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volant moteur
vilebrequin

bague(s) de réglage

Dans l'édition 10, nous avons ex-
pliqué ce qu'est le jeu du vilebre-
quin et plus particulièrement le 
jeu axial du vilebrequin. C'est ce 
jeu axial, aussi appelé jeu longi-
tudinal, que nous allons mesurer 
dans cet article. Nous n'explique-
rons pas encore comment vous 
pouvez ajuster le jeu. Vous ne 
pouvez pas simplement décider 
de réduire le jeu en ajoutant des 
bagues supplémentaires! Cela 
pourrait être fatal pour votre 
moteur bien-aimé. 

Introduction
Il ne vous reste plus qu'à me-
surer le jeu axial du vilebrequin 
pour savoir à quelle distance 
se trouve votre moteur. Ci-des-
sous, nous montrons à nouveau 
ce que nous entendons par jeu 
axial ou jeu longitudinal. Vous 
pouvez déjà voir dans ce dessin 
que vous pourrez mesurer le jeu 
du côté de la poulie de vilebre-
quin (à droite) ou sur le côté du 
volant moteur (à gauche), les 
deux mesures devraient donner 
la même valeur (en théorie). 
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poulie de vilebrequin

Le vilebrequin tourne dans un 
bain d'huile (huile moteur), si 
le jeu à gauche sur le dessin 
(côté volant moteur) ou à droite 
(côté poulie de vilebrequin) de-
vient trop important, il y aura 
des fuites. Une consommation 
d'huile excessive et une fuite 
d'huile au niveau de la poulie de 
vilebrequin et/ou du boulon du 
volant moteur peuvent être le 
résultat d'un jeu axial trop im-
portant. Dans les éditions 07 et 
08, nous avons expliqué toutes 
les raisons d'une consommation 
d'huile extrême et des fuites 
d'huile.

jeu axial du vilebrequin

Pourquoi le jeu se fait-il sentir 
sur les moteurs? Il est causé par 
l'usure du moteur, c'est en fait 
très normal, et il se produira plus 
rapidement avec des moteurs 
plus performants. Avec une utili-
sation normale des moteurs VW 
standard en combinaison avec 
un bon entretien du moteur, 
l'usure ne se produira pas très 
rapidement.

5
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poulie de vilebrequin

Mesurer le jeu axial du vilebrequin
1. Du côté de la poulie

Il y a deux façons de mesurer le 
jeu axial du vilebrequin. Vous 
pouvez le faire avec le moteur 
installé ou non en mesurant 
le jeu sur la poulie du vilebre-
quin. Cette mesure n'est pas 
précise car les pistons et les 
bielles résistent à la force. Avec 
le moteur monté dans votre VW, 

vous n'avez pas beaucoup d'es-
pace pour effectuer la mesure, 
comme nous le montrons sur la 
photo ci-dessous sur une Coc-
cinelle VW 1303. A droite vous 
voyez un moteur type 1 dans un 
Combi VW, il n'y a pas beaucoup 
de place pour effectuer une 
bonne mesure.
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poulie de vilebrequin

Mais parfois, cette mesure avec 
moteur intégré est suffisante 
pour avoir une première impres-
sion de la situation.

Vous pouvez vous faire une 
première idée du jeu axial du 
vilebrequin en essayant de ti-
rer la poulie du vilebrequin vers 
l'avant et l'arrière en la saisissant 
fermement avec les deux mains.

Normalement, il n'y a qu'entre 
7 et 13 centièmes de millimètre 
(0,07 - 0,13 mm), vous pouvez 
donc sentir ce dixième de mil-
limètre, mais c'est très peu. Si 
vous pouvez pousser et tirer la 
poulie d'avant en arrière avec un 
"son de cliquètement" clair, il y 
a de bonnes chances que le jeu 
soit trop important et vous feriez 
bien d'enlever le moteur pour 
mesurer le jeu axial du vilebre-
quin à l'aide d'un micromètre sur 
le volant moteur. C'est la seule 
façon de savoir si votre moteur 
doit être révisé ou pas
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Une fois que la mesure rapide du 
jeu axial est faite en mesurant le 
degré de mouvement de la pou-
lie du vilebrequin, une mesure 
meilleure et plus précise avec le 
moteur enlevé est de mesurer le 
jeu sur le volant moteur. Ce der-
nier est bien sûr beaucoup plus 
laborieux, il faut retirer le moteur 
et le plateau de pression de l'em-
brayage pour atteindre le volant 
moteur.

