CLASSIC CAR PARTS

#82- Essieu arriere: mesure de la géométrie



https://www.Paruzzi.com/magazine

#82

Essieu arriere

Introduction

Dans I'édition précédente de
cette série, nous avons mesuré la
géométrie des roues de l'essieu
avant. Dans cette édition, nous
allons mesurer la géométrie des
roues arriere. Le réglage des es-
sieux avant et arriere suivra dans
la prochaine édition.

La géométrie des roues doit étre
ajustée apres une révision to-
tale du chassis, ainsi qu'apres un
choc important, par exemple a
la suite d'un accident. Un essieu
arriere mal réglé affectera, voire
rendra impossible, le réglage de
la géomeétrie des roues avant. Il
aura un effet négatif sur la tenue
de route et provoquera une forte
usure des pneus et des compo-
sants de |'essieu arriére.

Un réglage correct de I'essieu
arriere est nécessaire avant de
commencer a régler la géomé-
trie des roues de l'essieu avant.

Il'y a deux réglages a vérifier en ce
qui concerne l'essieu arriere :

e carrossage
« parallélisme

Dans |'édition 25, nous expli-
qguons ce qu'est le carrossage des
roues, et dans |'édition 26, nous
expliquons le parallélisme. Langle
de chasse et I'angle de pivot sont
des réglages de l'essieu avant et
ne s'appliquent donc pas a l'es-
sieu arriere.

L'essieu arriere de la VW classique
n'a pas beaucoup changé au
cours des différentes années de
production. Pour la suspension,
deux barres de torsion ont été uti-
lisées (voir photo page 3 et dessin
page 9). L'essieu arriere peut étre
réglé en hauteur en déplacant

les barres de torsion dans le tube
de la barre de torsion. Avec le
temps, en raison de la corrosion,
par exemple, ou d'un usage inten-
sif, les barres de torsion peuvent
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commencer a perdre leur force
de ressort, ce qui fait que la voi-
ture est plus basse a l'arriére. La
hauteur de l'essieu arriere affecte
non seulement le carrossage des
roues arriere, mais aussi la géo-
métrie des roues avant. Ainsi,
pour obtenir une géométrie cor-
recte des roues avant, la voiture
doit d'abord étre réglée a la hau-
teur prescrite a l'arriére.

Nous prendrons des mesures et
consulterons les réglages d'usine
figurant dans le manuel d'atelier
VW. Toutes les données sont don-
nées pour les réglages d'usine
d'origine. La hauteur de l'essieu

M .

barre de torsmn

arriere doit donc correspondre
exactement aux spécifications
d'usine. Si la voiture a été abais-
sée, voire extrémement abaissée,
ces données ne s'appliquent pas.
L'abaissement de I'essieu arriere
perturbera le carrossage des
roues arriere, ainsi que la géomé-
trie des roues a l'avant.

Si vous souhaitez abaisser l'arriere
de votre VW tout en conservant
un confort de conduite et/ou

une maniabilité minimum, vous
devrez redéfinir la géométrie des
roues en tenant compte des mo-
difications apportées a l'essieu
arriere et a l'essieu avant.
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Pour préparer les mesures de la
géométrie de la roue arriére, nous
pouvons conserver la méme liste
que celle que nous avons utilisée
dans I'édition 27 pour mesurer
I'essieu avant. Nous reprenons
cette liste ci-dessous. Il est tres
important que la voiture soit de
niveau pour effectuer les mesures.
Nous nous référons a |'édition 27 a
partir de la page 30 pour cela.
L'essieu arriere aura besoin d'au
moins 500 kilometres de rodage
apres l'installation des barres de
torsion pour s'assurer que la hau-
teur correcte est atteinte (voir
I'encadré ci-dessous). Les caout-
choucs des barres de torsion de-

vront se positionner apres le mon-
tage, ce qui affectera la hauteur
de I'essieu arriere, et donc aussi la
géométrie des roues. Apres une
restauration totale, ou aprées avoir
remplacé les barres de torsion et/
ou les caoutchoucs des barres de
torsion, vous devrez effectuer un
réglage préliminaire de I'essieu
arriere, pour effectuer un réglage
final précis apres 500 km.

Avant de mesurer ou d'ajuster

la géométrie de la roue arriéere, il
faut s'assurer que les plaques de
ressort ont le bon angle et que les
caoutchoucs des barres de torsion
ne sont pas endommagés. Lar-
riere de la voiture est ensuite réglé

monter les jantes et les pneus qui seront utilisés sur la voiture

les pneus sont a la bonne pression et tous les quatre sont en bon état (pas déformés)
la voiture est complétement vide et le réservoir de carburant est plein ou a moitié plein
les pieces de la direction sont en bon état et correctement réglées

les ressorts/lames de torsion avant sont en bon état

les barres de torsion arriere sont correctement réglées et ont au moins 500 km

le jeu des roulements de roue avant est correctement réglé

les axes de fusée, les rotules ou le MacPherson ne présentent pas de jeu indésirable
tous les points de lubrification des essieux de roue sont lubrifiés

les roues avant sont en position droite

placez la VW sur un terrain plat, assurez-vous qu'elle est parfaitement horizontale
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a la hauteur d'usine. Le réglage de
la hauteur de l'arriere de la Cocci-
nelle VW ou de la Karmann Ghia
sera abordé dans une prochaine
édition de cette série (voir la pho-
to tirée du manuel d'atelier VW
ci-dessous).

La voiture ne doit pas étre endom-
magée. L'essieu arriere ne doit
présenter aucun signe de défor-
mation, de fuite ou de dommage.
Les roues arriere doivent étre
correctement montées, le grand
écrou de chaque roue étant serré
au couple approprié (voir edition
24). Aucun jeu ne doit étre détec-
table sur les roues arriere.

La photo du haut montre le VW
1303 dont nous ajusterons la
hauteur arriere dans un prochain
numeéro. Vous pouvez clairement
remarquer que le cté gauche est
beaucoup plus haut que le coté
droit. Un mauvais réglage de la
hauteur de l'essieu arriere aura
une incidence négative sur le dé-
gagement des roues.

VW26I
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Le dessin ci-dessus montre |'es-
sieu arriere d'une Coccinelle VW
a essieu oscillant. En haut, vous
pouvez voir le moteur, en bas,
les planchers. La ligne rouge est
la ligne longitudinale qui divise
la voiture en deux dans le sens
de la longueur. Les lignes bleues
traversent les jantes. Lorsque le
parallélisme est réglé sur 0°, les
lignes bleues doivent étre paral-
leles a la ligne rouge. Les lignes
vertes, quant a elles, doivent

Essieu arriere

former un angle de 90° avec la
ligne rouge. La longueur des
deux lignes vertes, qui vont de
I'extrémité des tubes enveloppes
de 'essieu au centre de la boite
de vitesses, doit étre identique.
Le méme principe s'applique a
I'essieu arriere avec arbre inter-
médiaire (IRS).

Si la symétrie n'est plus présente,
il se peut que l'essieu arriére

ait subi des dommages ou une
usure, ou qu'une erreur se soit
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produite lors de l'assemblage ou
de la restauration (soudure).

La photo ci-dessus montre un
essieu oscillant. Vous pouvez
voir que les tubes de l'essieu
sont bien perpendiculaires a la
boite de vitesses et a I'axe longi-
tudinal du chassis. Nous avons
vérifié les distances entre la
boite de vitesses et les carters de
roulement a l'aide d'une jauge
télescopique (voir eédition 27),
elles sont identiques.

