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La construction des tambours
Presque toutes les VW classiques 
sont équipées de freins à tam-
bour à l'arrière et à l'avant, un 
certain nombre de modèles tels 
que le type 3, le type 4 (VW 411 
et VW 412), les Coccinelle 1300S, 
1302 et 1303 et le Combi T2 ont 
d'abord été montés en option, 
puis de série avec freins à disque 
à l'avant. Vous pouvez bien sûr 
transformer n'importe quel VW 
avec freins à tambour en freins à 
disque si vous le souhaitez.

Les freins à tambour mon-
tés sur nos VW, sont basés sur 
le concept "Bendix". D'autres 
types ont également été appli-
qués comme la construction 
Lockheed ou la construction Gir-
ling. A la page 5, nous montrons 
la construction Lockheed. Dans 
les pages qui suivent, nous vous 
présentons le système Girling 
et Bendix. Sur votre Volkswagen 
classique, vous allez rencontrer 
les freins à tambour Bendix. Si 
vous avez également d'autres 

marques de voitures classiques, 
il est possible que vous rencon-
triez d'autres freins à tambour 
que Bendix. Veuillez noter que 
Bendix et Girling sont également 
des fabricants de pièces, vous 
pouvez donc rencontrer un cy-
lindre de frein de la marque Gir-
ling sur votre VW.

La principale différence entre 
toutes ces constructions est 
la façon dont l'ancrage est 
construit, comment les deux 
mâchoires de frein s'articulent et 
comment elles sont ajustées.

Les freins à tambour avec deux 
mâchoires de frein ont une mâ-
choire primaire et une mâchoire 
secondaire comme vous pouvez 
le déduire de la légende pour 
chaque type de frein à tambour. 
Les mâchoires de frein sont re-
couvertes d'un matériau à coef-
ficient de frottement élevé, ceci 
est la garniture de frein.
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Lockheed arrièreLockheed avant
Hydraulique

A
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B
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E
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C

J

F

M

Mâchoire principale

Excentrique

Ventilation du cylindre de frein

Mâchoire auxiliaire

Ressort de rappel 

Mâchoire auxiliaire hydraulique

Détail de l'excentrique

Détail du tambour de frein

Boulons d'ancrage excentriques

Ressorts de retenue

Ancrage des mâchoire arrière

Plaques perforées excentriques 
pour boulons d'ancrage
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A

D

B

E

C

F

Mâchoire principale

Mécanisme d'expansion

Point d'appui

Plaque de course

Ressorts

Mâchoire auxiliaire

Girling hydraulique

Il s'agit d'un schéma de construc-
tion d'un frein à tambour Girling 
commandé hydrauliquement par 
un cylindre de frein ou un méca-
nisme d'expansion (B). Tous les 
freins à tambour représentés ici 
peuvent être mécaniques (com-
mande manuelle ou par câble) ou 
hydrauliques (avec maître-cylindre 
et cylindre de frein). Ce dessin 
montre un frein arrière avec com-
mande manuelle supplémentaire 
pour le frein à main.
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A

A

D

B

B

C

C

Ancre /écarteur

Excentrique de réglage

Réglage, filetage gauche et droite

Mâchoire auxiliaire

Ancre /écarteur

Cylindre récepteur

Réglage, filetage gauche et droite

Bendix mechanique

Bendix hydraulique

La construction Bendix a été 
conçue à l'origine pour être 
actionnée mécaniquement 
(dessin en haut à gauche), mais 
a été plus tard également ac-
tionnée hydrauliquement (des-
sin en bas à gauche). Ce type 
de frein à tambour est autoali-
menté. Il n'y a qu'un seul point 
fixe, l'ancre (A), où la camme 
peut être tournée. Lorsque la 
camme est tournée, l'une des 
mâchoires de frein entre en 
action (mâchoires principales). 
Celui-ci tourne un peu avec 
la roue et appuie donc égale-
ment l'autre mâchoire de frein 
(mâchoire auxiliaire) contre le 
tambour de frein.
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Ci-dessous se trouve un dessin 
tiré d'un manuel scolaire, pas 
d'une VW, mais le principe reste 
le même. Le frein à tambour 
se compose d'un plateau de 
frein (1) avec un point de pivo-
tement (2) (ou ancre) qui sert de 
point de pivotement des deux 

mâchoires de frein (3) et d'un 
cylindre de frein de roue (4) ou 
cylindre récepteur (à commande 
hydraulique) qui actionne les 
mâchoires de frein par pression 
de la pédale de frein. Le tambour 
(5) et le plateau de frein pro-
tègent l'ensemble de l'eau et de 
la saleté. 