Vous pouvez aussi vous conten-
ter de mesurer le jeu sur la pou-
lie du vilebrequin avec un com-
parateur à cadran, ou un pied à 
coulisse (un pied à coulisse est 
un peu moins cher mais pas si 
pratique pour cette mesure). Si 
vous allez réviser plusieurs mo-
teurs, ou si vous êtes un profes-
sionnel, vous devrez acheter les 
deux instruments de mesure à 
un moment donné.
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volant moteur

bourrage

bague(s) de réglage

Un jeu jusqu'à 0,20 mm est tout 
à fait normal sur des moteurs qui 
ont déjà parcouru beaucoup de 
kilomètres. Si le jeu axial du vile-
brequin est supérieur à 0,30 mm, 
cela signifie que le carter et le 
palier sont déjà très usés et que 
le moteur nécessite une révision 
totale. Il y aura presque certai-
nement des fuites d'huile le long 
du bourrage du volant moteur. 
Dans les éditions 07 et 08, nous 
avons expliqué toutes les raisons 
d'une consommation d'huile 
extrême et des fuites d'huile, y 
compris les fuites sur ce joint.

Dans la prochaine édition, nous 
vous expliquerons comment 
remplacer le joint d'étanchéité 
(bourrage) du volant moteur, 
c'est-à-dire le joint situé sur le 
côté du volant d'inertie. Le rem-
placement de cette pièce n'a 
de sens que si le jeu axial du 
vilebrequin est dans les valeurs 
prescrites, si le jeu est trop im-
portant, le remplacement du 
bourrage n'aura aucun sens. 
Beaucoup essaient d'ajouter des 
bagues supplémentaires pour 
réduire le jeu, mais cela a des 
conséquences désastreuses pour 
le moteur, la casse du moteur en 
est presque toujours le résultat.
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La mesure du jeu du vilebrequin 
sur la poulie du vilebrequin peut 
donc se faire avec un compara-
teur une fois le moteur démonté. 
Il peut aussi se faire avec le mo-
teur installé, mais ce n'est pas 
très pratique. Sur la photo de la 
page 11, nous montrons le prin-
cipe avec le moteur démonté.

Assurez-vous d'abord que le mo-
teur n'est pas positionné dans 
son temps de combustion (voir 
le fonctionnement du moteur 
à essence dans l'édition 06). En 
tournant la poulie de la dynamo 
ou d'alternateur, vous pouvez 
sentir s'il y a beaucoup ou peu 
de résistance du moteur.  Tour-
ner la poulie de façon à ce que 
la résistance soit minimale. Si 
le moteur est encore installé, 
l'embrayage doit bien sûr être 
réglé correctement (lisez tout 
sur l'embrayage et le réglage de 
l'embrayage dans les éditions 06 
et 09) et ne pas exercer de pres-
sion sur le plateau de pression et 
le volant moteur au moment où 
vous mesurez le jeu axial.

Lisez le manuel de votre com-
parateur avant de commencer 
cette mesure, chaque cadran a 
ses propres spécifications. En 
plaçant le cadran fermement 
contre la poulie du vilebrequin, 
vous pouvez mesurer le jeu axial 
sur le vilebrequin. Pour fixer 
le cadran contre la poulie du 
vilebrequin, il faut parfois faire 
preuve de créativité, car tous les 
comparateurs ne sont pas éga-
lement adaptés à ce travail. A la 
page 11, vous pouvez voir notre 
cadran à base magnétique, qui 
doit être placé sur une plaque 
métallique pour rester en place.