Si le pincement ou l'ouverture
d'une roue est important, le tube
de l'essieu n'est plus perpendi-
culaire a la boite de vitesses. Le
parallélisme de la roue arriére est
si faible lorsqu'il est réglé correcte-
ment qu'a I'examen visuel, le tube
de l'essieu semble étre perpendi-
culaire a la boite de vitesses.
Avant de commencer a mesurer la
géométrie de la roue arriére, vé-
rifiez que l'essieu arriére est bien
symetrique.
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Carrossage

Nous commencons par mesurer le
carrossage de la roue arriere. Dans
l'edition 25, nous avons expliqué
ce qu'est le carrossage. Le carros-
sage des roues est entierement
déterminé par la position des
barres de torsion dans la plaque
de ressort et dans le tube de la
barre de torsion. En tournant les
dents de la barre de torsion par
rapport a la plaque de ressort et/
ou au tube de la barre de torsion,
vous pouvez régler tres précisé-
ment la hauteur de l'arriére de la
voiture, ainsi que le carrossage des
roues (voir aussi page 3).

Ce réglage n'est généralement uti-
lisé aujourd'hui que pour ajuster la
hauteur, ou plutét I'abaissement,
de la voiture. A l'origine, cette op-
tion de réglage était destinée a
ajuster précisément le carrossage
des roues. Les manuels d'atelier
VW consacrent un chapitre entier
au réglage de la lame de ressort.
Nous en parlerons lorsque nous
expliquerons comment régler la

hauteur arriere de la voiture, dans
un prochain numéro.

Il est recommandé, apres l'installa-
tion de nouvelles barres de torsion
et/ou de nouveaux caoutchoucs
de barres de torsion, de parcourir
au moins 500 kilometres avant de
vérifier le réglage du carrossage
des roues. Les barres de torsion

et les caoutchoucs ont tendance

a se positionner apres un certain
temps, ce qui affecte la hauteur
de la voiture a l'arriere, et doncla
position des roues arriére (en par-
ticulier le carrossage des roues).

Une fois que le carrossage des
roues a été correctement réglé

en ajustant la position des barres
de torsion, le parallélisme peut
étre réglé (voir page 12). Le paral-
|élisme est réglé en déplacant la
plaque de ressort par rapport au
carter de roulement (voir le dessin
de la page 9). Nous aborderons le
réglage de la géométrie des roues
dans I'édition 29.
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Le carrossage des roues arriére
peut étre mesuré par la méme
méthode que le carrossage des
roues avant. Nous nous référons
a l'édition 27 pour en savoir plus
a ce sujet. La encore, vous pou-
vez utiliser un niveau numérique
pour mesurer le carrossage de
maniere assez précise. Veillez a
ce que les préparatifs évoqués
précédemment soient effectués
et que la voiture soit posée sur le
sol, a I'horizontale.

N'effectuez pas cette mesure
lorsque l'arriere de la voiture vient
d'étre soulevé.Vous mesurerez un
carrossage positif excessif apres

le levage. Si c'est le cas, roulez un
peu pour permettre a l'essieu ar-
riere de se réajuster. Vous aurez
peut-étre besoin d'une tige ou
d'un autre outil, comme indiqué
sur la photo, pour effectuer la me-
sure sans retirer le cache-moyeu.
Sur la page suivante, nous pré-
sentons un résumeé des valeurs
de carrossage des roues figurant
dans les manuels d'atelier de VW,
Ces données supposent que la
plaque de ressort est correcte-
ment montée, conformément
aux spécifications de l'usine. En
effet, le montage de la plaque de
ressort est décisif pour obtenir un
carrossage de roue correct.

Tous les modeles et toutes les
années n'ont pas été répertoriés,
ce serait trop d'informations,
consultez toujours un manuel
d'atelier VW pour votre type et
votre année de VW. Ces données
sont intéressantes a donner au
spécialiste qui réglera la géomé-
trie des roues de votre VW,

AFOAEN, I\ I
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CARROSSAGE ARRIERE Années Type d'axe Carrossage Marge
Coccinelle et Karmann Ghia sans

stabilisateur 1961-1965 essieu oscillant +2°30' +/-1°
Coccinelle et Karmann Ghia avec

stabilisateur (type 111-118) 1961-1965 essieu oscillant +1° +/-1°
stabilisateur (type 141-144 en 151-

152) 1961-1965 essieu oscillant +15' +/-1°
VW 1200, VW 1300, cabriolet en

Karmann Ghia sans stabilisateur 8/1959-7/1966 |essieu oscillant +2°30' +/-1°
VW 1500 avec stabilisateur 8/1966 et aprés |essieu oscillant +1° +/-1°
Coccinelle cabriolet et Karmann Ghia

avec stabilisateur 8/1966 et aprés |essieu oscillant +15' +/-1°
Coccinelle et Karmann Ghia 1966-1969 IRS -1°20" +/-40"
Coccinelle, VW 1303, Karmann Ghia |1970-1979 IRS +50' +/-40'
Combi VW sauf ambulance et

pompiers 1950-1962 essieu oscillant +4°30' +/-30'
Combi VW ambulance 1950-1962 essieu oscillant +1°50' +/-20"
Combi VW pompiers 1950-1962 essieu oscillant +4°30" +/-20'
Combi VW Delivery Van, Kombi,

Micro Bus, Pick-up 1963-1967 essieu oscillant 4°30' +(-30'
Combi VW Ambulance 1963-1967 essieu oscillant +3° +/-30'
Combi VW pompiers 1963-1967 essieu oscillant +4°30" +/-20'
Combi VW T2 1988-1979 IRS -50' +/-30'
Combi VW T3 a vide 1980-1991 IRS -15'

Combi VW T3 charge 1980-1991 IRS +1° 10'

Type 3 sedan 1968-1973 essieu oscillant +1°45" +/-1°
Type 3 variant 1968-1973 essieu oscillant +2°30° +/-1°
Type 3 sedan 1968-1973 IRS +1°20' +/-0°40'
Type 3 variant 1968-1973 IRS +1°20' +/-0°40"
VW Golf (jusque chassis 1763241690) |1974-1984 IRS -1° +/-35'
VW Golf (3 partir du ch3ssis 1974-1984 IRS -1°15' +/-35'

Magazine Paruzzi 28
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Parallélisme

Vous avez effectué les prépara-
tions et le carrossage a été mesu-
ré? Les valeurs de carrossage sont
conformes aux spécifications de
l'usine. Vous étes alors prét a me-
surer le parallélisme de I'essieu
arriere. Lisez également les édi-
tions 26 et 27, ou nous avons ex-
pliqué ce qu'est le parallélisme et
comment mesurer le parallélisme
de la roue avant. Ci-dessous, une

pincement

angle®

Coccinelle VW avec des essieux os-
cillants. Le dessin montre un pin-
cement exagéré pour mieux mon-
trer ce que nous entendons par
pincement. L'avant des roues ar-
riere est plus proche que l'arriere.
Avec 'ouverture, c'est exactement
le contraire, I'avant des roues ar-
riere est plus éloigné que l'arriere.
Le dessin de la page suivante
montre un exces d'ouverture.
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Les valeurs de carrossage de la
roue arriere de la Volkswagen clas-
sique sont trés faibles, de l'ordre
de quelques minutes, avec un
écart admissible d'a peine 10 mi-
nutes (10'). Lisez I'édition 27 pour
apprendre la différence entre un
angle exprimé en degrés déci-
maux et un angle exprimé en de-
grés, minutes et secondes.

ouverture

ouverture

Les appareils professionnels qui
servent a mesurer la géomé-

trie des roues peuvent mesurer
jusqu'a 1 minute, voire quelques
secondes, sans aucun probleme.
Un amateur n'a pas cette capacité.
Vous laisserez de toute facon le
réglage final a un professionnel,
mais vous voulez étre en mesure
d'estimer dans votre propre ate-
lier si le parallélisme va a peu pres
dans la bonne direction.

