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Petit guide de montage et calage d’un nouvel arbre à cames dans un moteur Triumph 4cyl (1147cc,1296cc, 1500) et 6 cyl (2litres et 2.5l)

Montage : 


On se met dans le cas de figure ou votre moteur est déculassé. Dans le cas contraire, vous savez sûrement ce que vous faites et cette note vous est inutile.


Si vous avez un quart d’heure devant vous, allez boire une bière et vous calerez votre arbre à cames un autre jour ; cette opération demande du temps et du calme. En outre, pour un bon résultat, les meilleurs d’entre nous réalisent un montage « à blanc », re-démontent, ajustent et re-montent. C’est vrai , par exemple pour l’alignement des pignons en latéral.

Autant que faire se peut, on montera des poussoirs NEUFS sur un arbre à cames neuf. Ceci est assez important ; au minimum, vous ferez rectifier (juste blanchir) la face inférieure de vos poussoirs.

Au cours du dernier montage, vous enduirez généreusement l’arbre à cames et ses poussoirs d’un lubrifiant très adhérant et de bonne qualité (exemple : Piper Cam Lub, ou « charge Wynn’s » ou pâte de montage au Bissulfure de molybdène chez Molikote, ou additif Bardhal, etc.)

Dans le cas d’une pompe à essence mécanique actionnée par l’arbre à cames (cas général des moteurs Triumph), vous vérifierez que la came de pompe à essence n’a pas une levée trop important pour votre pompe (il y a deux modèles) et que son levier n’arrive pas à fond de course, ce qui le casserait immédiatement et le verrait se promener dans le bas moteur, avec les conséquences que vous pouvez imaginer. Noter, il existe des entretoises à mettre entre bloc moteur et pompe à essence si vous êtes dans ce cas de figure. Ces mêmes entretoises sont faciles à fabriquer.

Coté culasse, vous vérifierez que les ressorts de soupapes que vous utiliserez acceptent la nouvelle levée de soupape sans arriver à « spires jointives ». On monte en général des ressorts plus durs que l’origine pour des arbres à cames plus performants que l’AàC standard. Essayez néanmoins de choisir le moins dur possible, mais suffisant, car les ressorts très dur vont vous manger de la puissance et rajouter de l’usure à votre AàC. Pour exemple, si vous choisissez des ressorts « uprated » de chez Triumptune, préférez les « 7000 tours » à des « 8000 tours » qui ne vous amèneront que des ennuis. Et d’ailleurs, êtes vous bien sûrs de prendre 7000 rpm ?

Enfin, c’est le moment de monter pignons et chaines neufs. Si vous en avez les moyens, préférez un montage en chaîne double, tout ceci existe sans problème dans le commerce. Vous aurez soins de bien caler latéralement  le pignon de vilebrequin afin qu’il soit parfaitement dans l’alignement du pignon d’AàC (cales en cliquant derrière le pignon , contre le flanc du vilo. Si vous avez bien réalisé ceci, vous prendrez peut-être le parti de mettre à la poubelle le tendeur de chaine, ce qui évitera qu’il s’use en larguant de la limaille d’acier dans l’huile moteur. J’ai personnellement monté un bon nombre de moteurs Triumph de cette façon, sans qu’ils ne montrent la moindre défaillance.

Allez, une dernière chose. Vous venez sûrement de faire rectifier votre culasse, de l’abaisser pour augmenter le rapport volumétrique. Parfait. Vous avez bien sûr pris toutes les mesures et précautions et vos soupapes n’iront pas faire de bêtises avec les pistons, très bien. Il vous faudra bientôt, quand vous remonterez la culasse sur le bloc, vérifier que la géométrie de l’ensemble came/poussoir/tige de culbuteur/culbuteur n’a pas trop changé ; il y a des chances que si ! la méthode pour régler cela est assez bien décrite dans le catalogue Triumphtune (décidément, je leur fais de la pub…) et cette maison vend des entretoise à monter entre la culasse et les support de la rampe de culbuteurs ou des tiges de culbutuers plus courtes pour corriger cela. ( Les entretoises sont aussi facile à fabriquer, n’oubliez pas le trou d’huile sur celle du support arrière).