Après avoir pressé la poulie du 
vilebrequin, le cadran affiche 
une différence de 0,18 mm. 
Un jeu inférieur à 0,20 mm est 
normal. Mais, comme mention-
né précédemment, cette me-
sure n'est pas très précise, elle 
peut être utilisée comme une 
première indication du degré 
d'usure du moteur, mais pas 
pour décider si le moteur doit 
être révisé.
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bourrage volant moteur

2. Du côté du volant moteur

Cette mesure vous donnera une 
mesure fiable pour décider si le 
moteur doit être révisé pour ré-
soudre la fuite d'huile, ou s'il est 
suffisant de remplacer le joint 
d'étanchéité. Le remplacement 
du joint d'étanchéité ne modifie 
évidemment pas le jeu axial du 
vilebrequin, il n'élimine la fuite 
d'huile que si le jeu du vilebre-
quin se situe toujours dans la 
valeur prescrite.

boulon volant moteur

volant moteur

Une mesure meilleure et plus 
précise consiste à retirer le mo-
teur et à mesurer le jeu sur le 
volant moteur. C'est beaucoup 
plus de travail, il faut enlever le 
moteur et le plateau de pression 
de l'embrayage pour atteindre le 
volant moteur. Le démontage de 
l'embrayage a déjà été expliqué 
dans l'édition 09.
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Le boulon du volant moteur doit 
être fermement serré (il n'est pas 
nécessaire qu'il soit à 350 Nm). 
Le joint SPI du vilebrequin offre 
une résistance, l'idéal étant de le 
retirer pour mieux sentir le jeu. 
La poulie du vilebrequin doit 
être montée.

 

Le moteur ne doit pas être posi-
tionné dans son temps de com-
bustion comme expliqué pré-
cédemment à la page 10. Fixez 
un comparateur contre le volant 
moteur Sur la photo ci-dessous, 
nous montrons les deux sys-
tèmes différents (indiqués par 
les cercles 1 et 2) pour fixer le 
comparateur.

boulon volant moteur

volant moteur

1

2
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aimant

commutateur

1
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La première installation (1) uti-
lise un support magnétique 
(photo page 14). En tournant le 
gros commutateur, un aimant 
est poussé contre la face infé-
rieure de la base pour créer un 
ancrage solide pour le compara-
teur. contre la table en métal.

2

Un système que nous avons 
construit nous-mêmes (2) est 
celui avec une tige filetée qui est 
attachée au carter. Les deux sys-
tèmes fonctionnent aussi bien.
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Le moteur est placé sur un établi, 
le volant moteur devant vous. 
Vous poussez le volant moteur 
avec les mains dans le carter et 
positionnez le comparateur à 
zéro. Ensuite, vous tirez le volant 
moteur vers vous avec les mains 
et vous lisez la valeur sur le ca-
dran. Cette valeur est le jeu axial 
du vilebrequin ou, en d'autres 
termes, le jeu longitudinal du 
vilebrequin. 

Nous mesurons 0,20 mm contre 
0,18 mm lors de la mesure pré-
cédente sur la poulie du vilebre-
quin, deux dixièmes de diffé-
rence (0,02 mm). Si la valeur du 
jeu du vilebrequin est inférieure 
à 0,30 mm, il est judicieux de 
remplacer le joint d'étanchéité. 
Si la valeur est au-dessus de 0,30 
mm, le jeu axial du vilebrequin 
est trop élevé et le moteur a be-
soin d'être révisé.
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bagues de réglage

Le jeu est réglé lors du montage 
d'un nouveau moteur ou lors 
de la révision du moteur. Les 
cales métalliques (ou bagues) 
ne doivent être utilisées pour 
régler le jeu du vilebrequin que 
lorsque le moteur est complète-
ment révisé. Trois bagues sont 
toujours utilisées. L'épaisseur des 

Régler le jeu axial du vilebrequin
bagues est ajustée pour obtenir 
le jeu correct du vilebrequin. Ces 
bagues de réglage sont dispo-
nibles en différentes épaisseurs 
de 0,24 mm à 0,36 mm. Nous 
n'entrerons pas dans ce sujet, le 
remplacement des bagues de 
réglage fait partie d'une révision 
complète du moteur.
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volant moteur

krukaskeerring

bagues de réglage

Le jeu axial du vilebrequin est un 
indicateur important de la santé 
de votre moteur.