Magazine Paruzzi 28 13
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Nous allons mesurer le pincement
arriere a l'aide d'une jauge téles-
copique, comme nous l'avons fait

pour les roues avant dans |'édition

27.Le probleme qui se pose main-
tenant est que les manuels d'ate-
lier VW indiquent le pincement
arriere en degrés et en minutes.
Parfois, cet angle est d'a peine 5'
(5 minutes), ce qui correspond a
0,08° sur le rapporteur numérique
(voir I'édition 27, page 33, pour la
conversion). La mesure d'angles
aussi petits n'est en pratique pas
réalisable avec un rapporteur de
base, elle ne peut étre effectuée
gu'avec des outils de géométrie
extrémement précis. Mais si nous
convertissons les minutes ou les
degrés en millimétres, nous pou-
vons mesurer le parallélisme des
roues arriére avec des outils de
base.

pincement

Et oui, nous l'entendons souvent :
"pourquoi m'a-t-on appris a calculer
un cosinus, un sinus, une tangente,
une cotangente, etc., quand en au-
rai-je besoin dans ma vie ?"

Et oui, la triangulation ou la tri-
gonomeétrie est tres utile dans le
domaine de l'ingénierie. Dans cet
exemple particulier, nous pouvons
convertir I'angle donné par les
livres, en millimétres, et nous pou-
vons le mesurer avec notre jauge
télescopique. Si vous voulez savoir
comment cela fonctionne, étudiez
attentivement la page suivante.

Si vous voulez simplement savoir
comment convertir un angle en
millimetres, sans la théorie sous-
jacente, passez directement a la

page 16.
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triangulation ou trigoniométrie

La ligne noire est I'axe longitudinal,
elle est parallele a I'axe longitudinal
de la voiture. La ligne orange est la
ligne qui traverse la jante. Langle
avec la ligne noire est I'angle de pin-
cement ou d'ouverture de la roue
arriere. Comme indiqué précédem-
ment, cet angle est trés faible, a peine
un dixieme de degré, voire moins. Le
dessin de la page précédente montre
un pincement exagéré, afin de rendre
I'explication possible. Le triangle
ci-dessous est une reproduction de
celui de la page précédente, mais
encore plus exagérée. Langle de la
ligne orange est de 13°, alors qu'en
pratique il est a peine un dixieme de
degré, donc 100 fois plus petit.

Ce que nous pouvons faire avec la
triangulation, c'est calculer la lon-
gueur de la ligne bleue, lorsque nous
connaissons l'angle et la longueur de

la ligne orange. La ligne orange re-
présente le bord contre lequel nous
allons mesurer. Nous mesurerons par
rapport aux bords de la jante. Nous
allons utiliser une jante de 15 pouces
(15 pouces = 380 mm). Si nous avons
besoin d'un angle de +10' (+10'/ 60
=0,17° degrés décimaux), nous pou-
vons calculer la longueur de la ligne
orange avec le sinus de cet angle:

ligne bleue
= jante x sin(angle®)
=380 mm xsin(0,17°=1,14 mm

si vous devez calculer I'angle
angle® = sin-1 (ligne bleue/jante)

Ainsi, en mesurant la différence de
distance entre l'avant et l'arriere
de la jante par rapport au centre
du chassis, nous pouvons calculer
I'angle de parallélisme.
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Si je n'ai toujours pas réussi a
vous passionner pour la trigono-
métrie, vous pouvez opter pour
ce raccourci.

Pour une jante de 15 pouces, un
angle de 10 minutes correspond
a 1,13 mm. Un angle de +5' (plus
5 minutes) correspond donc a
1,13/2=0,56 mm. Sil'on veut
faire le calcul inverse, on peut
dire que 1 mm correspond a
8,85' (minutes). Nous aurons be-
soin de cette conversion rapide
plus tard.

Maintenant que nous pouvons
calculer la longueur de la ligne
bleue, nous pouvons commencer
a la mesurer avec notre jauge té-
lescopique, comme nous l'avons
fait pour les roues avant. Cette fois,
nous ne mesurons pas entre les
deux jantes, mais depuis le bord de
la jante jusqu'a I'axe central de la
voiture. Comme point de référence,
vous pouvez prendre le joint de la
boite de vitesses ou du moteur. ||
est évident que la mesure ne sera
pas trés précise, mais ce que nous
essayons de faire ici, c'est d'effec-
tuer une premiere mesure, apres
une restauration ou une répara-
tion, et d'utiliser ensuite un équipe-
ment professionnel de géométrie
pour ajuster avec précision la tra-
jectoire.

Le principe est illustré dans le
dessin de gauche. Vous mesurez
d'abord contre l'arriére du rebord
de la jante dans le cas d'un pince-
ment, comme sur le dessin. Vous
mesurez au centre de la jante,
comme nous l'expliquons a la page
suivante. Le résultat est a. Ensuite,
vous mesurez la jante a l'avant, ce
qui donne la longueur b.




mesure de la géométrie

Le résultat est le suivant:
- b = pincement gauche

Vous répétez cette opération

pour l'autre cété et vous obtenez:

¢ - d = pincement droit

Lorsque a est plus grand que b,
nous avons un pincement du
coté gauche. Il en va de méme
pour la roue droite, lorsque c est
supérieur a d, il y a également un
pincement du c6té droit.

Prenons I'exemple ci-dessous

pour la mesure de cette VW 1303:

-b =+1,5 mm =gauche
¢ -d =0 mm = droit

Parallélisme total:
(+1,5) + (0) = +1,5 mm

Nous utilisons le signe plus pour
indiquer que la valeur est posi-
tive. Une valeur positive indique
gu'il s'agit d'un pincement. Une
valeur négative indique qu'il
s'agit d'une ouverture.
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Si nous convertissons mainte-
nant ce chiffre en degrés et en
minutes, en utilisant la conver-
sion rapide ou 1 mm correspond
a 8,85' pour une jante de 15
pouces, nous obtenons:
1,5x8.85'=13,3'
Convertir en degrés décimaux:
13,3'/60=0,22°
La triangulation permet d'obte-
nir le méme résultat :
angle® =sin (ligne bleue/jante)
=sin(1,5/380)=0,22°
A la page 19, nous voyons que
le parallélisme pour la VW 1303
devrait étre de 0°, avec une dé-
viation vers le haut ou vers le bas
de 15. Donc, minimum -15' et
maximum +15' Avec 13,3 notre
cabriolet 1303 est conforme aux
spécifications.
Un deuxieme exemple, avec une
ouverture sur la roue droite:

-b =+1,5 mm = gauche
c-d=-1 mm =droit

Valeur totale:
(+1,5) + (-1) =+0,5 mm
+0,5x8.85'=4,42'

Le tableau de la page suivante in-
dique la hauteur totale du paral-
|élisme, gauche et droite confon-
dues, ainsi que I'écart maximal
autorisé. Les valeurs sont tres
faibles et, dans la pratique, il est
tres difficile de les mesurer sans
outils de précision. Les manuels
d'atelier VW indiquent également
I'écart maximal entre la roue
gauche et la roue droite.
|ldéalement, les deux roues ont

la méme valeur et le parallélisme
total est compris dans la valeur
indiquée dans le tableau. Il peut
y avoir une différence entre les
deux roues, mais elle ne doit pas
dépasser le nombre indiqué dans
le manuel d'atelier VW. Nous
nous référons aux pages 6 et 7, la
symétrie totale de I'essieu arriére
doit également étre correcte.