5
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3

3
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Après avoir enfoncé la pédale 
de frein, le maître-cylindre aug-
mente la pression dans le circuit 
de freinage et provoque l'ex-
pansion du cylindre récepteur 
afin de pousser les mâchoires de 
frein contre le tambour.

Dans l'édition 05, nous avons dis-
cuté du fonctionnement hydrau-
lique des freins. Il n'existe pas de 
différence fondamentale entre 
la commande mécanique (avec 
câbles) et la commande hydrau-
lique dans cette construction de 
frein, la principale différence ré-
side dans l'utilisation soit d'un sys-
tème hydraulique avec cylindres 
de frein, soit de câbles pour com-
mander les mâchoires de frein. 

Nous montrons ensuite à quoi 
ressemblent les freins à tam-
bour d'une Coccinelle VW 

moyenne.
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4

8

1

7

1

7

4

2
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5

3

9

6

Plateau de frein

Boulon de réglage 

Mâchoire

Cylindre récepteur

Tambour

Ressort de rappel 

Boulon pour mâchoires de frein

Conduite de frein (hydraulique)

Ressorts d'ancrage
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Le dessin d'un frein à tambour 
hydraulique d'une Coccinelle 
Volkswagen de 1967 nous aidera 
à nommer toutes les pièces. En 
haut, vous pouvez voir le frein 
avant, en bas, le frein arrière. 
Les deux freins à tambour sont 
construits selon le même prin-
cipe Bendix que celui mentionné 
précédemment dans cet article. 
 
La grande différence entre le 
frein avant et le frein arrière ré-
side dans le positionnement des 
segments de frein, ce qui est 
lié à la répartition des forces de 
freinage. Le frein arrière est éga-
lement reconnaissable à la com-
mande mécanique supplémen-
taire (à câble) du frein à main (ce 
sont les cercles H, I et J). Cette 
construction simple permet 
d'actionner le frein arrière indé-
pendamment du circuit hydrau-
lique. Les lettres et les chiffres 
sur la gauche montrent qu'il y a 
peu de différence entre les freins 
avant et arrière.

Les freins à tambour Volkswagen

4 F

1 K

7

9 B

C

E

H

I

J

5 D

2 L

6 A

8 G

3

Ecrou de réglage

Ancre

Ressort de rappel avant

Boulon réglable

Ressorts d'ancrage

Cylindre récepteur

Ressort de rappel arrière

Plateau de frein

Mâchoire de frein

Ressort de rappel supérieur

Ressort de rappel inférieur

Bielle de frein à main

Levier de frein à main

Câble de frein à main

tambour hydraulique
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GA

HB

IC

JD

KE

LF

frein avant hydraulique

frein arrière hydraulique
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Nous montrons ici le dessin 
d'un frein à tambour d'une 
Coccinelle de la fin des années 
1960. C'est le frein de la roue 
avant, bien sûr il n'y a pas de 
pièces de frein à main, vous 
pouvez voir comment le pla-
teau de frein (21) est fixé sur la 
fusée (22) de l'essieu avant.

Le frein à tambour se compose 
de deux mâchoires de frein en 
forme de croissant qui sont 
montées sur un plateau de 
frein fixe (21). Le plateau ne 
peut pas tourner avec la roue. 
Le tambour de frein protège et 
recouvre l'ensemble, il est fixé 
à la roue et tourne avec celle-
ci. En appuyant sur la pédale 
de frein, les mâchoires de frein 
sont poussées vers l'extérieur 
de sorte qu'elles entrent en 
contact avec le tambour de 
frein. La roue est ralentie par 
le frottement entre la partie 
fixe (les garnitures sur les mâ-
choires de frein) et la partie 
rotative (le tambour de frein). 

Circlips câble compteur de vitesse

Cache-moyeu

Écrou

Rondelle

Roulement de roue

Tambour

Soucoupe de ressort

Ressorts de mâchoires de frein

Boulon pour mâchoires de frein

Ressort de rappel
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11 18

17

15 22

12 19

16

13 20

Ressort de rappel

Mâchoire de frein

Boulon de réglage

Ecrou de réglage

Boulon

Bague de pression

Cylindre récepteur

Capuchon d'inspection

Boulon

Bague de pression

Plateau de frein

Fusée
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Les mâchoires de frein sont re-
couvertes d'un matériau à haute 
résistance au frottement, c'est 
la garniture de frein. Vous com-
prendrez rapidement que l'inté-
rieur du tambour de frein et les 
mâchoires de frein doivent être 
secs ! Dans le tambour, il y a un 
trou d'inspection pour vérifier 
l'usure des mâchoires de frein 
(voir page 17), vous pouvez aus-
si utiliser ce trou pour tourner 
l'écrou de réglage pour ajuster 
les mâchoires de frein.