Un nouveau moteur doit 
avoir un jeu entre 0,07 mm et 
0,13 mm. Jusqu'à 0,20 mm, 
vous ne devriez pas remarquer 
de pertes d'huile si le bourrage 
du volant moteur et la poulie 
du vilebrequin sont en ordre. 
Vous pouvez rouler avec un jeu 
de 0,30 mm sans trop de pro-
blèmes. A partir d'une valeur de 
0,40 mm, le moteur est prêt pour 
une révision complète.

Conclusion
Vous pouvez, bien sûr, conti-
nuer à rouler avec un jeu axial 
extrême sur le vilebrequin si cela 
ne vous dérange pas que vous 
perdez votre huile moteur en 
route et que votre carter se sa-
lisse. Le plus ennuyeux, c'est que 
votre plateau d'embrayage sera 
recouvert d'huile et que votre 
embrayage va patiner. A ce mo-
ment là vous n'avez pas d'autre 
choix que d'opter pour une révi-
sion du moteur.
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disque d'embrayage

boulon volant moteur

plateau de pression

Sur le dessin ci-dessous, il ap-
paraît clairement que lorsque le 
joint du vilebrequin ne peut plus 
assurer l'étanchéité en raison 
d'un jeu trop important du vile-
brequin, l'huile moteur s'écoule 
le long du bourrage du volant et 
donc sur l'embrayage.

Nous avons trop souvent vu 
des passionnés de VW rempla-
cer le bourrage à cause d'une 
fuite d'huile, ou le plateau d'em-
brayage à cause d'un embrayage 
qui patine. Si vous reconnaissez 
ces situations, n'oubliez pas de 
mesurer le jeu axial du vilebre-

quin avant de remplacer 
les joints du volant mo-

teur.

19

mesurer le jeu axial

Magazine Paruzzi 11
CLASSIC CAR PARTS



CLASSIC CAR PARTS





Dans l'édition précédente, nous 
avons expliqué le concept de 
l'allumage de notre Volkswagen 
classique refroidie par air. À la 
page 22, on expliquait le prin-
cipe de l'avance à l'allumage et à 
la page 24, on vous donnait plus 
d'informations sur les deux sys-
tèmes utilisés: l'avance à dépres-
sion et l'avance à centrifuge.

L'avance mécanique (à centri-
fuge) et l'avance à dépression  (à 
vide ou vacuum) ont été utilisés 
pour les Coccinelles, Karmann 
Ghia, Combi, Kübel/type 181, 
type 3 et type 4. On ne peut pas 
y coller une année de fabrication 
ou un type de moteur, les deux 
systèmes font la même chose, ils 
avancent le temps d'allumage en 
fonction de la vitesse du moteur. 
 
Dans ce numéro, nous parlerons 
de l'avance à vide. Ce système 
est facilement reconnaissable 
par le "boîtier d'avance à dépres-
sion" fixé sur l'allumeur. L'image 
de gauche montre un distribu-
teur de courant (allumeur) avec 
un boîtier à vide (boîtier à dé-
pression) sur le côté gauche. 
 
Avant de tester l'avance à dé-
pression, nous devons d'abord 
expliquer le fonctionnement du 
système, ce qui permet de com-
prendre ce qui se passe et d'éta-
blir un meilleur diagnostic.

Fonctionnement
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A gauche, nous montrons un "dessin 
technique" avec toutes les parties d'un 
allumeur avec avance à dépression (ce 
dessin montre aussi l'avance méca-
nique). Si le dessin n'est pas assez clair, 
vous pouvez toujours faire un zoom. 
Le collecteur d'admission ou le carbu-
rateur est relié au boîtier d'avance à 
dépression (2) par un tuyau flexible (1). 
Dans ce tuyau, un vide est créé par la 
puissance d'aspiration du moteur (voir 
édition 10). Dans le boîtier sous vide se 
trouve une membrane flexible, à cause 
du vide, la membrane est tirée d'un 
côté. Cette membrane est reliée mé-
caniquement par une tige de traction 
(3) à la plaque de base de l'allumeur. Si 

la tige est tirée vers l'allumeur, la 
plaque de base (4) est légè-
rement tournée et les points 

de contact se déplacent 
par rapport aux cames de 
l'axe central du distribu-
teur. Par conséquent, les 

cames ouvrent et ferment les points 
de contact plus tôt dans le cycle de 
travail. L'étincelle apparaît plus tôt 
dans le cycle.