Si les valeurs indiquées dans

le tableau sont respectées,

votre VW peut rouler quelques
centaines de kilomeétres ou se
rendre chez un spécialiste pour
une mise au point finale. En fin
de compte, c'était ca le but de
cet article.
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mesure de la géomeétrie

Années

Type d'axe

Marge

Coccinelle 1958-1960 essieu oscillant -5' +/-15'
Coccinelle et Karmann Ghia sans

stabilisateur 1961-1965 essieu oscillant -5' +/-10"
Coccinelle et Karmann Ghia avec

stabilisateur (type 111-118) 1961-1965 essieu oscillant -5' +/-10'
stabilisateur (type 141-144 en 151-

152) 1961-1965 essieu oscillant -5 +/-10'
VW 1200, VW 1300, cabriolet et

Karmann Ghia sans stabilisateur 1966-1969 essieu oscillant +5' +/-10"
VW 1500 avec stabilisateur 8/1966 et aprés |essieu oscillant +5' +/-10"
Coccinelle cabriolet et Karmann Ghia

avec stabilisateur 8/1966 et aprés |essieu oscillant +5' +/-10'
Coccinelle et Karmann Ghia 1966-1969 IRS 0° +/-15'
Coccinelle, VW 1303, Karmann Ghia |1970-1979 IRS o° +/-15'
Combi VW 1950-1962 essieu oscillant -20' +/-15'
Combi VW Transporter 1963-1967 essieu oscillant 25' +/-25'
Combi VW Ambulance 1963-1967 essieu oscillant 15' +/-25'
Combi VW T2 1988-1979 IRS +10" +/-20'
Combi VW T3 a vide 1380-1991 IRS 15 +/-10"
Combi VW T3 chargé 1980-1991 IRS +5' +/-10"
Type 3 sedan 1968-1973 essieu oscillant -5° +/-10'
Type 3 variant 1968-1973 essieu oscillant -5° +/-10'
Type 3 sedan 1968-1973 IRS +5° +/-15'
Type 3 variant 1968-1973 IRS +5" +/-15'
VW Golf (jusque chassis 1763241690) |1974-1984 IRS +10° +/-30'
VW Golf (3 partir du chassis 1974-1984 IRS +20' +/-20'

Nous ne mentionnons pas
toutes les versions spéciales

telles que la version pompiers,

I'ambulance, ... Celles-ci sont

plus lourdes et ont des réglages
différents pour le parallélisme,
ainsi que pour le carrossage des
roues, consultez votre manuel

d'atelier VW. Le réglage de l'ali-
gnement se fait en déplacant

les plaques de ressort en face
du carter de roulement (voir
page 3). Le réglage du pince-
ment de |'essieu arriere et du
carrossage des roues sera abor-
dé dans le prochain numéro.
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Moteur

Introduction

Lorsque vous démarrez le mo-
teur pour la premiére fois apres
sa remise en état, ou lorsque
vous roulez, vous devez surveil-
ler de prés un certain nombre de
parametres du moteur. Les in-
formations les plus importantes
sont la pression d'huile, la tem-
pérature de I'huile moteur et des
culasses. VW n'a fourni que tres
peu de diagnostics moteur de
série dans le tableau de bord.

Un voyant de générateur qui
s'éteint lorsque la dynamo ou l'al-
ternateur alimente la batterie en
courant de charge (voyant rouge
sur la photo 1, nous en parlons
dans I'édition 29) et un voyant
qui s'éteint lorsque I'huile moteur
a atteint une certaine pression
(voyant vert sur la photo 1). Ce
n'est pas beaucoup d'info.

Nous parlerons de la mesure de
la pression d'huile dans cet ar-
ticle, et dans le prochain numé-
ro, nous mesurerons la tempéra-
ture de I'huile et la température
des culasses. Les circuits seront
expliqués et nous discuterons
également de la maniére d'inter-
préter les informations que vous
voyez. En effet, les jauges sont
pratiques, mais parfois dérou-
tant aussi.

Vous pouvez utiliser les informa-
tions de cet article pour construire
une installation de test pour régler
votre moteur ou comme installa-
tion finale avec des jauges dans le
tableau de bord.

CAFAAEN EICTCE
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jauge de pression d'huile

Capteur de pression d'huile

Par défaut, notre VW est équi-
pée d'un voyant dans le tableau
de bord pour surveiller la pres-
sion d'huile (photo 1). Lorsque
le moteur n'est pas encore en
marche, mais que le contact est
mis, le voyant s'allume. Il s'éteint
lorsque le moteur tourne au
ralenti et reste éteint jusqu'a

ce que le moteur soit arrété (le
contact étant toujours mis, bien
entendu). Pour que cela soit
possible, un capteur de pression

82,

d'huile ou un commutateur de
pression d'huile est installé dans
le carter du moteur. Le capteur
de pression d'huile standard se
visse dans le carter, juste au-des-
sus de la pompe a huile, pour
surveiller le fonctionnement de
cette derniere. Nous présentons
ci-dessous la version installée
sur un moteur Type 1 plus récent
(photo 2) et celle installée sur un
moteur de 25/30 cv (photo 3).

\" 2
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#83 Moteur

Le capteur (photo de droite) est
doté d'un filetage M10 (avec un
pas de 1,0) a visser dans le carter
du moteur. Notez que sur les mo-
teurs refroidis par air, le raccord
est conique !l n'y a pas de bague
d'étanchéité sur les moteurs re-
froidis par air, car le capteur n'a
pas besoin d'étre vissé contre le
carter pour étre étanche, il I'est
grace a sa forme conique.

En revanche, la version destinée
aux moteurs refroidis par eau est
équipée d'un joint d'étanchéité
(photo de droite). Celle-ci a donc
un filetage cylindrique et est cen-
sée assurer I'étanchéité avec la
bague contre le carter.
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jauge de pression d'huile

Si vous vissez le capteur a filetage
conique trop profond dans le car-
ter avec trop de force, vous cas-
serez au mieux le capteur, au pire
vous endommagerez le carter.
Avec une longue clé a douille
(photo 5), vous parviendrez a
serrer ou a desserrer le capteur
sans devoir desserrer l'allumeur.
Avec un raccord conique, il faut
étre tres prudent. Vous aurez
tendance a trop serrer le cap-
teur. Tournez le capteur dans le
carter jusqu'a ce que vous sen-
tiez une résistance (photo 4),

un demi-tour supplémentaire
est généralement suffisant pour
assurer une bonne étanchéité.

