicules

Marque et type aprés rectification

A vide

Au lancement

31,5 mm

DUCELLIER B112 A . 30
34,5 mm 3¢

FARISRHONE D 8 L 38 . ..

AZ - jusqu'au 2-1970
AK - jusqu’an 2-1968

A 0 a 90 A
A 70 4 90 A




EMBRAYAGE

MECANISME

Marque

Moteurs

FERODO

A5 - A 790

M 4

Nota. — Les frotteurs sont montés seulement sur les deux bras de
suspension avant,

AMORTISSEURS HYDRAULIQUES

Monlage sur les 4 roues pour les véhicules du type AK.

Montage sur les roues arriére pour les véhicules du type AZ et AZU.

BATTEURS

L'effot des Frotteurs avant est complété par 2 batteurs & inertie
pkacés aux extrémités des deux bras de suspension.
Capecité d'huile de vaseline .. . . 0 4+ 2cmd

M. 28

DISQUE

Type progressif ..
Type DENTEL ..
MOYEU DU DISQUE

10 cannelures ..
18 cannelures ..

GARNITURE

Marque ..
Type

BUTEE

jusqu’au 10-1-1967
a partir du 10-1967

Jusqu'al 4-1966
3 partir dy 4-1966

.. .. FERODO
M3ouA3S

Moteurs .. AS3-AT9I-M14

M 28

Butée .. .. .. .- Bague grapbitée

a hilles

Garde & !a pedale d’embrayage ..

20 3 25 mm

BOITE DE VITESSES - DIFFERENTIEL

Nombre de vitesses

SUSPENSION ARRIERE

Suspension composée de deux bras tirés en tdle soudée, montés sur
rculements a rouleaux conigues associés chacun aux deux bras
de suspension avant, par tirants et ressorts longitudinaux.

RESSORTS

Diamrétre ..
Hautzur _. .
Diamrétre du fil
Sens d'enroulement

BUTEES ELASTIQUES DE POT DE SUSPENS‘ON

Diamétre de la butée .. .. ce inei ae 4. 75 mm
Diamétre intérisur des pots de suspensron e it ee ae .o TI0 mm
Longueur .. .. Ce e e et e e e e e i ee e .. 463 mm

TIRANTS DE SUSPENSION

Longueur .. .. ..
Dimension du flietage .

00 mm
1720 mm
15,2 mm
& drolte

TRAIN AVANT - TRAIN ARRIERE

HAUTEUR SOUS CAISSE

— 4 avant synchranisées
— 1 marche arriére.

REGLAGES
Jeu latéral du pignon fou de 2o _.
leu latéral du train intermédiaire :

0,05 a .35

Hautaur de caisse
{en mm)
prise entre le sol
et le dessous des
mayaux des bras

Hauteur de caisse
(en mm)
prise enbre le sol
et le dessous de
la plate-forme

— 2 CV (non réglable) :
ancien couple

nouveau couple .. .. .. .. oL Ll il i eh e ee e

— 3 CV ({réglable) .
leu l'entre-dents (pignon, couranne)
leu mini entre plandtaires et satellites

0.05 a €.35
045 a t
0.10 & C.20
0,13 4 23
c.1

SUSPENSION AVANT

Suspension par- ressorts hélicoidaux
compression et dispasés
chaque cdté du chassis.

Ce systéme de suspension crée une
I'arrigre d'un méme coté.

RESSORTS

Diamétre des ressorts ..
Diamétre du Fil
Sens d’enroulement ..

horizontalement

interaction entre

longitudinaux travaillant en
dans deux pots de

I'avant et

100 mm
148 mm
a gauche

BUTEES ELASTIQUES DE POT DE SUSPENSION

Diamétre de la butée avant ..
Oiamétre intérieur des pots ..
Longueur .. "= Ex

TIRANTS DE SUSPENSION

Longueur .. .. R
Dimension du f:!etage N
Coupelles de compression :

— Diametre de la coupelle garnie d'antifriction ..

— Diamétre intérieur ..

FROTTEURS

75 mm
110 mm
363 mmn

600 mm
H X 100

107 mm
83 mm

avant arriére avant arriére

2 CV 208 4+ 25 4+ 25 4 25 4 25

383
383

280
4 25 25200 + 25

3 Cv 300 + 2,5

Citroén 250 300 4 254428 4+ 2.5 25] 325 2.5

REGLAGES DES TRAINS AV ET AR

Train avant arriére

Chasse + 150 .

(non réglable)

Carrossage + 1o + 4%

— 25

00 a 0 30

Paraliélisme .. .. ouverture

033 mm

ouverture
ou pincement :
0 4+ 4 mm

DIRECTION

Type .. .

La crama:llere de d|rect|0n est
I'essieu avant.

Démuttiplication

— Berlines (tous types) R P L |

— Fecurgonnette .. .| ce eeller e es s ee ae .. W18

Direction « Citroén = A crémaillére
incorporée dans la traverse da

Amortisseurs & friction de construction « CITRQEN » ancrés sur la
traverse avant et reliés au bras de suspension.

Les frotteurs sont pratégés par un casutchoue d'étanchéité,

Couple de glissement des frotteurs 2,2 & 24 m.daN

Diam2tre de brequage entre murs

Garde entre pneu et

Garde entre bras et batteur {(cété Opposé au braquage] :

Diam2tre extérieur du
Jeu zu poussoir de ¢

REPRINT
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volant ..
rémaillére .

10,70 m
5 mm
1 mm
. 42,5 em
8,1 4 0,25 mm




FREINS

Freins .. .. ..
Tambours

FREINS AVANT
TAMBOURS

accollés a la B.V.

a tambour sur les 4 roues

sur les raues avant

Diamétre
des tambours
(mm)

Type de véhicule

Surface
de freinage
{cm2)

AZ 2 CV)
AZ (3 CV)
AZU

200

195,5

AK 220

354,6

GARNITURES

Type de véhicule Largeur

Epalsseur

2CV 35 mm

48 453 mm

3cv 45 mm

48 4 53 mm

CYLINDRES DE ROUES

Diameétre {avant février 1970) ..
Rectification maxi des tambours ..
Faux-rond maexi .

FREINS ARRIERE

TAMBOURS

Diamétre oo

Surface de fremage . .,
Rectification maxi des tambours -
Feux-rond mexi .. R

GARNITURES

Epaisseur
Lergeur

255 mm
2 mm
0,10 mm

180 mm
193,2 ¢m2
2 mm
0,10 mm

4865,3mm
35 mm

ROUES ET PNEUMATIQUES

Pneus & carcesse radiale avec deux possibilités de montage

—125-15-X
— 135 - 16 - ZX

Type du

véhicule Type du pneu

de gonflage
(en bars})

Pression

avant

srrigre

2 CcV 125 % 380 X

1,400

1,800

et
3Cv 135 X 380 X

1,300

1,600

126 % 380 X
Citroén 250
135 X 380 X

1.300

1,700

1,400

2,000

Roue de secaurs :

1l est conseillé de maintenir fa rove de aecours

4 une pression de 2 bars pour une possibilité d'utilisation sur

I'esstev AV ou sur Iessiev AR.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

CARTER MOTEUR

Ecrous et vis d'assemblage des demi-carters ..

Ecrous des pealiers .. .. Coee e
Vis de fixation du tamis dhmle N

Vis de fixation des supports avant sur carter ..

Bouchon de vidange .. ..
Goujons des paliers sur derm carter ..

Goujons d'assemblage des demi-carters ..

CULASSES

Approcher les écrous pour faire plaquer la culasse :

— 1er serrage ..
— 2& serrage

Ecrous das couvre-culasses .. .. ..
Vis et ecrous des tubulures admlsslon échappement -
Goujons des culasses sur carter moteur .. o
Goujons des couvre-culasses . F—_

Vis des colliers-raccords d’ echappemem ..

GRAISSAGE

Vis-raccord sur culasses et carter .
Vis-raccord de réfrigérateur (ancien mudéla]
Vis-raccord de réfrigérateur {nouveau mudéle]
Vis de fixation de la téle anti-émulsion .. ..

Vis de fixation du tamis d’huile -
Vis de fixation du couvercle de pompe a hunle P
Vis de fixetion du réfrigérateur .. .. - oy
Bouchon obturateur du circuit de gra}ssage ..

Bouchon de vidange .. .

REFROIDISSEMENT
Serrage de la vis de fixation du ventilateur .. .. .. .. ..

EMBRAYAGE

Ecrou de fixation du tambour d'embrayage sur
de commande .. .. . mx ..

Vis de couronne porte- masselotces

Vis de fixation du mécanisme dembteyage

Vis de fixation du volent .. e

I‘arbre

BOITE DE VITESSES - DIFFERENTIEL

Ecrou d'arbre primaire .. .. .. .. .. .. .. .. .. ... .
Ecrou d'arbre pignon d'attaque .. e e e
Vis de bride du roulement d'arbre de commande e e e
Ecrou de fixation de |'arbre de sortie dans le roulement
Vis de fixation de la couronne de différentiel ..

Carter d’embrayage : vis de palier .. .

Vis @ =7 mm .. _.