2
1

34
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Avec ce dessin, les choses de-
viennent claires. Au bas de cette 
page, vous voyez une coupe 
transversale d'un carburateur 
avec en haut l'alimentation d'air 
à travers le filtre à air, en bas le 
papillon des gaz et le raccord 
pour le tuyau à vide. Le tuyau 
d'aspiration à vide peut égale-
ment être raccordé au collecteur 
d'admission, selon le type de 
moteur.

Sur la droite, nous montrons 
une vue de dessus de l'allumeur 
et du boîtier à dépression. En 
haut se trouve l'état de ralenti à 
la vitesse de ralenti. Le vide (ou 
la dépression) développé par le 
moteur n'est pas suffisant pour 
aspirer la membrane.

carburateur

air
tuyau

membrane

boîte à vide

papillon des gaz
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Le dessin du bas montre la 
situation à des vitesses plus 
élevées. Le vide développé 
par les pistons dans les cy-
lindres est si important que 
la membrane dans la boîte 
de dépression est complète-
ment aspirée. La tige de trac-
tion reliée à la membrane fait 
tourner la plaque de base et 

donc les points de 
contact par rapport 
au cames. 

Regardez bien le positionne-
ment des cames par rapport 
aux points de contact, ce que 
vous voulez obtenir, c'est que 
le temps d'allumage change.

Maintenant que vous com-
prenez le fonctionnement de 
l'avance à vide, nous pouvons 
discuter de ce qui peut mal 
tourner avec ce système.

membrane 
à l'état de 

repos

membrane 
qui bouge

plaque de base 
qui tourne

rotation des cames

rupteurs

came

avance maximale

pas d'avance
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Si le tuyau est fissuré, le mélange 
obtiendra de l'air supplémen-
taire et deviendra trop pauvre, 
le moteur va surchauffer! Si 
l'avance ne fonctionne pas, vous 
n'en souffrirez pas au ralenti. 
Ce n'est qu'en augmentant le 
régime moteur que votre mo-
teur commencera à protester si 
l'allumage n'avance pas. Le sys-
tème d'avance ne dépend pas 
du circuit électrique, c'est une 
question purement physique. 
Le circuit d'allumage lui-même 
dépend du circuit électrique. 
Le premier test que nous allons 
effectuer est statique, le second 
est dynamique.

Le système est donc très simple, 
qu'est-ce qui peut mal tourner ?

1. La membrane du boîtier à 
dépression peut s'endommager 
avec le temps. Cela n'arrive pas 
souvent, mais c'est toujours pos-
sible. Vous pouvez le remplacer, 
il peut être commandé séparé-
ment, cliquez sur l'image pour 
en savoir plus.
2. Il se peut que la plaque de 
base bouge rigidement, la 
membrane ne peut alors plus 
faire bouger la plaque de base. 
Il suffit parfois de graisser soi-
gneusement les pièces mobiles 
de l'allumeur. Utilisez un lubri-
fiant qui n'est pas trop fluide, car 
vous ne voulez pas que l'huile 
entre en contact avec les points 
de contact (les rupteurs).
3. Si le vide n'est pas assez fort, 
vérifiez l'étanchéité du tuyau 
entre le collecteur d'admission 
et le boîtier à dépression. En cas 
de doute, remplacez le tuyau.

Diagnostic
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Ci-dessous vous pouvez voir un 
allumeur complet avec avance à 
dépression. Faites attention au 
couvercle en plastique qui sert 
à protéger les points de contact 
du fond de l'allumeur.

A droite, nous montrons où le 
couvercle en plastique doit être 
monté. Ce couvercle est souvent 
oublié ou perdu, ce qui fait que 
l'huile utilisée sur les pièces mo-
biles de l'allumeur se retrouve 
sur les points de contact (le rup-
teur).

tête 
d'allumeur

tête d'allumeur rotor

rotor

couvercle

couvercle

vide

correcteur 
d'avance

condensateur
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Tester l'avance
Nous discuterons de deux fa-
çons de tester l'avance, statique 
et dynamique. Dans l'essai sta-
tique, peu importe l'état du cir-
cuit électrique, nous effectuons 
l'essai alors que le moteur ne 
tourne pas. Dans l'essai dyna-
mique, nous testerons l'avance 
pendant que le moteur tourne, 
si le moteur n'est pas correcte-
ment réglé ou a des problèmes 

de fonctionnent, la mesure dy-
namique peut être perturbée.