Vous saurez si I'étanchéité est
suffisante en faisant tourner le
moteur a haut régime (moteur
chaud) pendant quelques se-
condes. Si aucune fuite d'huile
n'est perceptible, cela signifie
que le capteur est bien étanche
dans le carter. Vous pouvez
constater une petite fuite d'huile,
un quart de tour est parfois suffi-
sant pour arréter la fuite.

La photo 6 montre un capteur
qui fuit. La raison peut étre que
le capteur n'est pas assez ser-
ré, ou qu'il a été trop serré et
qu'une fissure s'est développée,
soit dans le capteur, soit dans

le carter. Dans les deux cas, cela
entraine une perte d'huile et de
pression d'huile.

Le capteur de pression d'huile
est un interrupteur électrique
actionné par une pression, c'est-
un manometre. Linterrupteur
est fermé au repos, c'est-a-dire
lorsqu'il n'y a pas de pression
d'huile, ou plutét lorsque la pres-
sion d'huile est inférieure a la
valeur critique minimale pour le
moteur. Le circuit électrique est
présenté a la page suivante.
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Nous présentons ci-dessous la Si vous souhaitez reproduire ce
représentation simplifiée du circuit sur un moteur sur |'éta-
circuit électrique du capteur de bli, il vous suffit de connecter la
pression d'huile. Si vous consul- fiche du capteur a une ampoule
tez le circuit électrique d'uneVW  de 12V ou 6V, de préférence
1300, par exemple, vous trouve- avec un fusible de ligne entre les
rez les pieces et les connexions deux. Nous présentons le circuit
ci-dessous. Le capteur (a) est re- trés simplifié a la page suivante.
lié a la masse (le chassis) par son  Plus d'informations sur les fu-
boitier et le carter du moteur (d). sibles dans |'édition 05.

La connexion avec la fiche est °
reliée a I'ampoule du tableau de
bord (b). L'autre connexion de
I'ampoule est reliée a la borne

plus de la batterie (e), via un fu- |
sible (c). :

P S —

Le schéma électrique du manuel VW
indique que les conducteurs doivent
avoir une section de 0,5 mmZ. Pour
0 une installation d'essai, vous pouvez
utiliser des cables plus épais, mais
certainement pas moins de 0,5 mm?.

0.5

s
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jauge de pression d'huile

min. 0,5mm?

8A

p
S iy

6V ou 12V

Sur le capteur de pression
d'huile d'origine d'un moteur
Type 1, Type 3 et Type 4, la pres-
sion a laquelle le capteur com-
mute est comprise entre 0,15 et
0,45 bar (ou kg/cm?2). Ces valeurs
sont indiquées sur le boitier du
capteur (photo de droite). En
dessous de 0,15 bar de pression
d'huile, l'interrupteur se ferme,
I'ampoule du tableau de bord
est alimentée et s'allume. Si la
pression d'huile est supérieure
a 0,15 bar, l'interrupteur voudra

0,15 - 0,45 bar

capteur de pression d'huile

voyant de pression d'huile

AIWG’Q “uIW

fusible
masse (chassis)

vers la batterie (6V ou 12V)

Nous montrons ici le circuit avec un
fusible de ligne tel que vous le feriez
pour une installation d'essai, pour
tester le moteur aprés une révision.
Le capteur standard fonctionne aussi
bien en 6 qu'en 12 volts.

commuter et finira par s'ouvrir. A
0,45 bar, l'interrupteur est ouvert
en permanence, le circuit n'est
pas conducteur et I'ampoule
s'éteint compléetement.

Q\ ASSIC CAR PARTS
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Moteur

le voyant reste éteint

Il est important de vérifier que
le témoin de contrdle de la pres-
sion d'huile s'allume lorsque
vous mettez le contact, avant
que le moteur ne tourne. Si le
voyant ne s'allume pas, c'est que
le voyant lui-méme est cassé, ou
le capteur de pression d'huile,
ou le fusible dans la boite a fu-
sibles a sauté, ou les connexions
électriques sont endommagées.
Il est temps de diagnostiquer le
circuit de pression d'huile et de
résoudre le probleme.

le voyant reste allumé

Sile voyant s'allume alors que le
moteur tourne au ralenti, la pres-
sion d'huile est trop faible, au
moins inférieure a 0,45 bar, ou il
n'y a pas de pression d'huile du
tout. Il est également possible que
le commutateur du capteur reste
en position fermée, ce qui donne
l'impression qu'il n'y a pas de pres-
sion d'huile. Lorsque le voyant est
allumé en permanence, la décision
a prendre est toujours d'arréter le
moteur immédiatement.

le voyant s'éteint

Lorsque le voyant s'éteint, cela
indique seulement que la pres-
sion d'huile est au moins supé-
rieure a 0,45 bar. Il est rassurant
de savoir que tout va bien, mais
un moteur Type 1 standard fonc-
tionnant a la température de
service (température de I'huile
moteur de 70°C a 100°C) devrait
avoir une pression d'huile com-
prise entre 0,7 bar et 3 bar.

La solution standard proposée
par l'usine VW pour contréler la
pression d'huile est tres simple,
c'est le moins que I'on puisse
dire. Une meilleure solution se-
rait de pouvoir voir la pression
d'huile en bar a tout moment.
Pour cela, il faut remplacer le
capteur d'huile par un capteur
qui ne se contente pas de s'ou-
vrir et de se fermer, mais qui
reléeve en continu la pression
d'huile, ainsi que par une jauge
qui affiche la pression d'huile
en bar ou en PSI. Dans une pro-
chaine édition, nous explique-
rons plus en détail ce que signi-
fie la pression d'huile.
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jauge de pression d'huile

Une lecture plus précise de la
pression d'huile est utile, mais
elle ne doit pas conduire a la pa-
ranoia lorsque la pression d'huile
baisse ou augmente soudaine-
ment. Un tel manometre doit étre
accompagné d'un "manuel d'uti-
lisation". Nous utilisons un mano-
metre de pression d'huile lorsque
nous réglons un moteur, ou apres
une révision totale du moteur.
Pour ce faire, vous pouvez utiliser
un manometre VDO de 52 mm
(photo ci-dessus a droite), que
vous pouvez également installer
sous votre tableau de bord.

Vous devrez utiliser un capteur
de pression d'huile (sonde)
adapté a la jauge. La sonde
d'huile VDO que nous présen-
tons ici (photo en bas a droite) a
deux connexions. La connexion
marquée de la lettre WK (W si-
gnifie Warning light) est le cable
qui se connecte au capteur
standard. Celui-ci agit comme
un interrupteur, tout comme

le capteur de pression d'huile
standard. Vous conservez ainsi la

Jauge de pression d'huile

fonction du témoin de pression
d'huile dans le tableau de bord,
ce qui est une bonne chose.
L'autre connexion, marquée G

(G pour Gauge en anglais), sert a
brancher la jauge VDO. Elle fonc-
tionne comme une résistance
variable, la résistance varie avec
la pression d'huile et fait en sorte
que l'aiguille affiche la pression
d'huile.
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Le raccordement de
la jauge VDO avec la
sonde est illustré dans
le dessin de gauche. La
borne G du capteur est
connectée a la borne S
(Sensor) de la jauge. La
borne + de la jauge est
reliée a la borne plus

de la batterie avec fu-
sible. WK est utilisé pour
connecter le voyant de
contrdle de 'huile dans
le tableau de bord.

min. 0,5mm?