4

1

2

3

Kit de montage pour frein à tambour

Mâchoires de frein

Ecrous de réglage

Boulons de réglage

1

Ici nous montrons quelques 
pièces du frein à tambour telles 
qu'elles sont présentées dans 
notre boutique en ligne.
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trou d'inspection trou d'inspection
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Bielle d'écartement de frein à main

Cylindre récepteur

Plateau de frein

Tambours
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trou d'inspection

Nous montrons le trou d'inspec-
tio pour les anciens modèles VW 
dans le tambour ci-dessus. Avec 
les modèles plus jeunes, le trou 
d'inspection est à l'arrière du 
plateau de frein (photo ci-dessus 
à droite).

Jusqu'à présent, tous les freins 
à tambour montrés avaient un 

seul cylindre récepteur pour 
activer les mâchoires. Il y a 
aussi eu des Volkswagen 
refroidies par air qui ont 
eu deux cylindres de frein 
à l'avant, à savoir le Com-
bi Split et le Combi T2a 

jusqu'en 1970. Sur la gauche, 
nous montrons un dessin d'un 

tel type de frein à tambour avec 
deux cylindres récepteurs.

2 cylindres récepteurs

Dans la prochaine édition de 
cette série, nous expliquerons 
en détail comment monter et 
démonter le frein à tambour et 
comment ajuster les freins, le 
frein à main sera également ex-
pliqué plus tard.

anciennes VW VW plus récentes
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commande hydraulique

4
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3

Pédale de frein

Maître-cylindre de frein

Réservoir de liquide de frein

Contacteurs des feux stop

Conduite de frein en métal

Conduite de frein en T

Support de conduite de frein

Conduite de frein flexible

Cylindre récepteur

Frein à main

Guide de frein à main

Frein avant

Frein arrière

Lorsqu'on appuie sur la pédale 
de frein, il y aura une pression 
dans le maître-cylindre (2), cette 
pression sera répartie uniformé-
ment par le liquide de frein dans 
les conduites de frein selon la loi 
de Pascal.

Les pistons des cylindres de 
frein (9) se dilatent et poussent 
les mâchoires de frein contre le 
tambour de frein.
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Plus la pression sur la pédale de 
frein est forte, plus la pression 
sur les mâchoires de frein est 
forte. Lorsque la pédale de frein 
est relâchée, la pression dans les 
conduites de frein disparaît, les 
ressorts rétractent les mâchoires 
dans leur position de repos, les 
pistons du cylindre récepteur 

Le frein à main (10) est actionné 
mécaniquement par des câbles, 
indépendamment du système de 
freinage hydraulique.

sont repoussés dans leur posi-
tion initiale et le liquide de frein 
est repoussé vers le réservoir du 
liquide de frein. Selon l'année de 
fabrication, la configuration sera 
légèrement différente, le réser-
voir peut également être une 
unité avec le maître cylindre de 
frein (voir édition 05 page 39).
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Je pense que ce dessin vous donne une 
image encore plus claire de l'endroit où 
se trouvent toutes les pièces sur une 
Coccinelle. La configuration d'une Ka-
rmann Ghia, d'un Kübel, type 3, type 4 
ou Combi n'est pas très différente de 
cette configuration.
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1

2

3

Réservoir liquide de frein

Maître-cylindre de frein

Freins à tambour

Frein à main

Circuit de freinage avant

Circuit de freinage arrière

5

6
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Les freins mécaniques à tam-
bour, actionnés par un câble, se 
retrouvent sur les plus anciennes 
Coccinelles et Karmann Ghia du 
début des années 50. Lors d'un 
meeting VW, vous les rencontrerez 
parfois, nous vous montrons à quoi 
ressemblent les freins à tambour à 
câble, d'après un dessin Volkswa-
gen d'un manuel d'atelier à la page 
suivante. Cette série de Bentley 
Publishing est indispensable pour 
connaître tous les détails tech-
niques de votre modèle VW. Cela 
nous mènerait bien sûr trop loin 
pour montrer tous les types de 
freins à tambour, pour cela nous 
avons ces livres dans notre bou-
tique en ligne. La construction est 
beaucoup plus simple qu'avec les 
freins à tambour hydrauliques, mais 
aussi beaucoup plus difficile à ré-
gler pour obtenir la même force de 
freinage sur chaque roue. Ici, nous 
ne montrons que la construction 
du frein arrière. 