Statique
Le moteur étant arrêté et l'allu-
mage coupé, retirez la tête de 
l'allumeur sans débrancher les 
faisceaux d'allumage. Nous al-
lons discuter à propos de deux 
méthodes statiques.
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au repos

avance activée

Méthode statique 1: Retirez le 
tuyau qui connecte le boîtier à 
dépression avec le carburateur ou 
le collecteur d'admission, et aspi-
rez avec la bouche (image page 
28). En raison de la dépression 
que vous créez, la membrane 
déplacera la plaque de base du 

collecteur contre le sens de rota-
tion de l'axe de l'allumeur. Sur les 
photos ci-dessous, nous voulions 
que le mouvement soit clair avec 
une ligne de guidage.
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Méthode statique 2: Vous 
pouvez également utiliser un 
tournevis pour pousser la plaque 
de base jusqu'à la position ex-
trême, puis maintenir le tuyau 
fermé avec le pouce. La plaque 
de base ne doit pas retourner 
complètement dans sa position 
de repos. Si cela se produit, la 
membrane du vide fuit et le boî-
tier à dépression dans son en-
semble doit être remplacé.

Dynamique
Un essai dynamique de l'avance 
est effectué avec le moteur en 
marche. Vous avez besoin d'une 
lampe stroboscopique comme 
indiqué sur l'image. Cet outil 
peut être trouvé dans toutes les 
gammes de prix, nous avons une 
version abordable dans notre 
boutique, ce qui est suffisant pour 
notre VW refroidie par air. Lisez 
attentivement le manuel de votre 
lampe stroboscopique avant de 
commencer le test.
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Chauffez le moteur pour que le 
starter ne soit plus activé. Assu-
rez-vous que la pédale d'accélé-
rateur est correctement réglée. 
Un mauvais réglage de la pé-
dale d'accélérateur affectera le 
réglage de l'allumage. Arrêtez 
ensuite le moteur et poursui-
vez les préparatifs comme suit. 
Branchez la tension de la lampe 
(batterie ou alimentation indé-
pendante selon le modèle). Si la 
lampe n'a pas sa propre alimen-

tation électrique, branchez la 
pince plus de la lampe à la borne 
15 de la bobine, et la pince 
moins va à la masse de la voi-
ture. Le câble vert va vers le pôle 
négatif de la bobine d'allumage 
(borne 1). Utilisez le câble de la 
bougie d'allumage du cylindre 
numéro 1 pour régler l'allumage. 
La pince à induction (1) de la 
lampe stroboscopique est fixée 
autour du câble de la bougie du 
cylindre 1 (voir photo ci-dessus).

1
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La pince à induction est munie 
d'une marque pour indiquer 
comment la raccorder. Il s'agit 
d'une flèche ou d'un dessin 
d'une bougie d'allumage. Veil-
lez à raccorder la pince avec son 
côté avec la flèche ou la bougie 
d'allumage vers le cylindre 1. La 
haute tension sur le câble de la 
bougie allume le stroboscope, 
au rythme de l'allumage. Cette 
lumière sera projetée sur la pou-
lie. C'est comme si la poulie était 
immobile. De cette façon, vous 
pouvez voir comment fonc-
tionne l'avance à l'allumage.

Démarrez le moteur. Le moteur 
doit être chaud, le starter ne doit 
donc plus être actif. Dirigez la lu-
mière stroboscopique vers la pou-
lie. Au ralenti, la poulie sera station-
naire (notez qu'il s'agit d'un effet 
de lumière, la poulie tourne). Accé-
lérez, la poulie tourne de quelques 
degrés vers la droite, c'est-à-dire 
l'avance à dépression qui entre en 
action. Nous montrons cet effet 
sur les photos de la page 33. Si la 
poulie ne bouge pas lors de l'accé-
lération, c'est que votre avance à 
dépression est défectueuse.
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800 tours par minute

3000 tours par minute
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Le but de l'avance à dépression 
est de réguler l'allumage en 
fonction de la charge du moteur, 
c'est-à-dire que l'allumage est 
réglé plus tôt lorsque le moteur 
est chargé plus fortement. Nous 
avons expliqué le principe dans 
l'édition précédente, à la page 22.