Prêts pour le calage ?

Calage :

Vous aurez besoin :


De l’outillage de base, en bon état et adapté : pas de clé de 13, achetez des outils en cotes »pouce », ou échangez votre Triumph pour une Simca !



D’un comparateur d’atelier et son support



D’un disque de calage ou sa photocopie que vous collerez sur une poulie.



D’une pige (ou dummy pushrod) du diamètre de vos poussoirs mais bien plus longue. Vous pouvez faire cette pige en mettant deux poussoirs l’un sur l’autre, ouverture contre ouverture, assemblés entre eux par un manchon en bois ou en n’importe quoi.( tube plastique d’électricien un peu plus grand que vos alésage et fendu en deux pour faire ressort).

La bonne méthode de calage, la THE méthode est celle qui consiste à caler sur la pleine ouverture d’une soupape, généralement la soupape d’admission du premier cylindre. Vous pouvez en prendre une autre si vous êtes sur de vos mathématiques.

1/alignement des pignons.

Vous commencez par faire un montage « à blanc » de toute votre distribution sauf le carter et la chaine. Ainsi, vous montez l’arbre à cames avec sa plaque d’arrêt (105114) et son pignon, et tout ce qui se monte sur le vilebrequin : pignon , poulie, déflecteur d’huile, clavette si vous voulez, sinon plus tard, et les cales de réglages en latérale du pignon de vilebrequin. Vous serez suffisamment pour écraser les cales, vérifiez qu’elle ne coincent pas sur le rayon de la soie du vilebrequin, pour le moment il est inutile d’aller jusqu’au couple de serrage prévu. Vous vérifiez alors l’alignement de vos deux pignons et le réglez à l’aide de plus ou moins de cales derrière le petit pignon. Ces cales existent chez les dealeurs Triumph et chez les marchants d’outillages pour fraiseuses ou elle servent au réglage des trains de fraises, mais peuvent aussi se découper dans du « clinquant ». ça se coupe au ciseaux. Cet alignement est important pour que votre chaîne tire bien en ligne ; c’est la garantie de l’user moins vite et de la faire travailler sans tendeur si vous avez choisi cette option.

La plaque 105114 est de préférence neuve ou en très bon état, il n’est pas génial d’avoir trop de jeu latéral ici. Ceci dit, l’arbre à cames a tendance a se déplacer toujours du même coté, contraint par le pignon d’allumeur et la résistance de celui-ci ; aussi certains se contente de seulement retourner la plaque et de la faire donc travailler sur la face qui n’a pas d’usure…

2/étalonnage du PMH.
Montez en bout de vilebrequin :

Le pignon et ses cales, et sa clavette

La  poulie, équipée d’un disque de calage et son écrou (la encore, pas la peine d’allez jusqu’au couple de serrage définitif mais mettez quand même 7 ou 8 mkg pour pouvoir vous servir de l’écrou et de sa clé comme manivelle.; une photocopie de disque de calage est collée, correctement centrée sur la poulie. Vous n’avez pas de disque de calage ? là vraiment, vous exagérez !!!

((donc, pour les mauvais élèves qui sont venus sans leur disque de calage :

Sortez vos calculettes, prenez le diamètre extérieur de votre poulie, calculer sa circonférence ( le diamètre multiplié par Pi ) ; divisez cela par 360 et vous aurez la longueur d’un arc de 1 degré. Si vous êtes sur un 1147cc, vous trouverez sûrement une circonférence de 360mm et donc un arc de 1mm par degré. Je vous dis cela de mémoire, et vous laisse le vérifier. Pour ma part, mes poulies étaient spéciales et mes poulies de  calages traînaient en grand nombre dans l’atelier.))