Ecrou de fixation de Iarbre de sortle dans Ie r0ulement
de pafier ..
Bague-écrou de flxatlon du roulement darbre de sorue

sur le palier .. .,
Ecrous de fixation des peliers des arbres de sorue
Vis de fixstion du couvercle amiére @ = 7 mm
Bouchon de vidange .. .. .. .. .. .. ..
Bouchon de njveau

TRANSMISSION

Ecrou de fixation sur le moyeu ..
Vis de fxation de Ja transmission sur larbre de some
de BV, .. . .. . e i e e e e e s

SUSPENSION AVANT

Vis de fixelion de traverse &
Ecrous a créneaux de fixation des bras sur traverse L]
Ecrous de fixatlon des roues .. . . ee oaa il
Bague écrou de roulement de moyeu

Vis de levier d’accouplement sur plvot .. _—
Ecrou de fixation de la lransmisslon sur le moyeu ..
Ecrous da fixation des batteurs .. ce e e
Bouchon inférieur d'axe de pivot ..

SUSPENSION ARRIERE

Vis de fixatton de la traverse .. .

Ecrous & créneaux de fixatton des bms aur Ia traverse
Ecrous de fixation des roues .. ..

Ecrou de blocege du roulement de moyeu .
Ecrou-bouchon de moyeu .. .. _.

DIRECTION

Ecrou du pignon de crémaillére . .
Ecrous - Nylstop » de Ffixation des barres sur les ro!ules

FREINS

Ecrous de Ffixation des plaleavx de frein . m= mm AR

Ecrous de fixation des tembours de frein AV ¢ = 7 mm

Vis de fixation des tambours de frein AV @ = 9 mm

Ecrou de fixation du rovlement d'arbre de différentiel ..

Bague-écrou de fixation du roulement de palier :

— Ancien montage {bague-écrou dans le palier)

—~— Nouveau montage  (bague-écrov sur le paller) .

Ecrou de fusée de moyeu arriére (face et filets graissés)

Raccorda des tubes d'alimentation de frein —

Ecrous de fixation des patteg de tube d'slimentation . ..

Vis de fixatlon du raccord trois voies .. Coes

Reccords des canalisations de frein ..

Ecrou-bouchon de raulement de moyeu arnere (face et
filets graissés) . e e e e e e e e

12
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

1970-1975

CITROEN 2 CV 4

2 CV 6

CARACTERISTIQUES GENERALES

APPELLATION DES VEHICULES

Déstgnation
courante

Désignation
aux Mines

Appe!lation
commarciale

Date de
commerciallsation

Pulgsance
adminlgrative

Nombre
de places

2Cv

AZ (série A2)

2CV4

& partir du 21970

2¢Ccv

4

AZ (série KA)

2C¢ve

& partir de 2/1970

Icv

2Cv
Fourgonnette

AZU (série A)

CITROEN 250

4 partir du 2/1972

2Cv

AZU (série B}

CITROEN 250

& partir duv 8/1972

2Ccv

du 5/1968 au 811970

3CV

Jcv AK (séria B) AK

Fourgonnette
AK {gérle AK) CITROEN 400

4
2
2
2
2

4 partir du 8/1970 3 cv

CARACTERISTIQUES DIMENSIONNELLES

Empe!tement ..

Voie AV .

Voie AR .. .. .. e e

Longueur hora tout .-

Largeur hors tout .. ..

Hauteur hors tout (& vide]

Gerde au sol (en charge) .

Diamétre de braquage .. . ..
Poids a vide en ordre de marche :
—2Cv4 ..

—2CVe6 .. P

Charge utile . .. .. e e e
Poids total eutorisé en charge ..
Remorquage :

— Poids maxi sur la fléche ..

—- Poids maxi sans dispositif de frelnaga
— Poids mexi avec freinage a inertie ..
— Rampe maxi avec remorque de 490 «<g ..
— Polds maxi sur galerie de toit ..

MOTEURS

PEAFORMANCES
Vitesses en kmfh pour 1.000 tr/mn moteur :

Combinaisons 2CVa4a 3 CVv
de vitesses 2 CV 2Cve8 Fourgonnette
Fourgonnette

fre 5 W W 3,848 5191 4,759
22 .. . . 7,541 10,084 9,323
32 o e 12.561 15,005 14,891
o = & 18,190 20.368 20,208
M. AR .. .. 3,848 8141 4,759

CAPACITES

2CV4et AZL

Réservoir d'essence ..
Carte- moteur

Type de moteur .. ., .. .. 079/0

A 7901 M 2801

Nombre de cylindres . .. .. 2 {3 plat)
Pulssance fiscale .. .. .. .. 2 CV
Cylindrée {cmd) .. .. .. .. 425
Alésage .. .. .o ov o or a. . 66 mm
Course .. .. e 62 mm
Rapport volumétrlque R 7,511
Puissance effective {ch SAE) AS53 .18 ch
A 790 : 21 ch
Régime {trfmn) . ! 5 450
Couple maxi (m. kg SAE] 3 a 3500 trfmn

2 (a plat) 2 (a plat)
2 CV 3 Qv
435 602

68,5 mm 74
59 mm 70
8,5/1 85/
26 ch
a3 ch a 5.790 trfmn
6750 4,7 4 4.750 trfmn
3 3 4000 trfmn 47 2 4750 trjmn

REPRINT




ALLUMEUR

Margue ..
Type .. ..
Sens de rotation

DUCELLIER

C|troén b deux bossages momé en bout d'arbre & cames
sens inverse d'horioge (moteur vu de face)

Nota. — L'allumeur ne comporte pas de distributeur.

Ecartements des grains de contacts

Angle de came
Allumeurs montés jusqu'en février 1970 ..
Allumeurs montés depuis février 1970 .

BOBINE

Margque .. ..
CONDENSATEUR
Capacité ..

BOUGIES

0.35 4 0.45 mm

1440 20

==
108 + 8¢

DUCELLIER Réf. 2769

0,18 & 0.22 uF

ALIMENTATION - CARBURATION

POMPE A ESSENCE
Pompe a essence aspirante et refoulante du type @ membrane com-
mandée par un excentrique.

Margues SEVY MARCHAL - GUIOT

TABLEAU D'AFFECTATION DES CARBURATEURS

Repére sur
carburateur

Embr. | Embr.
classiq. | centrif

Type de
véhicule

Type de
moteur

Type de
carburateur

A 79/0 AZU SOLEX 32 PICS* 38

425 cm3)

sur 2CV4

2CV 6

Marchal 35 - AC 42 FF
Eyquem 755
Bosch W 225 T1

Montes
d'origine

Marchal 35 - AC 42 FF
Eyquem 755
Bosch W 225 TI1

Champlon L 85
Marelli CW 7 N BT

Montes
autorisées

Champion L 85
Marelli CW 7 N BT

Ecartement des éiectrodes

0,65 4 0,75 mm

GRAISSAGE

Le graissage s'effectue sous pression par pompe & huile avec roue

et plgnon interne.

POMPE A HUILE

La bague arriére constitue le corps de la pompe & huile avec une
profondeur de logement de pignon de 11 mm sur type < AZ» et

de 10,5 mm sur type < AK».
Jeu latéral des pignons

Presslon de refoulement (& 80°C)

0.1 mm maxi

Moteurs

Pression (bars}

Régime (trfmn)

SOLEX 34 PCIS b [

SOLEX 34 PICS 6* } 12
SOLEX 34 PCIS 6 121

AZ (Sérle AZ)
AZ (Série AZ)
AZU
AK (Série B) SOLEX 24 PCIS 5 103
AK (Série AK) 103
AK (Série AK) | SOLEX 34 PICS 6* 123
AK (Serie KA) | SOLEX34PCIS6 | 123

A 7901
{435 cm3

M 2811
(602 cm3)

(*) Carburateur sans frein de ralenti (embrayage classique)

REGLAGES DES CARBURATEURS

Medéles 2CV &8 2CV 4

Carburateurs SOLEX 34 PICS6 (121)

34 PCIS6 (122)

34 PICS 5 {103)
34 PCIS 5 (104)

Alésage venturi . .. 28 28
Glcleur principal . .. 160 155
Ajutage d'automaticite AB AB
Giclsur de ralenti 425 40
Gicleur de <by-pass» 55 50
Injecteur de pompe . 40 35
Siege de pointeau .. 153
Flotteur 57q

579

A 79/0 25431
A 7901 4 asb
M 2801 55a65

4 000
6 000
6 000

CLAPET DE TARAGE

Piston de clapet :

-- Longueur .. i

— Diamétre exteneur N —
— Nombre de spires du ressort ..
MANO-CONTACT

Tarage

CARTOUCHE F!LTRANTE
Moteur M 28/1 (depuis novembre 1970) :

31 mm
82 a 12 mm
15

0.5 a 08 bar

Nouveau circuit de graissage

avec « by-pass » incorporé (démontable) & I'emplacement de 'ergot
de positionnement du palier avant d'arbre & cames.

REFRIGERATEUR D'HUILE

Le réfrigérateur est branché sur un circuit en dérivation & partir du

palier avant d'arbre & cames.
— Moteur A 78/0 ..
- Moteur A 78/1
— Moteur M 281 .