Sur la page suivante, vous pouvez 
voir comment les câbles de frein 
sont connectés.
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Plateau de frein

Mâchoir

Câble

Levier

Ecarteur

Réglage du câble

Ressort de rappel

Ressort à lame

Vis de réglage

Boulon de réglage

commande mécanique
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frein arrière mécanique
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activation par câbles

D

A

G

J

L

E

B

F

H

K

C

Pédale de frein

Axe de pédales

Axe de commande de frein

Axe de commande de frein à main

Frein à main

Guide-câble de frein

Guide métallique flexible

Frein avant

Cylindre de frein de roue

Frein arrière

Mécanisme d'écarteur

Aucun liquide de frein n'est uti-
lisé, le frein à main ainsi que les 
freins avant et arrière sont com-
mandés mécaniquement par des 
câbles. Il est remarquable que 
le frein à main et le frein à pied 
fonctionnent avec le même sys-
tème mécanique. Il y a quatre 
câbles de frein qui transmettent 
la force à la pédale de frein et/ou 
au frein à main aux quatre roues.
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Vitesse constante Freinage

Les freins à disque offrent de 
meilleures performances et ont 
donc été utilisés à l'avant des 
modèles VW plus jeunes. C'est 
l'avant qui subira les forces les 
plus importantes lors du frei-
nage, les freins à disque sup-
porteront mieux les forces plus 
importantes que les freins à 
tambour. Il n'est pas rare que les 
VW dotées d'un moteur perfor-
mant obtiennent une conversion 
des freins à tambour en freins 
à disque à l'avant. Sur la page 
suivante, nous montrons un tel 
kit de conversion, ils existent en 
4 ou 5 trous. Il n'est pas néces-
saire de convertir une VW avec 
un moteur d'usine en freins à 
disque, mais cela augmentera 
l'aspect sécurité.

Tambours versus disques
Le frein à main est à câble sur 
toutes les VW classiques, c'est-
à-dire le frein arrière est activé 
indépendamment des cylindres 
récepteurs de frein. La construc-
tion du frein à tambour permet 
de combiner plus facilement 
le fonctionnement d'un frein à 
main, c'est pourquoi le frein à 
tambour est encore utilisé au-
jourd'hui sur les modèles de 
base de nombreuses marques 
automobiles.
Avec les freins à tambour, vous 
avez également moins de pro-
blèmes avec les jantes sales 
parce que la poudre qui est li-
bérée par les garnitures de frein 
reste à l'intérieur du tambour en 
contraste avec le frein à disque.
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Kit de conversion pour Coccinelle, Karmann Ghia ou Kübel/type 181

Le frein à tambour est conçu 
pour empêcher la pluie, la neige, 
la glace ou le sable de pénétrer 
dans le tambour, ce qui pourrait 
réduire l'effet de freinage. Cepen-
dant, la surchauffe réduit le bon 
fonctionnement des freins à tam-
bour et si elle est trop importante, 
les garnitures des mâchoires de 
frein seront endommagées de 
façon permanente. La perte tem-
poraire de la capacité de freinage 
après un freinage prolongé, par 
exemple lors d'une longue des-
cente, est un aspect bien commun 
des freins à tambours.

La chaleur provoque une modifi-
cation temporaire des propriétés 
de frottement dans le matériau 
de la garniture de frein et les 
freins deviennent de plus en 
plus mauvais. Les freins doivent 
revenir à la normale après re-
froidissement. Si la température 
des mâchoires est trop élevée 
ou maintenue trop longtemps, 
le liant se dissout dans le maté-
riau de la garniture et il y aura 
une couche vitreuse dure sur la 
garniture, elles doivent alors être 
remplacées. 
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Toutes les pièces rotatives équi-
pées de roulements lubrifiés à 
l'huile ou à la graisse, tels que 
vilebrequins, arbres de trans-
mission, arbres d'entraînement, 
barres de direction, etc. doivent 
être étanches. Dans nos VW 
classiques, nous trouvons deux 
types de joints d'étanchéité 
d'huile, à savoir les joints sta-
tiques et les joints dynamiques 
(à lèvre).