Donc : étalonnage du Point Mort Haut (PMH) ou Top Dead Center en british (TDC) :

votre moteur est supposé très stable sur son établi, si besoin, sangler le avec une sangle à tendeur. Si le moteur est sur la voiture, assurez vous que tout ce bazar ne va pas bouger au premier coup de clé.

Le moteur étant déculassé, vous positionnez un comparateur d’atelier sur le bloc avec son palpeur sur le dessus du piston N°1.

Le N° 1 est celui de l’avant du moteur !

Vous faites doucement tourner votre vilebrequin jusqu’à ce que l’aiguille du comparateur vous indique la plus grande levée. On n’y arrive jamais du premier coup, on le fait trois ou quatre fois avant de saisir l’endroit précis. Les surdoués en géométrie vous expliqueront pourquoi.

Vous avez votre point mort haut ! marquez le ! c’est à dire faite un repère sur votre poulie (à moins qu’elle ne l’ai déjà) et positionnez une pointe à tracer , un couteau, un truc pointu et précis de façon à ce qu’il pointe sur votre repère de poulie et qu’il ne bouge plus (pour ma part : un trusquin d’atelier, fixé par un sert-joint sur mon établi). Soyez inventif, vous avez sûrement de quoi faire un repère précis, sinon, aller boire une autre bière, vous calerez un autre jour.

3/recherche du point de calage :

Votre PMH bien établi, vous allez tourner le vilo, dans le sens de fonctionnement du moteur (Triumph : on regarde le moteur de face, bien dans les yeux et le sens est celui des aiguilles d’une montre). Vous allez le tourner de la valeur correspondant à la pleine ouverture de la soupape d’admission (1er cylindre évidemment). Vous connaissez cette valeur, elle est dans les données de votre AàC ; elle varie d’un AàC à l’autre. Par exemple, un Piper HR 285/2 se cale à 108°, vous faites donc tourner jusqu’à ce que le 108° de votre disque soit en face de votre repère fixe. Vous êtes alors à 108° après le PMH (en anglais : ATDC= After Top Dead Center)

Ne bouger plus votre vilebrequin, à moins que vous ne vouliez refaire la manip.

Nota : vous voulez peut être recaler un AàC d’origine, vous ne connaissez pas ses caractéristiques; c’est facile ; les aàc d’origine Triumph ont tous des cames symétriques et toutes les revues technique vous donne les temps d’ouverture, occupez vous seulement de l’admission. La revue vous dit 18/58 par exemple. Votre point de calage est au milieux de cette durée d’ouverture qui va de 18 degrés avant le PMH (before top dead center) à 58 degrès après le PMBas. La durée est donc 18+180+58=256 degrés. Le point-milieu est donc à 256/2 soit 128 degré après le début d’ouverture. Ce début d’ouverture se situe à 18 degré avant pmh, votre point de calage est donc 128-18=110 degrés après PMH.

4/recherche de la pleine ouverture :

Votre arbre à cames est sûrement déjà en place puisque vous avez soigneusement fait l’alignement en latéral des deux pignons (voir beaucoup plus haut) afin que votre chaîne tire en ligne et pas comme sur un vélo tordu.


Vous avez bien sûr une pige (vos deux poussoirs assemblés).

Introduisez la pige dans le trou correspondant au poussoir+tige du premier culbuteur d’admission. Attention, le premier de le série est un échapement, celui qui vous concerne est numéro 2 ! erreur classique.


Vous montez sans trop serrer le pignon d’arbre à cames (à peine serré en fait car vous devrez le démonter dans un instant sans faire bouger l’AàC ).


Vous positionnez le comparateur de façon à mesurer la levée de votre pige ; la pointe est donc sur la face supérieur de votre pige et la partie mobile du comparateur n’est pas à bout de course. Vous tournez doucement votre AàC, au moyen du pignon jusqu’à trouver le point de levé maximum. Comme pour la recherche du PMH tout à l’heure, vous faite cette recherche plusieurs fois pour déterminer le plus précisément possible la plus haute levée. Si vous avez une plage de 5 ou 6 degrés de levée maximale, évaluez le point-milieu ; vous contrôlerez de toute façon quand vous aurez mis la chaîne.


