Première partie
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1. Késsökissöpassö !

Tenue de route approximative, voir spongieuse ? 

Impression de rouler avec un pneu dégonflé ? 

Moto qui ne tire pas droit ?

Symptomatique pour des roulements de direction qui ne sont plus très „roulants“ !


Le problème pour les changer, c’est qu’il faut démonter la moitié de la machine. Mais en fait, c’est bien plus facile à faire que ça n’en n‘a l’air.

L’exemple présent se base sur une SR 500, car je n’ai que cela comme photos sous la main, mais la marche à suivre est semblable pour la XT, et pour la plupart des motos du marché.
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2. Contrôler les roulements 

Avant de contrôler le roulement lui-même,  on contrôle tout d’abord le jeu à la  direction. 

La colonne de direction est toujours montée sur deux roulements opposés. Si le jeu est trop important, ça claque et craque à chaque variation de charge.

Si ça claque en montant un trottoir, trop de jeu !
Un test très simple consiste à s’asseoir sur la moto et à tirer sur le guidon, presque jusqu’à faire décoller la roue avant du sol Puis laisser redescendre. Si au point le plus haut, on sent un léger claquement, il y à trop de jeu.

Pour contrôler l’usure, mettre la moto sur un trépied (caisse de bière...) et faire appuyer l’apprenti de service (voisin, femme, belle-mère...) sur l’arrière de la moto pour faire décoller la roue avant du sol. En partant du point milieu, laisser tomber doucement la roue vers un côté puis l’autre. si ça „grogne“, que ça „accroche“, c’est qu’il y à de l’usure. On sent très nettement les „crans“ autour du point milieu. Dans ce cas, hop, de nouveaux roulements !
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3. Billes ou rouleaux ? 

Les billes d’un roulement à bille ne portent – théoriquement – que sur un point. 
Les rouleaux des roulements à rouleaux coniques, eux, portent – théoriquement - sur une ligne. 

Ils sont donc susceptible de supporter presque le double de charge avec une usure moindre qu’un roulement à bille de dimension équivalente.
Pour les motos montées d’origine en roulements à bille, on trouve chez les accessoiristes des kits des roulement à rouleaux coniques, comprenant parfois même les caches-poussière, à un prix tournant autour des 35 – 40 Euros.

Les roulements montés sur les XT / SR 500 n’étant pas de dimension normalisée, il est difficile – voir impossible- de se les procurer chez les marchands de roulements spécialisés.
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4. Préparation au démontage

La plus grosse part du boulot consiste à accéder aux roulements. 

Il faut mettre la moto sur un trépied et la fixer éventuellement à l’aide des sangle pour prévenir tout basculement. 
La fixer bien entendu de façon à avoir la roue avant en l’air. On peut à cette fin glisser une cale en bois sous l’avant du sabot.
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5. Câble d’entraînement du compteur

Démonter le câble d’entraînement du compteur tenu par un clips coté moyeu de roue et vissé coté compteur. Les plus sages d’entre vous peuvent en profiter pour graisser le câble. Le retirer de la gaine, l’essuyer proprement et mettre quelques gouttes d’huile dans la gaine. Ne pas utilisé à cette fin de l’huile moteur, pas assez fluide, mais de l’huile de machine à coudre ou d’arme de chasse (selon que votre brêle soit un avion de chasse ou une machine à coudre...).

Démonter ensuite le garde boue. Sur la SR, parce qu’il relie les fourreaux de fourche entre eux, sur la XT, pour libérer le câblage électrique. Sur la photo, le câble de compteur est encore en place – il devrait déjà être démonté.



[image: image9.jpg]



[image: image10.jpg]



[image: image11.jpg]



[image: image12.jpg]



[image: image13.jpg]



6. Câble de frein

Coté flasque de frein, resserrer la vis de réglage de la garde après avoir desserré le contre-écrou.

Coté cocotte de frein, repousser les protections caoutchouc en veillant à ne pas les abîmer. Resserrer la vis de réglage de la garde après avoir desserré le contre-écrou et placer la vis et le contre écrou fente vers l’avant afin de pouvoir sortir le câble. Tirer sur la gaine pour la dégager de la vis de réglage de garde et dégager le câble. S’il n’y a pas assez de mou, serrer le levier de frein d’une main en tirant sur la gaine de l’autre et essayer de la dégager en relâchant d’un le levier de frein d’un coup.