7 éléments
9 éléments
9 éléments (aluminium)

REFROIDISSEMENT

PRINCIPE

Les cylindres sont refroidis par circulation d'air avec un ventilateur
4 8 pales en nylon placé directement ea bout de vilebrequin.
Des carénages en tdle favorisent |'écoulement de l'air autour des

cylindres et dirigent [air frais vers les points les plus chauds.

Nota.

— Le refroidissement peut étre considéré comme mixte (air

et huile} car le fond des pistons est refroidl par un jet d'huile
provenant des canalisations intérieures de bielles.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIE

Type ..

S 12V
Margques . .. ..

"FULMEN AS. 209 - TUDOR - DININ DH. 3
DYNAMOS - REGULATEURS

Dynamo Reégulateur

DUCELLIER 7302 M 8243 F

ALTEANATEURS - REGULATEURS

Alternateurs

7532 A
A M. M6

Marque

DUCELLIER
PARIS-ARHONE

Régulateurs

8347 C
AYA. 213

Caractéristiques des alternateurs

400 watts
12 volts

Puissance ..
Tension .. R
intensité ncmmaie w ... 28A
Régime alternateur e e e e 8 000 tr/mn
Résistance du rotor .. .. .. .. .. .. PP A ¢
Régime de conjonction 1 450 trjmn alternateur
Rapport de vitesse entre altemateur et moteur .. .. .. .. 18

EMBRAYAGE

TYPES D’EMBRAYAGE

Suivant équipement

— A commande au pied, de type normal, complété par un embrayage
centrifuge, provoguant eutomatiquement :
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- s0it le débrayage dés que le régime moteur tombe au-dessous
d'une certalne limite ;

- soit un embrayage progressif lorsgue le régime moteur dépasse
cette limite.

MECANISME

Margque Types Moteurs
PKH 3

PKHB 4.8

A 79/0
M 28

FERODO

DISQUE

Type .. .. 000
Moyeu du dlsque o -

GARNITURE

Marque ..
Type ..

BUTEE

DENTEL
18 cannelures

FERODG
MB8ouA3S

Moteurs .. A 79 M 28

Blitse SN, Bague graphitée a billes

Garde a la pédale d'embrayage .. 20 2 25 mm

BOITE DE VITESSES - DIFFERENTIEL

Nombre de vitesses :
— 4 avant synchronisées
— 1| marche arrigre

REGLAGES
Jeu latéral du pignon fou de 22 ..
Jeu latéral du train intermédiaire :
— 2 CV 4 {(non réglable) :
- ancien coupte .. .. .. .. .o L e el o as e e
- nouveau couple .. .. .. . .. L
— 2 CV & (réglable) . 0,10 a 0,20
leu d'entre-dents (plgnon couronne) o, .. 0134023
leu mini entre planétalres et satelfites .. .. .. .. .. .. .. O

0,05 & 0,35

005 a 0,38
0,45 a1

SUSPENSION AVANT

travaillant en
deux pots de

hélicoldaux longitudinaux
horizontalement dans

Suspension par ressorts
compression et disposés
chaque cdoté du chéssis.

Ce systeme de suspension crée une
i'arridre d'un méme cOté.

interaction entre [‘avant et

RESSORTS

Diamétre des ressorts .. T S —
DiaméetreNoumeilh . .. B 0 TR L L . e
Sens d'enroulement .,

RBUTEES ELASTIQUES DE POT DE SUSPENSION

Diamétre de la butée avant .. .. ..

Diameétre intérieur des pats . ..

Longueur .. o

106 mm
148 mm
4 gauche

75 mm
110 mm
483 mm

TIRANTS DE SUSPENSION

Longueur .. -

Dimension du f|letage ..

Coupelles de compression :

— diamatre de la coupelle garnle d’antifriction ..
— diamétre intérieur .. B

. 600 mm
11 X 100

107 mm
93 mm

FROTTEURS

Amortisseurs & friction de construction « CITROEN » ancrés sur la
traverse avant et raliés au bras de suspension.

Les frotteurs sont protégés par un caoutchoue d'étanchéité.

Couple de glissement des frotteurs .. .. . 2,2 a4 2.4 m.daN

Nota. — Les frotteurs sont montés seulement sur les deux bras de
guspension avant,

AMORTISSEUAS HYDRAULIQUES

Montage sur les 4 roues pour les véhicules du type AK.

Montage sur les roues arriére pour {es véhicules de types AZ et
AZU.

BATTEURS

L'effet des frotteurs avant est complétdé par 2 batteurs & inertie
placés aux extrémités des deux bras de suspension.

Cacapité d’huile de vaseline

Véhicules équipés de batteurs :

— 2 CV 4 et Fourgonnette AZU :
bre 1970

— 2 CV B : sur les roues avant depuls mai 1971.

-- Fourgonnette AK : sur [es roues avant depuis septembre 1971.

70 + 2cm3

sur les roues avant depuis novem-

SUSPENSION ARRIERE

Suspension composée de deux bras tirés en tole soudée, montés
sur roulements & rouleaux coniguas associés chatun aux deux
bras de suspension avant, par tirants et ressorts longitudinaux.

RESSORTS

Dlamétre .. .. .. ..
Hauteur .. ..
Diamétre du f||
Sens d'enrculement .

100 mm
170 mm
15.2 mm
3 droite

BUTEES ELASTIQUES DE POT DE SUSPENSION

Diametre de la butée .. .. S
Diamétre intérieur des pots de suspens:on
Longueur 5 0o oollbe oo ¢

75 mm
110 mm
483 mm
TIRANTS DE SUSPENSION

Longueur . ..
Dimension du flletage .

AMORTISSEURS HYDRAULIQUES

Nota. — Contrairement a l'avant, la suspension arridre ne posséde
pas d'amortisseurs a friction (frotteurs).

642 mm
11 X 100

TRAIN AVANT - TRAIN ARRIERE

HAUTEUR SOUS CAISSE

Hauteur de caisse
{(en mm)
prise entre le sol
et le desscus des
moyeux des bras

Hauteur de calsse
fen mm)
prise entre ie sol
et le dessous de
la plate-forme

avant arridére arriére

2CV4 .. .. |28 4 25383 4+ 25|185 +« 25[280 + 25

2CVE .. .. |300 + 25338 + 25|197 4 25|29 + 25

avant ,

Citroén
250-400 . .. ]300 4 2501428 + 25197 3+ 25/ 325 2.5

REGLAGES DES TRAINS AV ET AR

Train

Avant

Chasse . .. + 150

(non réglable)

+ 1o 4 45
— 25

Carrossage 0o a 00 30
ouverture
ou pincement :
0 + 4 mm

Parallgfisme .. ouverture :

033 mm

DIRECTION

Type .. . . direction « Citrogn = a crémaillére

La crémallrere de drrechon est incorporée dans la traverse de |'es-
gsieu avant.

Démultiplication

— Berlines {tous types) .. .. .. .. .. .. .. .. . ... .. 114

-— Fourgonnette .. .. o0 BB S WS Tk

Diametre de braquage entre murs 10,70 m
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Boite de vitesses ..
Circuit de freinage ..

2 CV 6 et FOURGONNETTE 3 CV

Aéservoir d'essence ..
Carter moteur .. ..
Boite de vitesses .. =
Circult de freinage .. ..

20,005 + 0,015 mm
+ 0,010 mm

25 — 0,5 mm

— 0,6 mm

0,012 & 0,023 mm

Alésage intérieur ..
Longueur .. ..

leu de montage sur la bielle ..
BIELLES

Véhicules 2 CY 4 | 2CV 6

MOTEUR
TYPES DE MOTEURS EQUIPANT LES VEHICULES

Type moteur

A 79/0 AZU de mars 1967 a aoGt 1972

{425 om3)

A 791
(435 cm3)

AZ (série A 2) depuis février 1970
AZU (Citroén 250} depuis aolt 1972

M 28f1
(802 cm3)

AZ (série KA) depuis février 1970
AK (s¢érie AK) depuis aodt 1970

ELEMENTS CONSTITUTIFS DU MOTEUR

CARTER MOTEUR
Metiere ..

CYLINDRES

Matiere .. I fonte avec ailettes vernies de fanderie
Les cylindres ne sont pas chemisés.

Il n'existe gu'une seule classe de cylindres.

PISTONS

Matidre .. .. .. . o el e e e e e o alliage léger

Type ¢ - auto-thermie » fermé de fourniture Nova, avec calotte bom-
bée de forme spéciale.

Sens de montage : Le chiffre indiquant le taux de compression doit
étra lisible & [|'endroit.

Dimensions :

alliage d'aluminium

Typs 2CV 4 2CV S

I
!

Diamétre (en mm) .. .. EE 74
3

Hauteur totale {en mm}) ... i

Jeu de montage dans le

cylingre (en mm) .. .. 0.05 a 0,07

AXES DE PISTONS

Les axes de pistons sont montés libres sur le piston.
Diamétre nominal .. .. .. .. .. «. oo el el .
Tolérance d'ovalisation ou de conicité ..

Longueur :

— AZ .,

— AK ..