Votre arbre à cames est en place, il faut maintenant déposer le pignon (qui ne vous servait que de poignée) sans faire tourner l’arbre à cames ! 

((si vous avez des difficultés, vous pouvez introduire le pignon d’allumeur (attention à l’encoche de pompe à huile, c’est plus simple si vous ne l’avez pas encore montée), vous pouvez alors mettre ce pignon d’allumeur « en butée » sur la partie taillée de l’aàc et le brider en place , vous avez pour cela les deux vis du support d’allumeur et une bride que vous fabriquez (ou le support d’allumeur sous lequel vous caler une grosse rondelle qui appuie sur votre pignon d’allumeur))

à partir de là, votre vilebrequin et votre arbre à cames sont synchronisés dans la position relative qui nous intéresse, ne plus les bouger ou refaire la manip. Il ne reste plus qu’à les lier par une chaîne pour que cette position relative soit permanente.

5/ pose de la chaîne :

préalable : pendant la phase qui vient, vous ferez en sorte que votre chaîne soit tendue sur le brin qui entraîne. Une chaîne en fonctionnement a un brin « mou » et un brin tendu. Le brin tendu est celui qui ne comporte pas de tendeur. Vous tendrez le brin tendu en appuyant sur la chaîne, coté brin mou, à la place du tendeur de chaîne. Vous verrez alors qu’il vous faut trois bras, c’est le problème récurent des mécanos, trouvez donc une âme généreuse qui va appuyer sur la chaîne à votre place.

Votre chaîne est « fermée », rivée n’est ce pas. Si vous avec une chaîne avec attache rapide, allez insulter celui qui vous l’a vendu, buvez une bière, revenez demain avec une bonne chaîne. La meilleure s’appelle Brampton Reynolds, mais vous ne la trouverez pas partout. Cherchez quand même, c’est franchement la classe.

Votre chaîne fermée, donc, vous la passez sur le pignon du vilebrequin, vous la mettez à peu près à hauteur de l’arbre à cames et vous insérez dedans le pignon d’arbre à cames, à peu près.

Trois mots sur les pignons d’arbre à cames : soit vous utilisez un pignon « vernier » , un pignon réglable donc et reportez vous alors à sa notice d’emploi. Je n’ai jamais été un adepte de ces pignons vernier, je leur reconnais quand même quelques qualité (pratique), mais surtout beaucoup de défauts : c’est cher, c’est lourd ou très lourd, c’est une source de panne avec toutes ces vis de petit diamètre qui ne demande qu’à se faire la malle si on ne leur a pas parlé avec tact. Quand elle se font la malle, vous êtes en train de rentrer la troisième à 7500 tours dans ce foutu gauche 130 pour droite 70 (et la copilote qui vous répète « pour droite 70 !!!) et tous vos espoirs de podium s’évanouissent. Si par contre vous utiliser le pignon d’AàC Triumph, qu’il soit simple (Spit et moteurs2litres) ou double (TR5 TR6 ), vous remarquerez qu’il dispose de deux série de deux trous. Ces deux séries ne sont pas équivalentes, elle ne sont pas calées à 90 degrés l’une par rapport à l’autre : elle ont un décalage de une dents (ou une demie dent, je ne sais plus), c’est votre réglage de base.

Vous allez donc regarder où se situe les deux trous taraudés de l’AàC et vous allez monter ensemble le pignon et sa chaîne sur le centreur, ce petit épaulement au centre de la face avant de l’AàC. Soit vous tombez pile en face : les trous du pignon bien alignés avec ceux de l’arbre. Veinard ! soit vous ne tomber pas en face, c’est plus souvent le cas ; vous allez donc ressortir le pignon, le décaler d’un ou deux maillons, le re-présenter. Vous n’arrivez pas à tomber juste : un maillon de plus et vous êtes décalés dans un sens, un maillon de moins et vous êtes décalé dans l’autre : il vous faut donc essayer l’autre série de trous. Une des deux série va vous permettre d’être pas mal. On cherche une précision de l’ordre de 1 degré- vilebrequin, ce qui correspond à deux degrés-arbre-à-cames. Si.