[AUWS’0 ‘Ul

0,15-0,45 bar

sonde de pression d'huile  Ldjauge de pression d'huile VDO posséde deux
fiches supplémentaires pour connecter I'éclairage

voyant de pression d'huile e nyit (deux bornes en bas de la photo ci-dessus).

Vous pouvez utiliser le cable existant du capteur

fusible d'origine pour connecter la jauge VDO sous le

masse (chassis) tableau de bord, si vous ne voulez pas installer un
nouveau cdble. Vous devez ensuite déconnecter le

vers la batterie (12V) témoin de pression d'huile et connecter le céble d

la jauge VDO. Le témoin de pression d'huile n'aura
alors plus aucune fonction.

jauge de pression d'huile

s
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jauge de pression d'huile

Tous les capteurs de pression
d'huile ne s'adaptent pas a
toutes les jauges ! La jauge de
pression d'huile VDO comporte
a la fois un interrupteur, pour
contréler le témoin lumineux
comme sur le capteur d'origine,
et une résistance réglable (R, voir
le dessin de droite). La résistance
réglable est contrélée par la
pression d'huile du moteur. C'est
la résistance réglable qui fait va-
rier le courant a travers la jauge
VDO (via la borne G) en fonction
de la pression d'huile.

La jauge attend une valeur de
courant bien définie pour indi-
quer, par exemple, 1 bar, une
autre valeur pour 2 bars. Ce cou-
rant sera déterminé par la résis-
tance réglable R. Si le capteur et
la jauge ne sont pas congus l'un
pour l'autre, vous pourrez peut-
étre lire une pression d'huile,
mais la valeur ne sera pas cor-
recte, ou la jauge n'indiquera
rien du tout. Chaque jauge indi-
quera donc s'elle est destinée a
un systeme de 12 ou de 6 volts,
gardez cela a l'esprit.
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Photo ci-dessous : Tournez le capteur

d la main jusqu'a ce que vous sentiez
une résistance, puis serrez avec la clé
sans trop forcer. Le capteur est livré en
standard avec une rondelle, vous n'avez
pas besoin de cette rondelle pour les
moteurs refroidis par air, le capteur ne
sera pas étanche contre le carter de
toute facon (filetage conique).

Q\ ASSIC CAR PARTS
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Cette jauge VDO est disponible
avec différentes plages de pres-
sion d'huile, de 0 a 5 bar (photo
page 27) et de 0 a 10 bar (photo
de droite). Vous devrez utiliser

le capteur ou la sonde avec la
méme plage de mesure. Comme
nous l'avons déja mentionné, la
pression d'huile d'un moteur VW
standard Type 1 se situe entre
0,7 et 3 bars. Pour un moteur
d'usine VW, une combinaison
sonde/jauge avec une plage

de mesure maximale de 5 bars
est suffisante. Si vous avez un
moteur a hautes performances,
vous aurez besoin d'une plage
de pression d'huile plus élevée.

Si vous souhaitez monter cette
jauge, éventuellement avec une
jauge de température ou un
voltmetre sous votre tableau de
bord, vous pouvez utiliser les
plagues de montage de 52 mm
correspondantes. Vous trouverez
ci-dessous la configuration de
test que nous présenterons dans
notre série de vidéos :
www.paruzzi.com/fr/youtube

CAEAAES,
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jauge dep

Si vous souhaitez uniquement

lire la pression d'huile pendant le
réglage, vous pouvez également
utiliser un manometre standard
que vous vissez dans le carter du
moteur (photos 9 et 10). Ce type de
manometre est généralement livré
avec des adaptateurs de différents
diameétres de filetage. Vous aurez
besoin d'un adaptateur M10 (pas
1). La photo 9 montre un moteur
AS 1600 lors de son premier dé-
marrage apres une révision com-
pléte. Lhuile moteur est encore
froide et épaisse, ce qui fait que

la pression d'huile sera plus éle-
vée que lorsque le moteur est a sa
température de fonctionnement

(a partir de 70°C). A 3 bars (photo

-

ression d'huile

-
\ -
\ , -
h - >
[ ) .
-

10), on est rassuré sur le bon fonc-
tionnement de la pompe a huile et
sur l'absence de chute de pression
importante. Un tel manometre
d'huile nécessite un manuel d'uti-
lisation, comme nous I'avons déja
mentionné, mais c'est un outil in-
dispensable pour tout mécanicien.



#84 Electricite

Introduction

Vous trouverez un générateur versale d'une dynamo provenant
de courant continu (dynamo) d'un moteur VW Type 1.Vous
dans les plus anciennes VW clas- trouverez ci-dessous une dyna-
siques. Ci-dessous, nous mon- mo Bosch entierement assem-
trons a nouveau la section trans- blée. Dans le numéro 26, nous

@ 2 @@0
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les roulements de dynamo

a stator ou boitier de dynamo 0 collecteur
o induit avec enroulements d'induit O noyau polaire
@ bobinages d'induction DF => o bobine d'induction

régulateur de tension DF
° balais de charbon

@ D+ => régulateur de tension D

avons également expliqué com- Les roulements des générateurs
ment un courant électrique peut  durent trés longtemps, mais ce
étre généré en faisant tourner sont des pieces d'usure. L'usure
une bobine dans un champ ma- sera favorisée par une poulie de
gnétique. Nous avons également  générateur trop serrée. Sur la
abordé toutes les parties de la page suivante, nous montrons

dynamo. Lisez |'édition 26 avant I'emplacement des roulements
de commencer a remplacer les dans la dynamo d'un moteur de
roulements de votre dynamo. type AB 1300.
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Une dynamo comporte deux
roulements a billes étanches.

Ces roulements n'ont pas besoin
d'étre graissés et sont préts a étre
montés (photo de droite). Ci-des-
sous, nous montrons la dynamo
que nous allons équiper de nou-
veaux roulements. Le roulement
du c6té de la poulie est montré
sur le c6té gauche du dessin
(n°13). C'est celui qui souffrira le
plus, en raison de la force de trac-
tion et de poussée continue de la
courroie trapézoidale sur la pou-
lie. Le roulement de droite (éga-
lement n°13, sur ce type de dy-
namo les deux roulements sont

2345678 9101112131415

] J |

L% 1970-1979

identiques) est celui qui se trouve
du c6té du ventilateur de refroi-
dissement. Les forces exercées

de ce c6té sont plus progressives,
moins brusques, de sorte qu'en
principe, ce roulement devrait
présenter une usure moindre.
Cela semble beaucoup et com-
plexe, mais si vous lisez cet article
plusieurs fois, tout devient beau-

coup plus clair.

i
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les roulements de dynamo

vis longue a travers le boitier
rondelle

vis

bague entretoise

bague entretoise

ressort du balai de carbone

Les roulements reposent tous
deux a I'extérieur sur une ron-
delle bombée (n°12) et a l'in-
térieur sur une rondelle de
prOteCtion (n°14 et 19). Le rou- couvercle de roulement c6té poulie
lement c6té poulie est monté Lelb cle esaene
contre une rondelle de butée . rondelle élastique
a l'intérieur (n°15) et une fine . Vis
rondelle élastique a l'extérieur . rondelle élastique fine

o | . rondelle bombée
(n°11). Une bague d'écarte- . roulement a billes étanche
ment/entretoise est montée . rondelle de protection
aux deux extrémités de I'arbre de . bague de butée
I'enduit (n°5). . vis de noyau polaire
Respectez scrupuleusement cet - et e ueen