L'axe et lc piston sont repérés au crayon électrique, cbté gros
dlamétre (au montage, les deux repéres dolvent colncider).
BAGUES DE PIEC DE BIELLES

Dimengions nominales .. 20 X 22 X 25 mm

Matiere .. .. .. .. .. Acier matricé

Entraxe {mm) .. 12 + 003 128 + 0,03

Alésage téte de bielle (mm) 38 42

+ 0,011
+ 0,006

Alésage pied de bialle {mm)

Jeu tatéral {mm) .. 008 a 0,13

COUSSINETS DE TETE DE BIELLES
Jeu diamétral
Jeu latéral

VILEBREQUIN

0.035 a 0,050 mm
008 a0,13 mm

Véhicules CV 4 | 2CV 86

Matliére .. Acier matricé

Diameétre des portées :
— AV ..
— AR ..

Longueur des paliers :
— AV .
— AR ..

Diemétre nominal des mane-
tons .. .. .. .,

Longueur des manetons . .. 19,03 a 19,18

Jeu latéral (non réglable) . .. 0,07 a 0,14

COUSSINETS DE PALIERS
Matitre ..

leu diamétral

Jeu latéral

VOLANT MOTEUR
Matisre :

— embrayage classique .. .. .. .. .. .. .. .. .2 el 0 .. .. fonte
— embrayage centrifuga .. .. .. .. -t v e eh ve e e .. .. tOle
Diamétre .. .. .. .. . . 78,5 mm
Voile maxi .. .0.3 mm

CULASSE

Matiere o O o OO R O

Chambre de combustion de forme hémisphérique.

Réparation : Les culasses sont fournies avec guides et siéges de
soupapes rapportés.

SQUPAPES

Soupapes en téte, disposées en V dans les culasses et commandées
par tiges de culbuteurs et culbuteurs.

Les soupapes comportent 3 gorges pour segment d'amrét.

Soupapes rotatives (TEVES) sur moteurs : A 78/0 - A 79/1 - M 28/1

. alliage léger
0,055 a 0,111 mm
0,07 40,14 mm

alliage léger

Moteurs Soupapes Angle

& de la téte (mm)

& queue {mm)

{sous téte) Longueur (mm)

Admigston 1200

Moteur

39 8 — 0025

-— 0,040

90,8 4+ 0,25

A 79/0 Echappement o90e

a2 85 - 0,035
— 0,050

88,65 -+ 0,25

Admission

8 — 0,005
— 0,035

89,57 + 0,45
— 0.25

Echappement

85 — 0,020
~— 0,050

89,18 + 0,45
— 025

Admlssion

Moteur

8 — 0,020 88,5
— 0,035

— 0,45
— 0.25

M 281 Echappement

85 — 0,035
= 0,050

86,95 — 0.45
— 0325
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GUIDES DE SQUPAPES

Moteurs Soupsapes

2 des alésages

Admiasian

8 + 0.025 mm
+0

A 79/0
Echappement

8.5 + 0,025 mm
+ 0

Admission

8 + 0,020 mm
+ 0,005

Echeppement

8,5 4+ 0,010 mm
+ 0,005

Admission

B+ 0.030 mm
+ 0,005

Echappement

8.5 + 0,015 mm
4 0,010

CULBUTEURS

Diamétre nomlinal .
Jeu diamétral de montage sur laxe 3

vo.. 14 mm
003éO10mm

Nota. — Les culbutsurs sont de deux <ypes dlfférents :
1) Avant gauche échappement, arridre droit admissien.

2) Avant drolt échappement,

POUSSOIRS

Longueur des poussolrs .. <. .. +4 ..
Diamétre du poussoir .. .. 2
Diamétre de |‘alésage dans Ie csrter .

Jeu diamétre! de montage .. .. .. .. .. .. ..

arrlére gauche admission.

... A2 £ 1 mm
23989 4 24,010 mm
24 + 0,021 mm

+90
0,04 par appariement

DISTRIBUTION

REGLAGE DES CULBUTEURS

Jeu de fonctlonnement

Admission .. .. . o0 e e
Echappement .. .. .. .. .

DIAGRAMME DE DISTRIBUTION

Jeux théoriques
aux cufbuteurs
admission : 0,59 mm
échappement : 0,43 mm

Jeux théoriques
aux culbuteurs
admission : 1 mm
échappsment : 1 mm

Moteurs .. Moteur

A 79/0

Moteur
A 791

Moteur
M 28f1

Avance Duverture

admission . 120

20 8 0 5

Reterd fermeture

admlssion . 540

410 30 430 18’

Avance ouverture

échappsment .. 550

3¢ 55' 350 &%

Retard fermeture
échappement ..

30 30 30 30

ARBRE A CAMES3

Matlére .. .. . N B TR [ VU ———
Nomb-e de pahers ot Fa: Pt Eoean o ok Tt ol

Type

— AR ., .. ..
Duamétre des pallers
— AR .. .. ..

— AV,

Jeu latéral |

Alésage des logements dans certer :
V...

— AV ..o
Longueur des pahers Sa ms me mk Rx
— AR .. ..o

Hautaur de levée des cames e
Levée des soupepes A et E .

45
52

d arbre a cames
be v se s 36
20

. 18,25 19,25
R o C 17 17
0,04 & 0,09
6237 + 002
identique

ALLUMAGE

COURBE D'AVANCE CENTRIFUGE

Avance allumeaur

20

] 1
500

1
1000 1500 2000 2500 1r/mp
allumeur

Courbe B

Avance Bllumeur

20

Ial

300

TABLEAU DE REGLAGE DES ALLUMEURS

1000 1500 2000 2500 1r/mn
allumeur

Courbe C

Type Type de véhicule

de moteur

Avence
Inittale
trou de pige

Courbe
d'avance

Avance centrifuge
mex

Contréle avance centrifuge
avec apparell 1692.T
Algullle dans zone

A 79/0
425 em?)

AZU

120

B 70 30" &
120 30’

Entre
<AZB» et « AZP>»

A 7901
(435 cm3)

AZ (Sérle A 2)

120

c 100 &

150 « AZP >

M 28/1
(602 cm3)

AZU
AZ (Série KA)
AK (Série B)
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FREINS

Freing .. .. . 6 tambour sur |es 4 roues
Tambours accoles a Ia BV sur Ies roues avent.

FREINS AVANT
TAMBOURS

Surface de
freinage (¢m2)

Diamétre des

Type de véhicule tambours {mm)

AZ (2 CV 4) ..
AZ(2CVE) .. .. .. 200

195,

<2\ A 220 3546

GARNITURES

Type de véhicule Largeur Epaisseur

2Cv 4
2Cve

35 mm 4B & 53 mm

45 mm 48 4 53 mm

CYLINDRES DE ROUES
Diameatre (avant février 1970} .
Diamétre {aprés février 1970} ..
Réctification maxi des tambours .
Faux rond maxt .. .. .. .. ..

FREINS ARRIERE
TAMBOURS

Diamdtre .. . e s

Surface de freinage e s
Rectification maxi des tarnbours e B @ =i
Faux rond meaxi .. .. .. .. .. . iy ch v eh ee v ae s

.. 180 mm

193,2 cm2
.. 2mm
0,10 mm

GARNITURES

Epalsseur ..

' N EATREE 48 &4 53 mm
Eargeur .. g B Bhce o e a0 @5 o ek &5 GS @y e -

35 mm

ROUES ET PNEUMATIQUES

Pneus & carcasse radiale avec deux possibilités de montage :
—~- 125 -15- X
— 135 - 156 - ZX

Pression
de gonflage
(e bars)

AV AR
1,400

Type du

véhicule Type du pneu

«2CV 4.
- et
«2CV 6

125 X 380 X 1,800 -

135 X 380 X 1,300 1.800

« Citrogn 250 » 125 X 380 X 1,300 1,700

2,000

et
« Citrotn 400 » 135 X 380 X 1,400

Roue de secours : || est conseillé de maintenir la roue de secours
& une pression de 2 bars pour une possibilité d'utilisation sur
I'essieu AV ou sur l'esgieu AR.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN) -

CARTER MOTEUR

Ecrous et via d'assemblage des demi-cartera .

Ecrous des paliers s s ae o @R A B
Vis de fixatton du tamis d'hu:le e os At ue
Vis de fixation des supports avant sur carter S _—
Bouchon de vidange .. .. . cofl o o+

Goujons des paliers sur demi-carter .. .
Goujons d’essemblage des demi-chrters .. .. .. .. .. ..

CULASSES

Approcher les écrous pour faire plaquer la culasse :

— 18T SEITAGE .\ .. +. ti ie e e en e ae es ae el ew
— 20 serrage .. .. ..
Ecrous des couvre«:ulassea RN .-
Vis et écrous des tubulures admlsslon échappement .
Goujons des culasses sur certer moteur ..
Goujons des couvre-culasses ., .. cr an Doen PR
Vis des colliers-raccords déchappernent e

GRAISSAGE

Vis-raccord sur culasses et carter .. ,.

Vis-raccord de réfrigérateur (ancien modéle}
Vis-raccord de réfrigérateur (nouveau modéle)

Vis de fixation de la tble antl-émulsion ..