Vous pouvez alors ajuster les perçages du pignon, avec une « queue de rats » tout en respectant le sens d’entraînement de l’aàc afin que vos vis soient en pression, à l’arrière des trous oblons que vous êtes en train d’ajuster. Il n’est pas toujours nécessaire de faire cet ajustage, faites le seulement si vous le sentez bien. Pour la bonne précision du calage, vous aurez plus intérêt à respecter la question du « brin tendu » qu’à ajuster les perçages. De même, si vous utilisez une chaîne neuve (et ses pignons), sachez qu’elle va se détendre et vous faire « perdre » un à deux degrés dans les 1000 premiers kilomètres. Dans ce cas, il vaut donc mieux se satisfaire d’un calage avec un peu d’avance qu’avec un peu de retard. Si toutes les pièces ont déjà fonctionné ensemble, ne pas tenir compte de cette remarque.


Vous avez fini le calage, il faut le vérifier.


Le comparateur est à nouveau sur la pige.


Faites tourner le vilo en arrière de 20 ou 30 degrés, c ‘est seulement pour rattraper les jeux , puis dans le sens de marche jusqu’à ce que le comparateur vous indique la plus haute levée : Stop ! lisez le calage sur le disque, en face du repère fixe.


1er cas : la pleine levée (pleine ouverture) se fait bien au degré-vilo prévu. Magnifique, vous avez droit à une autre bière (c’est pas un peu trop, là, les petites bières ?)


2ème cas : vous ne tombez pas pile-poil mais vous avez les moyens d’interpréter,( je laisse ou je recale ? en avant ou en arrière ?). Le nouveau calage ne va vous prendre que quelques minutes.


Nota : les vis d’arbre à cames ne sont pas faites dans l’acier à ferrer les lapins ; assurez vous que vous avez les bonnes et pas une paire de vis à carter. Un petit point de Freinfilet Loctite, c’est bien et c’est mieux que les arrêtoirs en tôle. Attention, le freinfilet , n’utiliser que du « normal » ou du « faible » .


Maintenant : dépose de la poulie, pâte à joint, carter, repose de la poulie (vous n’avez pas oublié le déflecteur d’huile ?), pose de son écrou, serrage au couple. De mémoire, cet écrou de vilo se sert à 15 ou 16 mkg sur les « small » et 19 ou 20 sur les « larges » (Mk4 et 1500), vérifez dans votre revue technique mais ne négligez pas ce serrage, on a vu des poulies se desserrer plus d’une fois. Pas de freinfilet la dessus ou à la limite, du « faible ». Comment on peut mettre 20 mkg sur cet écrou alors que le vilo ne demande qu’à tourner ? Le bon outil est le suivant : soudez une grande barre, 1 mètre n’est pas trop, sur un vieux mécanisme d’embrayage correspondant à votre moteur. Fixer le au volant moteur par ses vis d’origine, vous avez alors un levier suffisant pour cette opération. Vous serez content d’avoir cette « poele à frire » s’il faut redémonter cet écrou.


Puis : culasse etc. : Respecter le jeu aux soupapes qui est préconisé par le fabricant de votre arbre à cames !!! (je ne rentre pas ici dans la description de la « rampe de silence » d’un AàC , just trust me, set the right clearance.)

Dernier conseil : la période la plus pénalisante dans la vie d’un arbre à cames (dixit PIPER), c’est les 20 premières minutes de fonctionnement. Il est recommandé de ne pas faire fonctionner le moteur au ralenti pendant cette période mais à un régime de 2500 tours/mn environ.

A vos clefs,

Alain Béroud.