Types de joints
Les joints d'étanchéité sta-
tiques sont montés entre deux 
pièces qui ne bougent pas l'une 
par rapport à l'autre. C'est sou-
vent un simple joint torique qui 
est utilisé, par exemple, pour 
sceller un filtre à huile sur le 
moteur. La plupart des moteurs 
type 1 utilisent également un 
joint torique (1) à l'arrière du 
volant moteur, comme le montre 
la photo ci-dessous. Les moteurs 
6 volts plus anciens utilisent un 
joint en papier.
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Des joints toriques se trouvent 
également entre le cylindre et la 
culasse du moteur type 1 1200, 
entre le culbuteur et la culasse 
(2) et entre les moitiés de carter 
type 1.

Une fois retirés, 
les joints tori-

ques ne doivent 
pas être réutilisés, 

car ils perdent leur élasticité en 
raison de la chaleur et peuvent 
être étirés et endommagés pen-
dant le démontage. Le siège 
d'un joint torique n'est pas tou-
jours adapté à sa forme, de sorte 
que le joint torique sera pressé 
dans une nouvelle forme pen-
dant l'assemblage, ce qui exclut 
toute réutilisation.

1

1

2
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Selon l'endroit où ils sont appli-
qués, ils ont généralement une 
ou deux lèvres pour augmenter 
leur capacité d'étanchéité. Ils 
peuvent également comprendre 
un ressort. La lèvre d'étanchéi-
té reste ainsi en contact avec 
l'arbre tournant. De nombreux 
joints sont également dotés d'un 
renfort métallique (bague de 
renfort) qui facilite le montage.

Les joints dynamiques d'étan-
chéité d'huile sont montés entre 
une partie mobile et une partie 
fixe, on les retrouve dans la boîte 
de vitesses et le volant moteur. 
Ils scellent l'huile à un point où 
un axe tourne en une partie fixe. 
Les bagues d'étanchéité dyna-
miques sont plus compliquées à 
fabriquer que les bagues d'étan-
chéité statiques.

ressort

bague de renfort
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Ci-dessous vous voyez le joint 
SPI de vilebrequin (joint volant 
moteur) monté dans un moteur 
type 1. Vous voyez le moteur 
avec le volant moteur démonté 
sur la photo ci-dessous. Nous 
nous référons à l'édition pré-
cédente (edition 11), dans une 
prochaine édition nous rempla-
cerons ce joint de vilebrequin. 
Le côté fermé du point est à 
l'extérieur et le côté ouvert avec 
le ressort visible sur le 
côté de l'huile.

La bague de retenue garantit 
qu'aucun lubrifiant (en l'occur-
rence de l'huile moteur prove-
nant du carter) ne puisse s'échap-
per et qu'aucune saleté ne puisse 
pénétrer. Il existe des bagues 
d'étanchéité pour les arbres 
tournant à gauche et à droite, 
soyez prudent donc lorsque vous 
commandez de nouveaux joints. 
Consultez notre boutique.

joint volant moteur
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Ni les joints d'étanchéité sta-
tiques ni les joints dynamiques 
ne peuvent être réutilisés, vous 
pouvez facilement les endom-
mager en les enlevant. Lors de la 
construction d'un joint d'étan-
chéité, il faut veiller à ce que le 
siège et/ou l'arbre autour du-
quel il se trouve ne soit pas éra-
flé par un objet métallique. Plus 
l'arbre est lisse et plus 
la course (défor-
mation, cour-

Démonter
bure) de l'arbre est faible, meil-
leure est l'étanchéité. Une course 
de seulement 0,02 mm dans 
l'arbre peut faire vibrer le joint 
et provoquer une fuite d'huile. 
Enlever le joint du vilebrequin à 
l'aide d'un démonte-pneu (pho-
to ci-dessous) ou d'un tournevis 
n'est certainement pas mauvais, 
tant que vous n'égratignez pas 

les pièces métalliques.
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Installer
Il existe plusieurs outils profes-
sionnels pour démonter des 
joints d'étanchéité, nous mon-
trons un exemple ci-dessus. Pour 
la plupart des applications, un 
simple tournevis peut faire l'af-
faire pour notre VW. En perçant 
un petit trou dans la bague de 
retenue statique et en vissant et 
en serrant les vis, le démontage 
est facilité. Parfois, les joints qui 
sont installés depuis des années 
sont très serrés et il faut être un 
peu inventif.