Vis de fixation du tamis d’huile "™
Vis de fixation du couvercle de pompe é hulle 0o 1
Vis de fixation du réfrigérateur .. v Pl 3
Bouchon obturateur du clrcuit de granasage e X 3
Bouchon de vidange . & 4

serrage modéré
o 5

5

,5

REFAROIDISSEMENT
Serrage de la vis de fixatlon du ventilateur .. .. .. ..

EMBRAYAGE

Ecrou de fixetion du tembour d’embrayage sur V'arbre de

commande ,, .. . + %% Am e ms e s s
Vis de couronng porle masselottes se ae we R es ae an
Vis de fixation du mécanisme dembrayage ce e e e
Vis de fixation du volant .. e

BOITE DE VITESSES - DIFFERENTIEL

Ecrou d'arbre primaire .. .. .. v . ee ee e e ..
Ecrou d'erbre pignon d'eftaque .. .. N
Vis de bride du roulement d’arbre de commande e e s
Ecrou de fixatlon de |'arbre de sortie dans le roulement
Vis de fixation de la couronne de différentiel .. .. .. ..
Carter d'embrayage : vis de pelier - .. ..
—Vis g =7 mm .. ..
Ecrou de fitxation de Iarbre de sortle dens Ie r0ulement
de palier .. ..
Bague-écrou de fixation du rowlement d'arbre de sortie
sur le paller .. .. .. e ee e e e
Ecrous de fixation des paliera des erbres de sortie .. ..
Vis de fixation duv couvercle arritre @ = 7 mm-
Bouchon de vidange .. .- 9. ..
Bouchon de niveau ..

ANG©
@

-
=)
th o
e 0 o B O o [ [
— 8 -—
[N
(%21

=~soao
nN

)
no
W

SUSPENSION AVANT

Vis de fixation de traverse .. .. . B
Ecrous a créneaux de fixation des bree sur traverse ..
Ecrous de fixation des roues .. Ve he e e e e
Beague-écrou de roulement de moyeu .. .. .. .. .. .. ..
Vis de levier d'accouplement sur plvot .. e e
Ecron de fixation de la transmission sur le moyeu .
Ecrous de fixation des batteurs .. .. .. .. .. .. .. .. ..
Bouchon infériewr d'axe de pivot .. ..

SUSPENSION ARRIERE

Vis de fixation de la traverse .. . o
Ecrous & créneaux de fixation des bras sur la traverse ..
Ecrous de fixation dés roues . ce e
Ecrou de blocage du roulement de moyeu .
Ecrouw-bouchon de moyeu .. .. .. .. .. ..

DIRECTION

Ecrou du pignon de crémalllére . ..
Ecrous « Nylstop » de fixation des barres sur Ies rotules

FREINS

Ecrous de fixation des plateaux de frein .. .

Ecrous de fixstion des tambours de frein AV Q - 7 mm

Via de fixation des tambours de freln AV & = 9 mm

Ecrou de fixation du roulement d'arbre de différentiel ..

Bague-écrou de fixation du roulement de paller :

— Ancien montage {bague-écrou dans le palier) .

— Nowvesau montage (bague-écrou sur le palier} .

Ecrou de fusée de moyeu errlére (face et filets gralssés}

Raccords des tubes d'alimentstion de frein .. .. ..

Ecrous de fixation des pattes de tube d‘allmentallon -

Vis de fixation du raccord trols voles ..

Raccords des canalisations de frein ..

Ecrou-bouchon de roulement de moyeu arriére (f-ace ot
filets gralssés) . ve e es te ta 4e astes e e ue

B8
L]
o~ for O i

o

o o o
8‘8@0’1“
(4]
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IVES DE 1985 A 1990

>>>TOUTES LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES 2 CV ET DER

Intraduire une plge de Q) = 6 mm dans le carter.
de la pige dans le repére d’allumage du voiant.

0,75 mm.

Mesurer le jeu au culbuteur d'échappement, on doil trouver :

IDENTIFICATION — CARACTERISTIQUES DES VEHICULES A
Désignaiion Symbole . Indice
courante Désignation aux Mines garantie Appellation commerciale plaque moteur Type moteur
2cv AZ série KA 77— KA 2 CV 6 Spécial ou Club A 0B/635 M 28/1 (602 cm?)
MEHAR) AY série CA 78— CA Méhari
CARACTERISTIQUES MOTEUR
Plaque moteur A D6/835 POINTS PARTICULIERS
Alésage 74 Latéral du vilebraquin : 0,0/ a 0,14 mm {non reglabie)
Cours% 70 Latéral des bielles : 0,08 a 0,13 mm {non réglable}
Rapport volumétrique 851 Latéral arbre & cames: 0.04 4 0.09 mm {non réglable}
Puissance maxl ISO 21 kW (29 ch DIN) Pour Information : Repéras arbre &4 cames
a 5750 tr/mn
Couple maxi SO 3.8 m.daN {4 m.kg DIN) Type moteur Cyllndrée Repére Arbre & cames
4 3500 te/mn A 79/1 435 cc 39 parcé
Coussinets arrléra da vilebraauin M 28 - M 2811 602 cc 42 percé
1o possibitité : @ = 56 mm M 28 - M 281
2° possibifité . @ = 5575 mm * avec ca;touche 602 cc sans non perce
* Repéres : poinl rouge sur coussinels el « R » sur vilebreguin. exlérieure
A DISTRIBUTION
Sens de rolalion . e
Calage :
Faire correspondre les repéres des pignons {(voir pholo).
Contrdle {moteur troid) :
Mettre la soupape d'admission a son ouverture maximum,
Régler le jeu du culbuieur d'échappemen! a:
Moteurs 602 cm?; . 2mm

Tourner le motour en sens Inverse de |a marche jusqu’a pénétration

0,03 a

17¢ possibifité : @ = 24 mm

Poussolrs : [2° possibilité : @ = 24,2 mm (H73 —w | -

Repére B sur le carler.

Pistons  : Au montage, la fl2che doil éire dirigée cdlé distribution {avant du moleur).

Fournitures P.R. : Jeux de deux chemises-pislions.

MAND-CONTA

Segments : Marque du fabricant ou repére vers le haut du piston.

Jeux pratiques aux culbuteurs (moteur froid) . Admission ;= 0,20 mm
Echappemenl : = 0.20 mm

Méthade de réglage : Régler une soupape lorsque la soupape correspondanle du cylindre
opposé esl en pieine ouveriure.

Presslon d'hulle moleur, prise au mano-contact, 4 80°C :

— ADBIB3S ... 5.546,5bars a 6000 trfmn

Pression incorrecte : Changer le ressort ou le clapel de décharge.

Hulle moteur : TOTAL GTS 15 W 40 ou TOTAL GTI Route-Vilie 10 W 30

ré: Ce
Contenance du carter ; |/¥Prés vidange

. 241itres
Aprés vidange et échange de Ia carluuche

. 2.7 litres
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Pour clore [a série des 2 CV Xpert, voici, comme le titre I'indique, de nombreux renseignements
vitaux sur les dermiéres 2 CV. Ce document nous a été souvent demandé par de nombreux
lecteurs car les 2 CV qui roulent le plus sont celles de derniere génération (198 1-1990).

Tubes enveloppes :

Depuis decembre 1972, les joints des tubes envelappes sont sans talon de centrage dans le carter et
leur posilkonnemeni est différent suivant le type du mateur (voir photas).

Le montage de ce type de joint n'est pas possible sur les moteurs sortis avant cette date.

Sur les moteurs AM 2, AK 2, AM 2 A, R 06/627 et A 06/635 (602 crm?), orienter las méplats = a » vers le
haut.

Sur les moleurs AYA 2 (435 ¢cm?}, orignter les méplats « a » vers (e bas.

Depuls décembra 1977, les joints sans talon de centrage sont & doubie (@vre. lls peuvenl équipar les
moteurs sortis depuis décembre 1972,

Pour las dlfférentes possibilités de montage voir page 5.

Contréle de a dépression dans le carter moteur :
Utiliser le manametre a sau {MR. 630-56/9 a).
La dépression ne doit pas tomber a zéro, quel yue soit le régime moteur

JOINTS DE TUBES ENVELOPPES A
i
+ z é +
u 2| =
i 77-709 w 77788
@ Anclen [oing Anctanns coupaile gl Ancien Joint Nouvells coupelin
< 8
: | ¢
=
- $| 3
= E
77-789 ]
Nouvesu joim Nouvedls coupeile Nouvaau joimt Ancianne coupells
A | COUPLES DE SERRAGE
Carter
Ecrous de culasse Etanchélté LOCTITE 572 (FOFIMETANCH)
Ecrous de goujons de palier : . . . ... 35245mdaN
Visdepalier: ...... ... .. .. ... 35a4 m.daN
Bouchon de vidange : ... .. .. T 3 YT e YT 3.5445mdaN
Culasse :

1. Appracher sans les serrer, les écrous des culasses.
2. Posilionner les culasses 4 I'aide de |a tubulure, la serrer modérément
3. Serrer ies écrous des culasses] ¢ sorrage . 1 mdaN
{afrod} 2" sarrage 2 4 2,3 m.daN
Desserrer et resserser |a lubulure moteur chaud.