Lorsque l'avance à dépression 
ne fonctionne pas correctement 
ou qu'elle est en panne, cela se 
manifeste, entre autres, par des 
problèmes d'accélération, une 
accélération insuffisante de la 
voiture et une consommation 
élevée d'essence.

Les caractéristiques de l'avance à 
dépression peuvent être influen-
cées par la plus ou moins grande 
tension du ressort qui rétracte la 
plaque de base dans sa position 
de repos. Cependant, il n'est pas 
recommandé de bricoler vous-
même. L'ajustement du réglage 
affecte la courbe d'avance de 
votre allumeur.

Le contrôle dynamique de 
l'avance à l'aide du stroboscope 
peut être utilisé aussi bien pour 
l'avance à dépression que pour 
l'avance mécanique.

ATTENTION!

La poulie ne reste pas vrai-
ment immobile !
Vous connaissez probablement 
le stroboscope de la disco-
thèque. Quand ils clignotent, on 
ne peut voir que le moment où 
il y a de la lumière. C'est comme 
si vous regardiez des photos 
successives. Les périodes sans 
lumière ne sont pas percep-
tibles. La lampe stroboscopique 
de votre VW fonctionne selon 
le même principe. Lorsqu'une 
haute tension est générée dans 
le câble de la bougie d'allumage, 
la lampe clignote et ne rend 
visible que ce moment. C'est 
comme si la poulie était immo-
bile. N'oubliez pas que la poulie 
tourne au ralenti et peut causer 
beaucoup de dommages si vous 
la touchez accidentellement !
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Le niveau d'avancement néces-
saire dépendra du type de mo-
teur. Nous en reparlerons dans ce 
magazine à l'avenir. Nous avons 
dans cet article uniquement véri-
fié si l'avance fonctionnait.

Les spécifications techniques sont 
disponibles pour tous les types 
de moteurs, nous nous référons 
à la série Bentley (Manuels 
d'atelier Volkswagen en anglais), 
qui est une reproduction des 
manuels d'atelier VW originaux 
de Volkswagen USA. Nous vous 
expliquerons comment régler 
l'allumage dans les éditions 
suivantes de ce magazine.

Nous expliquerons comment ajuster l'écart 
des points d'allumage, dans l'édition 13 
nous réglerons l'avance à l'allumage.

Conclusion
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Dans l'édition 10, nous avons 
expliqué comment fonctionne 
le préchauffage du filtre à 
air. A la page 35 de l'édition 
précédente, nous avons 
découvert le filtre à air sec et à 
la page 38, nous avons montré 
comment le préchauffage 
fonctionne sur ce filtre à air sec. 
Le préchauffage de l'air frais 
amené au carburateur par le 

Comment ça marche?
filtre à air est une partie de notre 
moteur VW qui fait l'objet de 
trop peu d'attention. Ce système 
garantit que le carburateur 
est alimenté en air à la bonne 
température, peu importe les 
conditions climatiques. Avec 
ces modèles de filtres à air plus 
jeunes, vous n'avez rien à régler, 
contrairement aux modèles plus 
anciens.
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L'inconvénient est que le 
propriétaire d'une telle VW 
oublie rapidement que le 
système existe et ne l’inclut 
donc pas dans la routine de 
maintenance.

Sur la photo de la page 38, 
nous montrons une VW 1303 
avec un tel filtre à air sec et un 
thermostat intégré. Sur la photo, 
nous montrons le thermostat 
en numéro 1 et à droite, la seule 
chose que vous voyez sont deux 
tubes métalliques à l'extérieur 

auxquels vous pouvez connecter 
des tuyaux d'air.  Le thermostat 
est maintenu sur le boîtier du 
filtre à air en plastique par un 
clip métallique (voir photo ci-
dessus).
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Le fonctionnement du 
préchauffage pour ce type 
de filtre à air est assez facile à 
comprendre. Sur la photo de la 
page 38, vous voyez un tuyau 
d'air (numéro 2 sur la photo 
de la page 38) raccordé au 
collecteur d'admission. Dans 
ce collecteur, un vide est créé 
par le mouvement des pistons 
dans les cylindres. C'est ce vide 
qui est utilisé pour activer une 
membrane (numéro 3 sur la 
photo). Cette membrane active 
une valve (7 ci-dessous) qui 
laisse passer ou non l'air chaud 
de l'échappement par le 
tuyau en carton (numéro 
4 sur la page 40).