La situation est différente lors de 
l'installation des joints d'étan-
chéité. Pour installer une nouvelle 
bague de retenue, vous devez 
utiliser des outils spéciaux. Cet 
outil exclut les dommages à l'in-
térieur du joint et sa ou ses lèvres, 
mais aussi à l'extérieur, à la cage 
métallique (également appelée 
bague de renforcement) ou à 
l'enveloppe extérieure en plas-
tique avec laquelle la bague de 
retenue est fixée dans son loge-
ment. Il y a plusieurs outils (photo 
ci-dessous, nous en discuterons 
dans une prochaine édition).

joint volant moteur

outil de montage
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Dans l'édition 10, nous avons 
expliqué le fonctionnement de 
l'allumeur et de l'allumage de 
manière générale. Pour obte-
nir un bon allumage, un certain 
nombre de réglages doivent 
être effectués. L'angle de came 
(Dwell angle) et l'avance à l'allu-
mage doivent être réglés. Vous 
devez également vous assurer 
que l'avance fonctionne correc-
tement, comme nous l'avons ex-
pliqué dans l'édition précédente. 

Nous l'avons déjà dit quelques 
fois, mais au cas où vous n'auriez 
pas lu les éditions précédentes, 
nous répéterons que vous de-
vez d'abord régler les soupapes 
(édition 05), puis vérifier si le 
circuit électrique est correct (voir 
édition 02), puis tester la bobine 
(édition 08) et l'avance (édition 
11), seulement alors vous êtes 
prêt à régler l'allumage. 

Dans cette édition, nous discu-
terons du réglage de l'ouver-
ture entre les points de contact, 
également appelée Dwell angle 
(voir édition 10). Au lieu de 
nous contenter de discuter du 
le réglage des vis platinées (ou 
rupteur d'allumage) nous les 
remplacerons. Si vous venez 
d'acheter une Volkswagen clas-
sique et que vous ne connaissez 
pas l'historique d'entretien de 
cette voiture, il est recommandé 
de remplacer les vis platinées.

Introduction
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pôle négatif

Démonter les vis platinées
Après le remplacement des vis 
platinées, il est nécessaire de ré-
gler l'ouverture des contacts (ou 
Dwell). Nous vous expliquerons 
les étapes à suivre pour le faire 
d'une manière professionnelle. 
Tout d'abord, le contact de votre 
VW doit être coupé. Il est encore 
mieux de prendre une mesure 
supplémentaire en débranchant 
la masse (pôle négatif ) de la bat-
terie (photo ci-dessous).

La basse tension sur la bobine 
n'est pas protégée par un fu-
sible, comme nous l'avons mon-
tré à la page 17 de l'édition 02. Si 
le contact est allumé par erreur, 
vous pouvez éviter les courts-cir-
cuits en retirant les vis platinées 
en débranchant la batterie. Veil-
lez à ce que la cosse du pôle 
négatif soit bien protégée pour 
éviter des courts-circuits acci-
dentéls.
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1

2

pince à ressort

tête d'allumeur

Desserrez la tête de l'allumeur 
en tirant doucement les pinces 
à ressort des deux côtés (photo 
1 et 2). Les câbles d'allumage 
(haute tension) peuvent rester 
en place comme indiqué sur la 
photo ci-dessous. Rangez la tête 
de l'allumeur derrière l'allumeur. 
Sur la photo ci-dessous, le cou-
vercle de protection que vous 
voyez dans l'édition 10 à la page 
10 est manquante.

pince à ressort

pince à ressort
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3

4

condensateur

rotor
Une fois la tête démontée, le 
rotor et les vis platinées de-
viennent visibles (photo 3). Dans 
certains types d'allumeur, le 
condensateur se trouve égale-
ment à l'intérieur, dans d'autres, 
le condensateur est monté à l'ex-
térieur (voir édition 10). Le rotor 
peut être facilement desserré 
en le tirant vers le haut (photo 
4), attention, il peut être un peu 
coincé.
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Vous êtes maintenant prêt à 
enlever le rupteur. Veillez à ce 
que la tension soit déconnectée 
avant d'enlever le rupteur !

Retirez d'abord la cosse élec-
trique qui se trouve dans l'allu-
meur (photo 5). Elle peut par-
fois être très coincée, pousser 
la pince avec un tournevis peut 
rendre le travail plus facile. Re-
tirer ensuite cette cosse à la 
main. Vous pouvez étendre les 
vis platinées en dévissant la vis 
cylindrique et en la retirant de 
l'allumeur (photo 6), un tourne-
vis avec une tête magnétique est 
très utile pour éviter que la vis 
ne tombe.