Dégager ensuite le câble de la biellette de frein. Veiller à ne pas trop maltraiter le câble et à ne pas lui faire prendre de plis !

Même topo que pour le câble de compteur: on en profite pour graisser le câble. Soit avec un graisseur et une bombe de WD40, soit avec un petit entonnoir en caoutchouc et l’huile bien fluide citée précédemment. On peut utiliser à cette fin une protection de câble piquée sur une vieille poignée de gaz.
A noter que les gaines Téflon n’aiment pas trop l’huile. Utiliser alors du WD40 ou une bombe silicone.
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7. Démontage de la roue

Avec toute la camelote installée sur nos machines, il y a bien sûr cent façons de démonter tout le finfrin. 

Réactiver tout d’abord son cerveau, au cas où il est encore en Stand-by.

Desserrer légèrement le vis de la cuvette située sous le fourreau de fourche droit, afin de libérer l’axe de roue. Pas besoin de dévisser complètement. Retirer la goupille de l’axe et retirer l’écrou. Si l’axe ne sort pas à la main (chez tous les zouaves qui ne connaissent pas la graisse...), tapoter sur l’axe avec un maillet caoutchouc ou alu. N’allez pas flinguer le filetage avec votre marteau de 500 g qui traîne  - comme par hasard – à portée de main à côté de la moto...

Retirer l’axe d’une main. De l’autre main, retenir la roue par la jante. 

Une fois l’axe retiré, il peut être utile de ramasser les petites pièces – entretoises, etc. -  qui sont tombés sur le sol et de remettre l’axe et toute la quincaillerie sur la roue afin de se souvenir de la place respective de chaque pièce lors du remontage de la roue.

On peut aussi, là aussi, en profiter pour contrôler et nettoyer les freins. Vérifier l’usure des garnitures, passez un coup de soufflette ou de bombe nettoyante sur les garnitures et dans le tambour. Si l’on veut bien faire, mettre démonter et graisser (parcimonieusement) l’axe de biellette de frein ainsi que la came et le tourillon. Utiliser à cette fin une graisse très épaisse ou de la pâte de cuivre. Toute particule de graisse atterrissant sur les garnitures de frein ayant un impact direct sur la puissance de freinage. 

Et surtout ne JAMAIS mettre vos gros doigts dégoulinants sur les garnitures !
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8. La quincaillerie

Maintenant, ça se complique, car il faut virer toute la quincaillerie accrochée devant le guidon !

Tout d’abord débrancher la batterie.

Ouvrir le phare et débrancher les ampoules de phare et de feu de position. En cas d’incertitude : noter les branchements.

Défaire tous le branchements et retirer les câbles du phare. En cas d’incertitude : noter les branchements.

Dévisser et déposer le reste du phare. On peut en profiter pour contrôler l’état des fils électriques. S’ils ont souffert des frottements : isoler ou changer.

Débrancher et démonter le Klaxon.
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9. Tubes de fourche

Desserrer les tés inférieur et supérieur ainsi que les pattes de fixation du phare et faire sortir les tubes de fourche par le bas en les faisant tourner. Si un té coince vraiment trop, on peut l’aider à s’écarter avec un gros tournevis ou une cale. 

Les pros auront déjà deviné ce qui va suivre : on peut bien entendu en profiter pour entretenir sa fourche : vérifier l’état des soufflets de fourche, nettoyer sous les soufflets ou les caches poussières, vérifier l’état des joints spi et les changer le cas échéant. Vidanger l’huile de fourche. Vérifier l’état des tubes de fourche (rayures, rectitude).
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10. Guidon et tableau de bord.

On approche du but. Tout au moins celui du démontage...

Reste le tableau de bord et le contacteur à clé. Ils sont vissé par le bas. Tomber les vis et déposer le tout. Il y a peut-être bien encore le câble de compte tour à dévisser d’abord. Le cas échéant, défaire les connections restantes et noter les branchements en cas d’incertitude.