Le thermostat se trouve entre 
le tuyau d'aspiration (2) et le 
tuyau qui actionne la membrane 
(3). Le thermostat agit comme 
un interrupteur pour activer 
la membrane (numéro 5 ci-
dessous) afin de laisser passer 
ou non l'air chaud. Cela peut 
sembler compliqué, mais si 
vous prenez la photo de la 
page 38, cela devient très clair. 
Une fois que vous comprenez 
le principe, il est également 
facile de raccorder les tuyaux 
correctement.
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La membrane (5) est reliée par 
une tige (6) à une vanne (7), 
cette vanne laisse passer ou 
arrête l'air chaud.  Vous pouvez 
simuler cela en desserrant le 
tuyau vacuum (3) sur le côté 
du boîtier du filtre à air comme 
indiqué sur les photos ci-dessous 
et à la page suivante. En aspirant 
le tuyau (3), vous pouvez simuler 
le fonctionnement du vide.

Sur la première photo, on 
voit que la vanne est fermée.  
En aspirant sur le tuyau, la 
membrane est activée et la vanne 
se déplace vers le haut pour 
permettre à l'air chaud de passer. 
La valve est une pièce mécanique 
qui pourrait se coincer avec le 
temps. Il est donc conseillé de 
vérifier son fonctionnement à 
intervalles réguliers. 

L'entrée d'air
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Il se peut fort bien que 
le thermostat fonctionne 
parfaitement, mais que la vanne 
se bloque. Une fois que vous avez 
testé cette partie du système de 
préchauffage et que tout semble 
fonctionner, il ne reste que le 
thermostat qui peut être cassé. 
Si vous avez l'impression que la 
valve ou la membrane cause un 
problème, vous ne pouvez que 
remplacer la partie d'entrée d'air 

du filtre à air complètement. Elle 
s'enlève facilement en desserrant 
une vis (8).
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Si vous ne trouvez pas 
d'entrée de filtre à air de ce 
type d'occasion, vous pouvez 
essayer de jeter un coup d’œil à 
l'intérieur, pour réparer la valve 
et/ou la membrane autant que 
possible. 

Attention, le filtre à air n'a pas 
été conçu pour être démonté, 
si le plastique a souffert de la 
chaleur du moteur, il risque de 
se fissurer ou de casser.
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Pour remplacer le thermostat, 
vous devez accéder au boîtier 
du filtre à air lui-même. Retirez 
le couvercle du boîtier du filtre à 
air en desserrant les quatre clips 
métalliques (photo ci-dessus). 
Une fois le couvercle enlevé, 
l'élément filtrant en papier 
est visible. Retirez le filtre en 
papier, réutilisez-le plus tard ou 
remplacez-le selon son état.

Le thermostat (1) est visible sur 
l'image de la page 47. Après 
avoir soigneusement relâché les 
clips métalliques, vous pouvez 
retirer le thermostat.

Le thermostat
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Il s'agit de pousser légèrement 
le thermostat vers l'intérieur 
du boîtier du filtre à air. Ce 
thermostat n'est plus disponible, 
vous devrez en chercher un 
d'occasion.

Heureusement, de 
nombreux propriétaires 
de VW ont remplacé ce 
filtre à air d'origine pour 
développer plus de 
puissance, et les fans de 
l'original n'en sont que 
satisfaits.

48

Carburateur thermostat du filtre à air#26

Magazine Paruzzi 11



49

thermostat du filtre à air

Magazine Paruzzi 11
CLASSIC CAR PARTS



CLASSIC CAR PARTS





Paruzzi Magazine

www.Paruzzi.com/magazine

CLASSIC CAR PARTS

591871