Utilisez un tournevis approprié, 
avec une tête suffisamment 
épaisse pour ne pas endomma-
ger la fente de la vis. Maintenant 
que la vis a été retirée, vous pou-
vez retirer l'ensemble des vis 
platinées sur ce type d'allumeur.

5

6

7

vis

vis

cosse
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Types de rupteurs
Vous êtes maintenant prêt à ins-
taller le nouveau rupteur. Soyez 
prudent lorsque vous comman-
dez un nouveau rupteur. L'année 
de fabrication ou le numéro de 
châssis de votre VW ne sont pas 
une bonne référence, il est fort 
possible que le moteur ait été 
remplacé par un autre type. Le 
numéro de série et/ou le numé-
ro de type de votre moteur n'est 
pas toujours une garantie.

Moteurs type 1: 
1200 1974 (D 1 307 619) et après
1300 8.1968 et après
1500 1967 (L 0 019 430) et après
1500 1967 (H 0 879 927 + 5 077 366) et après
1600 

Moteurs type 3: 
1500 jusque 7.1964 
1600 code moteur U 
1600 1967 (T 0 463 430) et après
Moteurs type 4
Moteurs Water boxer (WBX)

La meilleure chose à faire est 
de comparer le rupteur existant 
avec ce qui est disponible dans 
notre boutique en ligne, les pho-
tos vous aideront à faire le bon 
choix. Les modèles plus anciens 
se composent de deux parties, 
comme le montre l'image de 
gauche (8), les modèles plus 
jeunes sont livrés dans leur en-
semble (image 9).

8

Moteurs type 1 30 cv jusque 7.1960
Moteurs type 3 1500 8.1963 jusque 7.1964

9
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Nous vous montrerons comment 
installer les contacts sur un mo-
teur AB de type 1 (1300 double 
port). La procédure est très simi-
laire sur tous les moteurs de type 
1 et de type 3.

Nettoyer les surfaces de contact 
du nouveau rupteur, les sur-
faces de contact doivent être 
exemptes de graisse (photo 10).

Au bas des points de contact, il 
y a un faîte (photo 11) que vous 
devez insérer dans le trou de l'al-
lumeur (photo 12). L'autre trou 
est plus grand que le diamètre 
de la vis, ce qui est nécessaire 
pour ajuster la distance entre les 
vis platinées. Mettre les vis pla-
tinées en place dans l'allumeur 
et les fixer avec la vis de réglage 
(photo 13), ne pas encore serrer 
la vis de réglage, vous le ferez 
plus tard lorsque vous ajusterez 
l'angle de came. Si la rainure de 
la vis est très endommagée, il 
est préférable de la remplacer la 

10

surfaces de contact
Installer le rupteur

12

11
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13

vis de réglage par une nouvelle, 
car il s'agit de la vis utilisée pour 
régler l'angle de came (Dwell 
angle). Vous n'avez pas encore 
besoin de connecter la cosse, 
parfois cela crée trop de pression 
sur les contacts et complique le 
réglage, alors attendez encore 
un peu.

Veillez maintenant à ce que 
l'arxe d'allumeur soit positionné 
de telle sorte que l'une de ses 
cames pousse le rupteur aussi 
loin que possible (voir l'image 
ci-dessous). L'axe peut être 
tourné en tournant la poulie de 
la dynamo, nous expliquons cela 
dans l'édition 06.

vis de réglage

axe d'allumeur

patin de vis platinées

cames
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Régler l'angle de came (Dwell): statique

14

Par statique, nous entendons 
que le moteur ne tourne pas 
pendant que vous effectuez la 
mesure ou le réglage, par op-
position au réglage dynamique, 
ce dernier se fait avec le moteur 
en marche. La distance entre vis 
platinées doit être de 0,40 mm 
pour un réglage correct de 
l'angle de came. Veillez à ce que 
l'une des cames de l'allumeur se 
trouve à la hauteur de la came 
du point de contact, comme in-
diqué sur la photo 13. Vous au-
rez besoin d'une cale de réglage 
de 0,40 mm (photo 14).