Dévisser les pontets tenant le guidon et laisser simplement pendouiller ce dernier avec toute sa quincaillerie (cocottes, leviers, poignée de gaz). Ça a l’air « bougnoule », mais tout le monde fait comme ça !

Amener le té en butée vers la gauche et desserrer la vis centrale du tube de direction.

Deuxième partie
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1. Le changement

Bon, maintenant que la mise à l'air des roulements est terminée, on

peut s'attaquer à leur démontage.

Et on va en profiter pour remplacer les roulements à bille par des

roulements à rouleaux coniques que l'on trouve chez les accessoiristes, plus

solides et pas plus cher.

Sur les XT/SR, la colonne de direction est maintenue par les tés

inférieur et supérieur. Après avoir dévisser la vis centrale du té

supérieur, on peut ôter ce dernier.
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2. Desserrer l'écrou à encoche.

On aperçoit à présent le schmilblick autour duquel tourne le reste du monde

: le roulement.

Les deux roulements sont montés opposés (montage en O dans le cas de la  XT)

et leur serrage et le réglage du jeu s'effectue à l'aide d'un écrou à

encoche. Pour dévisser / revisser celui-ci, on a besoin d'une clé à encoche.

Prenez en une bonne, de dimension adaptée à l'écrou. Ça vous évitera d'une

part de vous écorcher les doigts, d'autre part de flinguer l'écrou à chaque

démontage / remontage.

J'utilise pour ma part une clé articulée, qui à l'avantage d'avoir une plage

d'utilisation un peu plus importante.

Les plus sauvages d'entre vous se contenteront d'un marteau et d'un burin ou

d'une pince de plombier ! En général, l'écrou n'est plus beau à voir après

un traitement pareil.

Desserrer l'écrou en maintenant le té inférieur.
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3. Sortir les roulements

Sour l’écrou, il y a une rondelle et un cache poussière.

Il est fort probable que les billes de la cuvette supérieure se fassent la malle dans la colonne de direction. Ou alors elles restent collé à la cuvette supérieure que l’on tient dans la main, pour ensuite tomber par terre et se planquer sous l’établi. On s’en fiche, on n’en a plus besoin.

On peut à présent retirer le té inférieur et le tube de direction par le bas. Ainsi que le reste des billes.
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5. Roulement HS

Observons la cuvette inférieure du roulement supérieur apès l’avoir essuyée. On voit bien l’usure de la piste de roulement.

Les trois principales sources d’usure pour un roulement sont la corrosion, le mauvais montage et mauvais réglage, et l’érosion dûe au passage de courant électrique.

Quand un roulement est monté trop serré (ou bien est trop vieux, ça arrive aussi), on voit l’empreinte des billes dans la cuvette autour du point milieu. En utilisation normale, l’amplitude des mouvements du guidon est assez réduite et les billes ont tendance à se faire leur trou dans le métal.

Dans notre cas de figure, on aperçoit également très bien les dégâts occasionés par le passage de courant électrique par le roulement. Le propriétaire de la moto a avoué sous la torture avoir supprimé le cable de masse lors d’un bricolage précédent. Rien qu’avec les clignotants, sur la XT, on fait passer 4 ampères par le roulement (2 sur la SR). On peut presque y faire de la soudure à l’arc...

Avant de flinguer de la sorte notre beau roulement tout neuf, il vaut mieux supprimer l’origine du mal et remettre un bon gros cable de masse en place.
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7. des p’tits coup, des p’tits coups, encore des p’tits coups...

On chasse les cuvettes de leurs logements à l’aide d’un tube ou d’un jet en alu.

Veiller à répartir la frappe sur tout le pourtour de la cuvette pour ne pas la mettre trop de bias.

Nettoyer ensuite les logements et contrôler leur état.
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8. Encoches

Le diamètre intérieur des cuvettes extérieures des roulements à rouleaux est

inférieur à celui des roulements à bille et ne dépasse donc plus à

l'intérieur de son logement.

Ce n'est pas du tout gênant pour le montage. Ni pour le fonctionnement. 