Couvre-culasse :

Ecrou-borgne : . T cee......0520,7mdaN

Volant :

Vis de fixation du volant

{aremplacer dchaquedépose) . ... ... .. ... .. . 4a4,5m.daN
Ordre de serrage : @ Ecrou avant @) Ecrou arriére @ Ecrou infériaur
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>>> TOUTES LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES 2 CV ET DERIVES DE 1985 A 1990

TOUS TYPES MANO-CONTACT D’HUILE MOTEUR
Allumage du témola pour
Véhicule Emplacement une prassion décroissante Cauple de serrage
2 CV - Méhar) Sous cylindre gauche 2 22,5 mdaN
- 3 o i
LNA 852 cm’ - VISA 652 em Au-dessus du cylindre gauche 0.675 4 0.475 bar
LNA 11 -VISAM1E-RE-GT-BX 14 7T 4 4 5 mdaN
AXELTT-GSATT 2a25mdaN
BX 16-BX19Es-BX 19D Prés du filtre & huile 0,582 0,44 bar 2 m.daN
VISA Dlessl - VISA GTi
CX Moteur Diesel (M 25/660) Sur Ie suppori de fillre & huile 3.3 m.daN
i a hui 2 a 2,5 m.daN
CX Moteur type 829 Prés du filtre & huile 0,675 & 0,475 bar m.da

CX Esaence (M 25/658}
CX Turbo Essencs (M 25/662) .
CX Turbo Dlesel (M 25/648) Sur e support de filtre & huile 3,3 m.daN

Contréle et réglage
Avance |, ance centrifuge

initlale " Sl
trou de pige maxi 1as'9°2e'll' outil

Réglage du rupteur

Ouvart.
Pisque Angle de | Rapport iampe :
des Alguille dans
moteur contacts fermeiure | DWELL témoin la zone

A 06/635 | 0.35mm | 109° = 3°(60% * 2%
AM 2 a 8° AZP
AM 2 A 0,45 mm | (2/70—) | (2/70 —)

Courbe d’'avance centrifuge l A
Aveman slinmen
”__, ] 1 TT7
RN 71
| 1
15 !
w ] u A
T REE
HH I
2
o sou 1000 \5.00 W00 2800 1ol -
wllemens
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TOUS TYPES BOUGIES (Série)
Véhicules AC BOSCH CHAMPION | EYQUEM | FIRESTONE | MARELLI MARCHAL
"2CV6 - Mehani a2F W5A 185 755 F32P CW7 NO7T 3518
LNA - VISA (852 cm?) 22078 BNG Y 800LJS SCGT 34.5H
LNA - VISA 11 (—= 6/84) 42075 HBDO BN 9Y 75505 SCGT34 5H
LNA-VISA 11 - 14 (6/84 —») S 281 YC C 62LJ5
(—>6/64) aZL1s HEDO BN 9Y BO3LJS
VISA GT g5y 5 279 YC
VISA GTI H6DC 5279 YC
GSA 1130 22X W6D N7Y 75518 CWTBLP GT 34 2H
GSA 1300 41,4XLS W6D N7Y B00LS CW 3 LP GT134.2H
(—~6/84) 42078 H6DO BN 9Y SCGT34.5H
BX, BX14 (50 —o) H70C §287 7C CeaLs
(—-6/84) a2LTS BN 7Y
BX 18 (684 —»-) HBDC §279YC | C72L5
BX 19 GT H6DC S 279 YC
AXEL 11 et 12 4278 BN 7Y
ATT-LNATT - VISA TT - AXEL CARBURATEURS
VEHICULES
2 CV 6 (AZ série KA)
Méharl (AY série CA) (4 x 2) SOLEX 26/35 CSIC 225 (7/80)—»
LNA GPL - VISA GPL CENTURY N° P.R. 95 560 566
LNA - VISA - VISA Club * SOLEX 26/35 CSIC 244 (7/82—»}
VISA = WEBER 32/34 DMTC - W 120-50 (7/82 —»>)
VISA 11 - LNA 11 SOLEX 32 PBISA 12 CIT 341 (1/82—-)
LNA 11 PTT SOLEX 32 PBISA 12 Rep. 387
VISA 14 SOLEX 34 PBISA 12 PEU 350 (7/84~—w)
VISA GT SOLEX 35 BiSA B 346 - 347 (7/82—)
AXEL 11 « CARFIL28CICAOLT 234
AXEL 12 * SOLEX 28 CIC5CIT 361
= Avec coupe-ralenti (étouffair)

BOITE DE VITESSES

. | 1. Distance conique : gravée sur pignan d'attaque.
Réglage du couple conique : l 2. Jeu d'entre-denis : 0,14 & 0,18 mm.

Réglage des fourchettes : Effectuer ce réglage dans |‘ordre ci-dessous. Metire les exes
des fourchettes au point mort.

1. Réglage de la fourchette 2°-3*: Jeu: 1,8 mm entre Y'extrémité du baladeur 2-3* et las
crabots de l'arbre de commande.

2. Réglage de la fourchette da 1-M. AR : Desserrer les vis de la fourchette, et positionner
le baladeur de 1-M. AA (2), au milieu de sa course sur le baladeur de 23 (1). Soit
la tace <a = en regard de «ba» (partie rectifiéa du baladeur 2v-3%) (voir dessin).

3. Réglage de Ir fourchette de 4°: Jeu entre l'extrémité du baladeur de 4* et les crabots
de la roue de renvoi du réductaur: 2,70 mm.
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>>>TOUTES LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES 2 CV ET DERIVES DE 1985 A 1990

EMBRAYAGE | A-LNA 852 cm' - VISA ot VISA Club
a
Butde a bllles : Mécanisme :
Moteurs :
S (2/70—=) | FERODO PKHB 4,5—-2/82 (in
. Quets)
s g;g::{ J VERTO 180 DBR 210 2/82 —»-{diaphragme}
Y 06/644  (7/82=—w) VERTO 180 DBR 210 (diaphragme)

Hauteuwr db pédale (en butée contrelapatte«a»): L = 130,5 + 5Smm
Le réglage se fait en griffant la partie x a ».
LNA - VISA . La hauteur de pédale n'est pas réglable.

fisglage de la garde d’embrayage : Garde a la pédale : 20 4 25 mm.

Jeu entre butée et linguets : 1 3 1.5 mm.

Véhicules A : Agir sur ['écrou (1} et le contre-écrou (2).

éﬁt. VISA : Réglage par écrou et conlre-écrou au niveau de la four-
site.

NOTA : L'équipement d'un mécanisme a diaphragme implique le montage
de nouvelies piéces (disque, butée, volant moteur, agrale, arbre primaire)

TOUS TYPES GENERALITES
2Cve Méharl
VEHICULES (2170 —=) (9/78 —}
Pneumatiques 125-15 135-15
Développement sous charge 1,80 m 1,84 m
1 5,033 4,708
Vitesse & 1000 tr/mn 2 el 8,223
3 14,667 14,816
moteur (en km/) 3 39911 20,059
M. ar. 5.833 4,708
Couple conlgque 8i33 831
Rapport complew 4118
Jeu entre-dents 0,14 2 0,18 mm
Hulle TOTAL TRANSMISSION TM MULTIGRADE
Capacité {vidange) 0,9 litre
TOUS TYPES | RECTIFICATION DES VOLANTS MOTEUR
L=
-
A : Face d'appuilvilebrequin a=coloentreAelB | b =coteentre Bet C . :
8 : Glace Cote mini admise Cote A respecter <
C : Face d'appuil du mécanisme aprés rectilicalion impésalivement
ATT 0
LNA - VISA (mot. 852 cm) 22,67 mm 035 __ o mm
LNA 1t-BX 14 TT
VISA 11 TT - VISA 14 TRS - GT 18 mm 0,5 mm
2 «CHRONO»
F GSA 1130 (7/82—+7/83)
§ GSA 1300 (7/81 —) 28,775 mm 0,35 mm
> BX16TT-197T 18,5 mm 0,5 mm
CX moteur type 829 19,85 mm 0,50 = 0,1 mm
CX TT sauf moteur type 829 27,7 mm 0,50 __3 15 MM . c
| e—
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Jeu entre pivot ot bras : 0,1 4 0,4 mm.

Contréle du carrossage : Controle sur véhicule avec |'apparsil 2313-T.

Contrdle de la chasee : Ne peut se faire que sur bras déposé.

Contréle du parailélisme : Hauteurs avant et arriere étant bien réglées, agir sur les manchons droit et gau-
che. Un tour effectud sur le manchon fait varier la position des roues de 64 7 mm.

ATTENTION : S'assurer que les parties vissées de la barre et des embouts dans las manchons sant égales.
Réglage du braquage : Un jeu de 5 mm doit exister entre le pneu et le bras, sinon agir sur 8¢ vis de butée de

braquage.