Pour mettre les deux cames en 
position, tourner la poulie de la 
dynamo comme expliqué dans 
l'édition 06 à la page 31. Vous 
n'avez pas encore serré la vis 
de réglage. Glissez une cale de 
réglage de 0,40 mm entre les 
surfaces de contact (photo 15). 
Poussez fermement le rupteur 
contre l'axe de l'allumeur et fixez 
le rupteur à l'aide de la vis de 
réglage, puis éloignez la cale de 
réglage en la faisant glisser. Veil-
lez à ce que la cale glisse bien 
droit entre les vis platinées pour 
pouvoir effectuer une mesure 
correcte. L'angle de came ou le 
Dwell angle doit maintenant 
être correctement ajusté.

Vous n'aurez pas la bonne tech-
nique du premier coup, croyez-
moi, mais après avoir acquis de 
l'expérience, vous pouvez le faire 
sans effort. Avec les rupteurs 
fournis en deux parties (voir page 
43), c'est un peu plus difficile.

cale de réglage 0,40 mm
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S'assurer que les vis platinées ne 
bougent pas pendant le serrage 
de la vis de réglage et l'extrac-
tion de la cale. Ce que je fais, 
c'est tourner l'axe de l'allumeur 
d'un quart de tour (ce qui corres-
pond à une rotation complète 
de 360° de la poulie de la dyna-
mo, à gauche ou à droite), pour 
atteindre la came suivante, et 

15

cale de réglage 0,40 mm

cames

ensuite je mesure si la distance 
entre les contacts est également 
de 0,40 mm. Normalement, les 
cames doivent être identiques, 
de sorte qu'à chaque quart de 
tour (90°) du rotor, l'écart entre 
les points est exactement de 
0,40 mm.
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16

17

Si la cale de réglage glisse faci-
lement, avec un peu de résis-
tance sans que les contacts ne 
bougent, alors le réglage .de 
l'angle de came devrait être par-
fait. Vous devriez sentir une lé-
gère résistance de la cale de 0,40 
mm entre les contacts ouverts. 
Une cale de 0,50 mm ne devrait 
pas passer. Si la mesure n'in-
dique pas que l'ouverture est de 
0,40 mm, vous devez réinitialiser 
les contacts comme nous l'avons 
fait à partir de la page 46.

Si les vis platinées sont neuves 
et que les surfaces de contact ne 
sont pas inégales, le réglage sera 
raisonnablement précis. Une 
petite déviation est permise. 
Si vous faites tourner l'axe de 
l'allumeur et que vous obtenez 
la même distance à chaque 
came, soit 0,40 mm, le réglage 
est bon.

Graissez maintenant un peu 
l'axe de l'allumeur au niveau des 
cames (photo 16). Il existe une 
graisse spéciale pour cette appli-
cation (photo 17), car il est im-
portant que cette graisse n'écla-
bousse pas quand le rotor tourne, 
les vis platinées pourraient deve-
nir trop grasses. Cette graisse doit 
être très "épaisse" et ne pas se 
désagréger à haute température, 
ne pas utiliser d'huile moteur 

pour cette application. Veillez 
à ce qu'il n'y ait pas d'huile ou 

de graisse sur les contacts des 
vis platinées!
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Appliquez également un peu 
de graisse sur la charnière des 
vis platinées. Avec des nouvelles 
vis platinées, il y a une petite 
quantité de graisse spéciale dans 
un petit emballage (pas avec 
chaque type). N'utilisez pas cette 
graisse en abondance ! S'assurer 
que toutes les connexions élec-
triques soient propres (rotor, tête, 
contacts) et exemptes de graisse. 
Rebranchez les fils de contact, re-
mettez le couvercle de protection 
en plastique en place. Sur la pho-
to de la page 40, ce capuchon 
n'était pas présent, assurez-vous 
qu'il soit présent pour protéger 
les contacts. Installez le rotor en 
place, tournez le rotor autour de 
l'arbre de distribution jusqu'à ce 
que vous sentiez qu'il peut être 
poussé vers le bas et verrouillé en 
place.

Vous venez de faire le réglage 
statique des vis platinées. En 
réglant la distance entre les 
contacts à 0,40 mm, l'angle de 
contact est maintenant de 50° 
comme il se doit.

Conclusion

L'intérieur du rotor est muni 
d'une nervure qui s'insère dans 
l'axe de l'allumeur (photo 20). 
Fixez la tête à l'aide des deux 
pinces métalliques, 
notez également 
la came (21) dans 
la tête qui s'insère 
dans le l'allumeur. 
Branchez votre 
batterie. 21

20

came
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