: . induit
ordre lors de I'assemblage de R T

1
Ialternateur. . plague de retenue
. couvercle de roulement coté ventilateur

o2 = B gs 29 I =

C'est le dernier type de dynamo que

vous rencontrerez sur un moteur du boitier de la dynamo, comme
Type 1. Le régulateur de tension de ce c'était le cas sur les anciens modeéles
- modele n'est pas monté sur le dessus présentés d la page suivante.
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1952-1957

21 20 19 18 17

Il s'agit des dynamos pour les an-
ciens moteurs Type 1. Les piéces
et I'ordre des pieces a l'intérieur
de la dynamo peuvent étre tres
différents selon I'année de fabri-

1958-1960

1 2 3

16 15 14 13

cation ou la marque. Mais le prin-
cipe reste le méme. Les balais de
carbone sont alternativement a
gauche ou a droite sur les des-
sins, gardez cela a l'esprit. Sur

1 12

17 16 14 15 13
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les roulements de dynamo

1961-1969 Bosch

4 18 5 13 14 16 19 17 6 20 17 16 5 14 15 13 T 8 9 10. ' 12

ces dynamos, le régulateur de Consultez le manuel d'atelier
tension est monté sur le dessus Volkswagen correspondant a
du boitier de dynamo. Des cables  votre type de moteur ou un ma-
plus courts signifient moins de nuel technique Bosch pour plus
pertes et moins de pannes. d'informations.
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Nous allons remplacer les roule-
ments d'une dynamo de 105 mm
provenant d'un moteur VW Type
1. Le dessin de ce type de dyna-
mo est présenté aux pages 34 et
35. Dans le texte, nous mention-
nerons a chaque fois le numéro
du dessin entre parentheses.
Nous commencons le démon-
tage par le c6té poulie de la dy-
namo, c'est aussi le c6té ou l'on
peut voir les balais de carbone.
C'est le c6té gauche sur le dessin
de la page 34. Fixer la dynamo
dans un étau, utiliser des ma-
choires de fixation souples, en
aluminium par exemple, pour ne
pas abimer le boitier, ou un chif-
fon (photo 2). Détendez les res-
sorts (n°6 sur le dessin) qui main-
tiennent les balais de carbone
(photo 1), avant de desserrer le
couvercle de roulement. Il n'est
pas nécessaire de les enlever, une
poussée suffit pour les écarter.
Dévissez compléetement la vis
(n°3) située derriere le couvercle
de roulement (photo 2). Sans
avoir enlevé cette vis, le couvercle
ne peut pas étre enlevé. Cette
vis est reliée au balai de charbon
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les roulements de dynamo

D+. Si la tole du ventilateur de
refroidissement de 'autre coté
de la dynamo n'est pas encore
démontée, vous pouvez le faire
en dévissant les deux écrous
(photo 3). Desserrez maintenant
les deux longues vis (no.1) qui
maintiennent le couvercle sur le
boitier de la dynamo (photos 4 et
5). En poussant I'arbre de l'induit
(photo 6), faites glisser l'induit
(n°18) hors du boitier de la dyna-
mo (photos 6 et 7). Nous avions
testé cet induit auparavant et il
semblait fonctionner correcte-
ment. Le collecteur était usé et
nous avons du le meuler. Nous
allons maintenant remplacer les
deux roulements. Le roulement
cOté poulie est visible ici (photo
7), l'autre roulement est caché
dans le boitier de l'autre coté.

roulement
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élastique

Le couvercle de roulement (n° 7)
peut maintenant étre retiré. Il
colle un peu au boitier de la dy-
namo a cause d'une couche de
peinture au zinc appliquée par
un propriétaire précédent. Les
balais de carbone (no.8) avec les
ressorts (no.6) sont maintenant
visibles a l'intérieur du couvercle
de roulement (photo 9). Ces ba-
lais de carbone sont tres usés et
seront remplacés.

Sur la photo 10, vous pouvez voir
la fine rondelle élastique (no.11)
sur l'arbre de l'induit. Conservez-la
soigneusement, cette rondelle
élastique est tres fragile. Nous
montrerons dans un prochain
numéro, lorsque nous ferons un
diagnostic complet de la dynamo,
comment sont testés les enroule-
ments de l'inducteur (photo 11).

rondelle [




les roulements de dynamo

Nous commencons avec le roule-
ment du c6té de la poulie. Pour dé-
gager le roulement, nous utilisons
un extracteur de roulement (pho-
to 11). Il faut faire attention a ne
pas endommager la rondelle de
- protection en cuivre en position-
Y % E WA nant l'extracteur. En serrant la tige
. B filetée de l'outil contre 'arbre de
l'induit, le roulement se détache
m (photo 12). La bague entretoise
, s = (n°5) et larondelle bombée (n°12)
: se détachent en méme temps que
,
» — le roulement (photo 12). Derriere
| le roulement se trouve la rondelle
en cuivre (n°14) (photo 13) et
derriere elle une rondelle de bu-
tée (photo 14). Cette derniere est

montée avec son cOté biseauté
contre la rondelle en cuivre.
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Le roulement situé de l'autre
coté de la dynamo, c'est-a-dire
du c6té du ventilateur de refroi-
dissement, ainsi que le couvercle
de roulement (n°21) sont retirés
a l'aide d'un arrache-roulement
(photos 15 et 16). Les pinces
sont assez larges, pour saisir le
plus prés possible du centre du
couvercle, afin d'éviter les défor-
mations. Sur cette dynamo, le
roulement n'est pas tres serré sur
I'arbre de l'induit ; avec un peu
de force, le couvercle se détache
en méme temps que le roule-
ment (photo 17). On notera éga-
lement la présence d'une bague
d'écartement (n°5) (photo 17),
qui se détache lorsque le cou-
vercle est presque tiré. La pho-
to 18 montre que le biseau est
monté contre le roulement.

bague entretoise
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les roulements de dynamo

Le roulement n'est pas encore
visible ici, il est caché derriere
une plaque de retenue (no.20)
avec deux vis (photo 18), dans le
couvercle du roulement (n°21).
Notez également ici la présence
d'une rondelle de protection
(n°19) contre l'induit. Le coté le
plus étroit de cette rondelle s'in-
sere dans la plaque de retenue et,
apres l'assemblage, exerce une
pression sur le roulement. Apres
avoir enlevé la plaque de retenue,
en desserrant deux vis (n°3) avec
des rondelles élastiques (n°4)
(photo 19), le roulement est vi-
sible. Le roulement n'est pas tres
serré dans le couvercle. A l'aide
d'un tournevis, ou en poussant
avec le doigt, tapez sur le roule-
ment sans trop forcer. La photo
20 montre le roulement avec sa
rondelle (n°12).