ESSIEU ARRIERE
Carrossage (non réglabis) ! 0° 8 0°30
Contréle du carrossage : Contrdle sur véhicule avec | ‘appareil 2313-T.
Paresli$lisime (pincement ou ouverture) : 0 £ 4 mm (0 = 36°) (non réglable).
Réglage : Retrait du joint d'étanchéité de moyeu par rapport & la collerette d'appui du roulement :

1 +05
g mm

COUPLES DE SERRAGE (m.daN) TOUS TYPES
VISA GSA GSA CX3et4 .
A
LNA | visaclub| Bv. 4 BY.5 | vitesses | CXS Vit
Ecrou ou vis d'arbre primaire 7358 73856 6a7 13.5a15%5 25 a 28
Eerou de pignon d artague 7a3 10512 10312 22225 |19.53521,5] 18320
Vis de fixation de la couronne 738 839 {;acfe: ﬂyj;ssgﬁ'agm, 859
Bouchon de vidange 354245 353845
Ecrou de fixation des carters 14315 1.331.5 2.8
Vis de fixation de couvercle arriere 1.5a2 2533 25a8 2.8
Fgé?e%%ﬁ:fnégtlgar}lgre I'arbre de sortie dans le 10512 = 14316
Lng ll.éedéa%rgnlledpea'fiig?tion du roulement et arbre de 10314 6375 6375
Vis de fixation des paiiers d'arore de sortie 38a42 |0 -
Vis de fixation d'arbre de sortie de boite
TRANSMISSIONS A - LNA
Coté B.V. Colé roue
NOTA: Les transmissions de LNA diftérent Ecrou de fixation sur la moyeu: Véhicules A 38 340 m.daN
des transmissions de A par un usinage per- Véhicules LNA : 25 mdaN
mettant le passage des vis (1). Graisse pré-
conisée ; GL 245 MO, Graisse précanisée : GL 245 MO,
Fixation de !a \ransmission sur la boite de
vitesses :
Méhari 4 X 4: 5 3 6 m.daN
Véhicules A : 45 4 5 mdaN
Véhicules 9 dea cannelures E X
A X = 243 mm
LNA X = 23 mm
ESSIEU AVANT
Carrossags : (non régiable}
-Roues en lignedroite........... R s S — 1o ;g
CROUBS DrAGUEES . . ..ottt e e e e 9°30" + 1°20°
Chasee (non réglable): ... i e 16¢ . )
Parsllélisme : ouveriure des roues vers 'avant 1a3mm(9 a27)
Régiages .
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>>>TOUTES LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES 2 CV ET DERIVES DE 1985 A |

SUSPENSION thauteurs)

A |

Amortisseurs : Hydrauliques sur les quatre roues pour les véhlcules Tous Typas (9/75—).

Montage des amortisseurs hydraullques :

Amortisseurs BOGE : Corps d'amorlisseur, c6t& suspension, repére (billage) dirigé vers Je haul et les trous d'évacuation de la jupe dirigés vers le
bas.

Amortisseurs ALLINQUANT ou LIPMESA : Corps d’amortisseur, c6té bras de suspension, repére dirigé vers le haut.

Longueur entre axes d’un amortisseur arriére comprimé :
2 CV - Méhari = 450 mm.

Longueur entre axes d'un amortisseur avant comprimé :
Véhicules A Tous Types = 348 mm.

SUSPENSION (hauteurs) IS

ATTENTION : Les hauleurs du véhicule doiveni étre mesurées & ‘avanl et 3
‘arriére en « a» entre les deux vis de fixation de traverse, 4 cdlé de I'arréloir.
Réglage : Véhicule a vide, pression des pneus cosrecte, agir sur les lirants de pols
de suspension

Véhicules Pneumatiques Ha{::'anmr:l}lw "'(::'e:::liln
125-15 195 + 2,5 280 + 2.5
2¢cve 13515 208 + 2.5 201 + 2.5
135-15
Méharl oMt s 236 +.5 346 + 5
A | SUSPENSION

Pot de suspension avec Interaction :

Monlage : Repére {AV) sur enveloppe dirigé vers 1'avant.
Réglage : Positionnement de 'embout avant : L1 = 5 mm mini,
Pasitionnement de I'embout arriére: L2 =0 & 2 mm.

Jeu entre butée de débatiement et bras de suspension avant :
3 46 mm.

Couple de serrage des écrous d'embouts: 16 & 22 m.daN.

Pol de suspension sans Interaction :

Montage : Repére (AV) sur le carter dirigé vers Favanil. L'entre-
toise la plus longue est située a larriére du pot de suspension.

Couple de merrage :
Ecrou de I'embout de réglage avant : 3,4 & 4 m.daN.

- AVANT
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A-LNATT DIRECTION
Véhicules Dlamétre du volant | Angle de braquage | Rappod de démulilpilcation
HNXK . A Tous Types 390 34° & 35° N7
: I T - LNA 380 32°30° 1/18,4
e Vi LNA 11 380 32° 121,45
- c”

Réglages véhicules A :

Garanlie enlie pneu et bras {coté braquage) : 5 mm.

Jeu au poussoir de crémaillére {(au poini le plus dur} : 0,1 4 0,25 mm.
Jeu aux rotules {co1é levier et c6té crémaillére} : visser I'écrou a fond,
puis revenir en arriére de 1/6 de tour el goupiller.

Réglages véhicule LNA TT :
Jeu au poussoir de crémailkére : 0,01 a 8,06 mm,

Cote de préréglage des biellettes pour le parallélisme.L = 316 mm.

Poslition ligne drolte de la direction : C = 74 mm. Orienlation de la
branche du volant vers le bas.

COUPLES DE SERRAGE DES ROUES | TOus TYPES

VEHICULES COUPLES DE SERRAGE {en m.daN)
A 45a6
LNA 7
7 (iante acier}
LNA 11 8 (jante aluminium)
628 (jante acier}
VISA-AXEL 752485 (jante aluminium}
55a75 (jante acier)
GS-GSA 75485  {jante auminium)
BX 8 {iante acier)
9 {jante aluminium)
ox 749 Jante acier (vis & l8te conique}
Jante aluminium (vis & 1&te plate avec rondelle élastrique}

Pour jante aluminium : endulre I'alésage de centrage de la roue sur le moyeu avec de la graisse « TOTAL MULTIS »

A ] MAITRE-CYLINDRE - CYLINDRES DE ROUE
i lindres d
Vicules Dates Dlamétre do mairocylore | 0 donpltors | 225 Sh ton s
[B7T ——
2eve e ) Double cireuit 17,5 42 16
Méhari (7/77 ==}

Liqutde de frein : Régle généraie sur véhicule A : )
Ulilisation du LHM pour tous modéles avec freins & disques a (‘avant.

Tome 4 - 2 CV Univers technique I 97

0661 Y 861 34 SFAINIA 13 AD T S3Q SINDINHIIL SINDILSIYILOVIVYD SI1 SILNOL <=<<



- TOUTES LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DES 2 CV ET DERIVES DE 1985 A 1990

FREINS A DISQUES (DOUBLE CIRCUIT) I A

Méhari (7/77 —»=) .
20V 6 (7/81 —» ) J Voir dessin

Epalsseur des disques : Tous types : 7 mm (5 mm. min}.
Hautaur de pédale H : Tous Types : 143 + 4 mm.
Réglage : griffer la tdle en wa »,

Garde a la pédate G : 1 4 5 mm, agir sur e contre-écrou (1) et le
poussoir (2).

Liguide utilisé : TOTAL LHM.
Purge : cornmencer par les roues asriére,

DISQUES A L’'AVANT ET TAMBOURS A L’ARRIERE
Véhicules @ des disques @ des tambours
Réglage des
2CV 6 (7/81=—») 244 mm 180 mm excentrigues
Méhari (7/77 —)
DEMARREURS A - LNA et VISA 650 cm?®
© mini i absorbée Régiage lanceur
Véhicules Démarreur collecteur |coupla blogué} A mm maxi | B mm mini
DUCELLIER 6202 collecieur plal 310 A 215+ 05| 31+ 05
ATT PARIS-BHONE D 8 E 148 345 340 A 21,8 31
ISKRA ZB 4 t2{06/9 31 280 A 22 a1
FEMSA MTA 12-30 21,5
FEMSA MTA 12-40 325 A 21,5
LNA 850 cm?
Magneti MARELLI 63 220 505 19,2 3
DUCELLIER 532012 B 310 A 215 05| 32205
PARIS-RHONE D 8 E 154 340 A 218 31
VISA 650 cmY ISKRA AZE 308 22 a3
FEMSA MTA 12-40 ou 9000334 101 325 A 21,5
MAGNETI MARELLI 63 220 505
ou 63 220 535 18.2 311
ALTERNATEUR [ A - LNA et ViSA (650 cm )
Vitesse Débit minif Régulation
Véhicules Alternateur Régulsleur Almot. Vitesse moteur (2 chaud)
DUCELLIER 7532 € OUCELLIER 8366 Sous 14 volts
2CVeéat PARIS-RHONE A11 M12 PARIS-BRHONE AYC 213 1.801 6A a 1050 tr/mn 13,6 a4 14,2 volts
Méharl FEMSA ALN 121 FEMSA GRO12-4 : 22 A 4 2350 trimn a 2800 tr/mn moteur
ISKRA AAG 0702 28 A a 4450 tr/mn
OUCELLIER 512 008 511 016 A (—m6/84)* * Sous 13,5 voits
PARIS-RHONE A 12 R 43 iYL 149 (—=6/84)* (LNA) (=}
VISA (*) YL 143 + YH 1649 (—m-6/84) * (VISA) {20 A) 14 Aa 900 trimn 13.8 3 145 volts
ot LNA MOTOROLA 9 AR 5096 G 8 RC 7056 (6/84 —=) 211 {28A) 26 A8 1500 tr/mn a 2000 tr/mn moteur
(652 ) FEMSA - ALT 12X28 33544 * (—»6/84) (38 A) 31 A 2 4000 trfmn entre 4 et 30 A
cm FEMSA ALT 12N43 (12/84~») 18 A 2 1000 tr/mn
LUCAS 17 ACR 37629 * (—»4/84) 33 A a 2000 trimn
37669 - 10 TR (4/84 —»} 38 A a 4000 te/mn
NQTA, : Détection de charge © « sans » sur 2 CV 6 spécial.
Voltmetre thermique sur 2 CV 6 Club et Charleslon.
Voyant avec détecteur électronique incorporé sur Méhari.
* Régulaleur LTS - Voyant s'allume par manque ou excés de charge {2 fiches).
Régulateur monofonction - Courant d'amorgage de |'excitation a iravers le voyant allumé qui s’éleint par la fension
de charge en opposition a la tension batterie.
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CITROEN