Là où ça va devenir gênant, c'est le jour - lointain - où notre beau

roulement tout neuf sera usé et que l'on voudra le redémonter. 

La cuvette ne dépassant plus du logement, pas moyen de taper sur la cuvette

pour l'extraire de la colonne de direction. Afin d'éviter de se retrouver

penaud le jour J, il vaut mieux prendre les devants et limer deux ou trois

encoches réparties sur le pourtour du logement du roulement.

Ébavurer les encoches afin d'assurer une assise parfaite au roulement et

bien nettoyer les copeaux.
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9. Montage des roulements

On fait rentrer les cuvettes extérieures des nouveaux roulements dans leur

logement à coup de maillet caoutchouc ou au marteau en intercalant une cale

de bois. Veiller à les faire rentrer bien droit. 

Comme cale, on peut aussi utiliser la cuvette du vieux roulement. Ben oui

les gars, il faut aller la repêcher de la poubelle...

Vérifier l'assise des cuvettes dans leur logement et l'état de la piste de

roulement.
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10. Cuvette intérieur

Il est plus difficile d'enlever la cuvette intérieur du roulement inférieur.

Oui, celle qui est emmanchée sur le tube de direction, au niveau du té

inférieur.

Les plus sauvages l'attaquent à la disqueuse...
D’autre tentent le coup de l’arrache-moyeu (photos).
Pour ma part, je préfère la méthode douce, qui consiste à chauffer le tout

au four avec l'accord de la chef de cuisine !) ou sur une plaque chauffante.

Tremper ensuite le tube dans l'eau ou lui passer un coup de bombe

réfrigérante pour le faire refroidir. Puis taper sur le tube avec un maillet

ou un marteau (en interposant une cale dans ce dernier cas !) en tenant la

cuvette avec une pince.

En général, la différence de température suffit pour que la cuvette sorte

sans problème.

Vérifier ensuite que le tube n'ai pas bougé dans le té inférieur ! 

Le cas échéant, le remettre à sa place d'un coup de maillet bien sentit.
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11. Montage du roulement sur le tube

Le roulement monté sur le tube de direction est monté avec un ajustement serré. Il faut donc le monter au maillet (en utilisant un long tube de diamètre intérieur supérieur au diamètre extérieur du tube de direction).

On peut aussi mettre le té inférieur avec le tube de direction au congélateur et chauffer le roulement (pas trop quand même, 80° – 90°), ça se monte plus facilement.
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12. Assemblage

Bien graisser les rouleaux en essayant de bien faire rentrer la graisse entre cage et rouleaux, et remonter à l’inverse du démontage.

Enfiler le tube dans la colonne de direction, mettre en place le roulement supérieur, la rondelle, le cache poussière et l’écrou.

Serre l’écrou à encoche de façon à ce que le tout puisse bouger facilement mais sans jeu. Ne serrer le té supérieur et l’écrou central que de façon minimale (à la main).

Remonter ensuite les tubes de fourche. Pour contrôler le jeu, mettre en place l’axe de roue sans la roue. Placé devant la moto, empoigner l’axe de roue et faire de petits mouvements de va et vient en plaçant un doigt à la jonction té inférieur / colonne de direction. Si l’on ressent un jeu, serrer l’écrou à encoche de 5° et renouveler l’opération. Quand tout est OK, serrer le té et l’écrou central au couple préconisé et revérifier le jeu. Il est fort possible qu’il soit alors devenu trop serré. Dans ce cas, libérer légèrement l’écrou central et redesserer l’écrou à encoche de 5°.

Quand le jeu est bon, remonter la roue, les câbles et toute la quincaillerie.

Avez-vous pensé au câble de masse ? ce serait dommage pour votre beau roulement tout neuf...

Mettre la roue avant d’aplomb, vérifier les passages de câble et les branchements, serrer les vis au couple préconisé.

Et contrôler. Et contrôler encore !

Quant tout est monté, contrôler le jeu à la direction.

La contrôler encore après quelques jours de roulage et l’ajuster le cas échéant.

Et voilà, c’est fini !        On peut s’attaquer maintenant au roulement de bras oscillant ;-)

Jeanjean