Aprés avoir nettoyé soigneuse-
ment toutes les pieces, comman-
dé deux nouveaux roulements,
nous sommes préts a remonter la
dynamo. Nous n'aborderons pas
dans cet article la maniere de dia-
gnostiquer la dynamo, cela fera
I'objet d'une prochaine édition.

plaque de retenue s

rondelle bombée
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Pour I'assemblage, repor-
tez-vous au dessin du type de
dynamo que vous révisez. Les
pieces sont différentes pour
chaque type. Vous pouvez docu-
menter la séquence de montage
avec des photos lors du démon-
tage de la dynamo, mais ce n'est
pas toujours une garantie. La dy-
namo peut avoir été démontée
et remontée sans précaution. Les
dessins du manuel d'atelier VW
vous aideront dans cette tache.
Nous commencons par installer
le nouveau roulement du coté
du ventilateur de refroidisse-
ment. Reportez-vous au dessin
de la page 34 et aux photos de
démontage pour assembler
toutes les pieces au bon endroit.
Placez la rondelle de protection
(n°12) avec son cbté surélevé
vers le haut dans le couvercle

de roulement (photo 21). Placez
le roulement dans le couvercle
(photo 22), le sens n'a pas d'im-
portance avec ce type de rou-
lement a billes. Le roulement
tombe dans le couvercle sans
qu'il soit nécessaire d'appliquer
une force.
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les roulements de dynamo

Fixez la plaque (n°20) a l'aide des
deux petites vis avec rondelles élas-
tiques (photos 23 et 24). Utilisez

un tournevis approprié pour serrer
les deux vis. Glisser la rondelle de
protection (n°19) sur l'arbre de l'in-
duit, avec son plus petit diametre
tourné vers l'extérieur (photo 25).
Pousser le couvercle sur l'arbre
d'induit; cette opération se fait
généralement a la main. Glisser

la bague d'écartement (n°5) sur
I'arbre, avec son biseau tourné vers
le roulement (photo 26). La bague
d'écartement est serrée sur l'arbre,
utilisez un tube métallique ou une
clé a douille pour pousser la bague
sur l'arbre (photo 27). Lorsque le
bruit de cliquetis s'atténue, cela
signifie que la bague est contre le
roulement.
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Electricite

Le couvercle de roulement du
c6té du ventilateur de refroidis-
sement doit maintenant tourner
silencieusement sur l'arbre de
I'induit avec le nouveau roule-
ment, comme il se doit (photo
28). Si vous entendez un bruit ou
des craquements, il se peut que la
bague d'écartement n°5 n'ait pas
été poussée jusqu'au bout contre
le roulement.

Nous continuons avec le roule-
ment de l'autre c6té de la dyna-
mo, qui est le coté de la poulie de
la dynamo et des balais de car-
bone (pour le moteur Type 1). Tout
d'abord, la bague de butée (n°15)
est glissée sur I'arbre (photo 29),
assurez-vous que le coté plat est
poussé contre l'induit, le coté in-
cliné de la bague de butée s'insere
dans la rondelle de protection en
cuivre (n° 14).Vous montez cette
rondelle avec le c6té concave
contre la bague de butée, comme
indiqué sur la photo 29.Vous pou-
vez pousser le roulement a l'aide
d'une clé a douille appropriée
(photo 30) et d'un marteau, vous
poussez contre I'anneau central
du roulement a billes.

bague de butée
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les roulements de dynamo

Vient ensuite la rondelle bom-

bée (n°12) (photo 31), dont le c6té
convexe est contre le roulement a
billes, le c6té concave vers l'extérieur.
Le roulement doit également tour-
ner de ce c6té sans bruit. La photo 32
montre toutes les pieces de pres. Cela
peut étre trés différent selon I'année
de construction de votre moteur ou
de votre dynamo. Reportez-vous aux

dessins des pages 34 a 37. rondelle bombee
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#84 Electricite

La bague entretoise (n°5) du c6té

de la poulie de la dynamo s'adapte
trés bien a l'arbre de l'induit. Vous
pouvez utiliser une clé a douille et un
marteau pour la mettre en place. Le
biseau doit s'enfoncer dans le c6té
creux de la rondelle (n°12) (photo
33). La photo 34 montre la bague
entretoise (n°5) montée sur l'arbre
de l'induit. Nettoyez soigneusement
le collecteur avec un dégraissant.
Glissez maintenant I'induit dans le
boitier de la dynamo (photo 35). Veil-
lez a ne pas endommager les enrou-
lements de l'inducteur. Le couvercle
de roulement (n°7) tourne, il sera

plus tard mis en place avec les deux
longues vis (n°1). De l'autre c6té se
trouve le couvercle de roulement
avec les balais de carbone (photo
36). Placez la fine rondelle élastique
(n°11) dans le couvercle de roule-




les roulements de dynamo

ment, utilisez un peu de graisse
pour maintenir la rondelle en place
pendant I'assemblage (photo 36).
Veillez a ce que les deux ressorts
des balais de carbone soient déten-
dus afin de les écarter le plus pos-
sible (photo 37). Cela permet d'évi-
ter d'endommager les balais lors
de l'assemblage du couvercle de
roulement. La photo 37 montre que
les balais ne touchent pas le col-
lecteur parce que les ressorts sont
détendus. Le couvercle du cété des
balais de carbone (n°7) ne peut pas
étre monté incorrectement, la vis
avec la rondelle (n°3 et n°4) a l'inté-
rieur du couvercle doit pouvoir étre
serrée dans le boitier de la dynamo
(photo 38, indiquée par un cercle). Il
y a également une encoche dans le
couvercle qui s'insere dans le boitier
de la dynamo (photo 36).

Vous pouvez maintenant installer
les deux longues vis dans les deux
couvercles de roulement, a travers
le boitier. Si la vis n°3 n'est pas en-
core serrée, vous avez plus de place
pour tourner la longue vis du c6té
du ventilateur de refroidissement
dans le couvercle de roulement
(photo 39).

collecteur
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Electricite

Serrez maintenant toutes les vis
fermement, vérifiez que les deux
couvercles s'adaptent correcte-
ment au boitier de la dynamo.
Vous pouvez tourner les écrous
avec les rondelles a ressort sur

les vis longues (photo 40). Vous
les utiliserez plus tard pour fixer
la téle du ventilateur de refroidis-
sement. La photo 41 montre le
montage correct des ressorts qui
maintiennent le balai de carbone
en tension contre le collecteur.
Une fois le couvercle de roule-
ment fixé, vous pouvez pousser
les ressorts en place. Maintenez
fermement le ressort contre son
support (photo 42), vous ne vou-
lez pas que le ressort sorte main-
tenant, ce qui signifierait que vous
devez a nouveau démonter le
couvercle de roulement. Avec un
doigt fermement appuyé sur le
ressort (photo 42), vous pouvez
utiliser un tournevis pour pousser
le ressort sur le balai de charbon.
Poussez toujours le balai de char-
bon contre le collecteur, afin de ne
pas solliciter inutilement le ressort.
Le résultat final est illustré sur la
photo 43.
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les roulements de dynamo

La rotation de I'arbre de l'induit
doit maintenant se faire sans bruit.
Elle peut étre un peu raide parce
que les balais de carbone résistent,
mais c'est tout a fait normal. Il fau-
dra également un certain temps
pour que les balais de carbone
s'enfoncent sur le collecteur, ce qui
peut également provoquer des
bruits supplémentaires.

Il ne reste plus qu'a installer la téle
pour le ventilateur de refroidisse-
ment et la poulie de la dynamo, et
votre générateur de courant conti-
nu est prét a fonctionner (photo
ci-dessous).

Dans I'édition 29, nous aborde-
rons la connexion de la dynamo
et dans I'édition 30 le diagnostic.
Le diagnostic de la dynamo se
fait differemment de celui d'un
alternateur. Mais vous lirez tout
cela dans les prochaines éditions.
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