FICHE DESCRIPTIVE 2CV a3

2C€CV S

1971
Caractére droit : commun aux 2 modéles/ caractire italique : 2 CV 6
2 CV 24 ch DIN . Alésage : 69,5
. 2 eylind 4 ge = 0%
3V a Zg 75’? B{En fr:bll';(i:les refroi(:i:':ep:lent co 74 435 ¢m3 Traction AVANT ] Vitesse maxi ; 102 km/h
o 2z 7:50 oI 3 culbuteurs par air urse 5790 602 cm3 110 bm/h

Poids ordre de marche : 560 kg
sur | avant : 328 kg
sur l'arriere : 232 kg
Poids total autorisé : 895 kg

PASSAGE DES VITESSES
0,143 0281 o8m

o1yl 0 1JA 07M)

=
AR:1,260m ||

|
: et 2,400 m L AV:1,260m
0.9 050 3.830m 1,420 m
MOTEUR ELH‘:ENTATION ABLLUMAGE BOITE.DIFFERENTIEL TABLEAU DES LAMPES
P . arburateur : ougies . (12 V)
Rapport velumétrique : SOLEX 34 PCIS § et ESSO : 60638 1 \r/\;lteisgs AV synchro
8,5/1 34 PICS 5 AC : 42 FF Cde par levier au tableau Frojecteurs :
Diffusey 28 28 | SEV-MARCHAL : 35 rle bl
rooo EYOUEM - 755 Transmission par 2 joints Phare-cade : 45/40 W
Soupapes - Glcl. princ. .. 155 /60 CHAMPION - L 85 homocinétiques 2 bllles .
Gicl. autom. .. AB 4B an : doubles sur roues avant. Clignotants AV, AR et
Jeu de marche a froid : Gicl. progress. 55 55 Ecart. élec, : 06 a 0,7 Rapport de couple : 0,242 stops :
admission : 0,15 mm Gicl. ralenti .. 40 425 Allumeur : Y BA 15 s/19.21 W
échappement : 0,15 mm Pointeau ...... 13 /.3 A double came. . EMBRAYAGE Feux AV :
Flotteur (g9) .. 57 57 Avance initiale : 12° - 8 Monodisque sec :
o Avance centrifuge : q o BASs-4W
Distribution : calage Pompe 2 essence : 42930" = 230" E"}?Fa)ﬁ centrifuge en Feux AR -
avec jeu provisoire de SEV-MARCHAL ou 3 1500 option. ' .
1 mm a V'admission et & GuIoT Ecart, contacts : tr/mn Garde d'embrayage & la BA 15 s/19-5 W
I'echappement 0.40 = 0,05 pédale : 20 a 25 mm, Plafonnier :
ROA : 2°05' - (°03 FILTRE A AIR Démarreur TRAIN AVANT BA15s -7TW
RFA : 41°30" - 49"'.'5' L1 . DUCELLIER 6202 A ' R ’ . ‘ . b :
ROE : 35755 - 35055 | [y Siément filtrant se¢ | pARISRHONE O 8 £ 99 | Suspension & roues indé- Ecl. tabl. de bord :
RFE : 3°30" - 330 MIOFILTRE Alternateur : pendantes < poussées =,
DUCELLIER 7532 B batteurs, frotteurs, res- Vayant press. huu'e :
PARIS-RHONE A 11 M 6 sorts hélicoidaux harizon- BA9s-15W
BATTERIE Régulateur : taux travaillant en com-
Type 12 V - 25 Ah DUCELLIER 8347 C pression. _
i Pole a la masse : négatit | PARIS.RHONE AYB 213 Cotes train AV (3 vide)
A tamis d'huile incorpo- Dimens. : 200X 168x192 Bobine : Chasse : 15° , FUSIBLES
ré dans le carter. ESSO : 60310 DUCELLIER 4900 D Carrossage : 1 + gg Boitier Sim§| sous le ca-
p . pot, sur tablier d'auvent
TABLEAU DE BORD deu entre pivot et bras i | 3 proximité de Ia_com-
Ouverture 3 T'AV : mande des vitesses,
b nlgen Esie piace Lacegice o 0238 mm o gauAchEHa :w'te =
- . TRAIN ARRIERE - :z PSS
e . A roues indépendantes feux de station.. feux

i

N '
! mu” IB :27\\‘\’_"‘,‘: \ 7
&

Tlate SEegens Seeanne ‘

boguse bomme a Foas b
St e
b ptaman o -

« tirées ». Suspension par
ressorts hélicoidaux avec
amort, télesc. et bat-
teurs. Interaction entre
roues AV et AR.

Cates train AR (3 vide
non réglable)

Pincement :
Carrossage

DIRECTION

Démultipl, : 1/13 - 1/14
Ray. bra. HT. : 535 m
FREINS

A tambours.
Surface totale des garni-
tures : 386 - 547 emZ

Frein AV :
& tambour :

0*x4 mm
s 0° 2 0°30°

200 mm

Larg. garpitures : 35 mm
5 mm

Frein AR :

2 tambour : 180 mm

Larg. garpitures : 35 mm

AV et écl. tabl. de
bord.

— 16 A - Clignotants,
essuie-glace,  jauge,
voltmeétre, rég. de ten-
sion, voy, press. huile.

-— 10 A - Commut. des
feux de station., feux
AR, plafonnier et feux
de stop.

ROUES ET PNEUS

Jantes de 4 J 15,
Dimensions des pneus :

1252380 X MICHELIN
a chambre incorparée.
135380 X MICHELIN
Pression gonfl. : kg/em2
125% 380

AV : 1,250 AR : 1,800
135% 380

AV : 1,200 AR : 1,40¢



PLAN DE CRAISSACE

CITROEN

2CV a
2CV e
1971

ORGANES CARTER MOTEUR BOITE-DIFFERENTIEL FREINS (?Eassﬁ‘r'glla
CAPACITES 21
tous modeles 22 1 091 05 1 201
PRECONISATIONS UNIFLO ESSO GEAR OIL LOCKHEED ESSO EXTRA
ESS0 GP B0 55 Super-carburant
PERIODICITE Vidange Vidange Bouchon de remiplissage
Constructeur tous les S000 km tous les 20000 km sur aile AR droite

ATTENTION : La périodicité des vidanges dépend des conditions d’utilisation. En ville les kilométres complent double.

SOUS LE CAPOT

Quverture du capot : soulever le levier situé au milieu et sous le pare-chocs avant,

4 Jauge
Tous les 500 #0080 18000 20000 km [Rep POINTS-DESIGNATION NETTOVAGE
r 1 | Cable d'embrayage : (de 1:intérieUr]
maxi avee quelques goulles d'Autle moteur
F
[h - 2 | Liquide de freins : niveau
S l g 2 s & a | Boite-différentiel : niveau
a]&u&erl | N R remplissage
’ = 4 | Guide des machoires & coulisse
- des transmissions {2 graisseurs)
- Y Y 5 avec ESSO Multipurpose Grease H Filtre 0. it
Butée de débrayage : e
. & | (embrayage mécaniqué] tremp. ds huile
. avee quelgues gouttes ' huile moteur
— - ¥ | Jauge : niveau
SOUS LA VOITURE & B | Moteur : remplissage
& —1 V| Moteur : vidange
———— 2 | Axe de pivots de train AV
{2 graisseurs)
avec ESSQ Cardans
= \ - ———@——| 3 | Boite-différentiel : vidange
2) \
8
Ua
as
E,
3-' > = 4 | Couteaux des bras de suspension
g: (2 & droite, 2 4 gauche}
Z5 avec de I'huile moteur au pinceau
Xu
[ %)
(ob i ENTRETIEN COMPLEMENTAIRE :
v 1] .
o 8 avec quelques gouttes d’huile moteur :
";‘.,,' Timonerie de frein & main. 2 cv 4
e -
<r avec Esso Handy Qil :
:‘.% l Paliers d‘essuie-glace, serrures des portes et des 2 cv 6
s i capots.

1971




