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Introduction
Lorsque je m'adresse à un pro-
priétaire de VW et que je lui pose 
la question: "Connaissez-vous 
la technique de votre VW ? la ré-
ponse est généralement posi-
tive, alors que l'on peut lire sur 
le visage que la personne en 
question n'est pas en mesure 
d'indiquer où le démarreur de 
sa Coccinelle VW est monté par 
exemple. Il est difficile d'ad-
mettre que vous ne sachez pas 
grand-chose à ce sujet, mais 
c'est le début de toute 
connaissance. 
Quand j'ai acheté ma 
première Coccinelle, 
j'ai eu beaucoup de 
problèmes au départ. 
Sur le parking d'un 
hôtel, le démarreur 
est tombé en panne, 
j'avais entendu dire qu'il fal-
lait frapper sur le démarreur, 
mais je n'avais aucune idée où 
il était. Cette situation vous est-
elle familière ? Alors cet article est 
exactement ce qu'il vous faut.

Nous étudions les VW 1200 et 
VW 1303 et vous expliquerez ce 
que vous voyez.

Nous montrons ci-dessous un dessin 
du dessous de la toute première 
génération de Coccinelle VW. C'était 
très simple, ses successeurs devenaient 
de plus en plus complexes, mais le 
concept de base était identique.
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La première fois que vous 
conduisez une voiture, vous 
faites probablement beaucoup 
de choses sans savoir ce que 
vous faites.

Lors de l'achat d'un article, il est 
également très important de 
l'inspecter. J'ai vu beaucoup de 
véhicules qui avaient l'air nickel, 
mais qui au final présentaient 
des problèmes.

Si vous voulez acheter une VW 
originale, vous devrez comparer 
ce que vous voyez avec ce qui 
est écrit dans les livres, mais ceci 
est une autre histoire.
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Dans cette première partie, nous 
commencerons par découvrir 
ce qu'il y a à voir en dessous de 
votre Volkswagen refroidie par 
air. Tout d'abord la VW 1200 sera 
discutée, dans les prochaines 
parties nous étudierons la VW 
1303. En analysant ces deux 
types de VW, vous disposez de 
95% de toutes les informations 
dont vous avez besoin pour 
comprendre le fonctionnement 
de votre voiture classique et 
pour faire une estimation si vous 
voulez acheter une VW.

Volkswagen 1200 en dessous à l'arrière
A l'arrière, la VW 1200 dispose 
de trompettes et la VW 1303 
d'une transmission IRS (sus-
pension arrière indépendante, 
avec cardans). Les trompettes se 
trouvent sur les anciens modèles 
et sur toutes les Coccinelles stan-
dard. La transmission IRS se re-
trouve sur les modèles VW plus 
jeunes. Les VW avec trompettes 
sont reconnaissables à la posi-
tion typique des roues arrière, 
comme indiqué sur le dessin 
ci-dessous.

Les anciennes VW avec trompettes ont ce look caractéristique à l'arrière, plus la 
voiture est chargée, plus les roues seront verticales.



Magazine Paruzzi 14 5

en dessous de la VW 1200

axe trompette

IRS ou cardan

Un axe du type trompette est 
reconnaissable aux manchettes 
en caoutchouc (1a et 1b) sur 
le côté du boîtier en forme de 
trompette. Ceux-ci peuvent être 
d'une seule pièce (1a) ou divi-
sibles (1b), cette dernière est 
utilisée lorsque vous voulez rem-
placer la manchette sans avoir à 
démonter l'axe. 

La transmission IRS utilise des 
arbres d'entraînement comme 
indiqué sur la photo ci-dessous, 
les manchons ont une forme 
accordéon (2). La grande diffé-
rence entre l'essieu trompette 
et l'IRS est qu'avec ce dernier, 
le côté de la boîte de vitesses 
et le côté des roues sont arti-
culés, ce qui offre un meilleur 
confort de conduite.

1a

1b

2

Ci-dessous, le manchon en caoutchouc 
divisible pour l'axe trompette, utilisé 
lorsque vous voulez remplacer l'ancien 
manchon sans enlever les axes

Sur la droite, vous voyez 
un axe à cardan(IRS) 
avec les manchons 
en forme d'accordéon 
typiques.

2

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=trompette+transmission+essieu&k=full
http://www.paruzzi.com/boutique/?z=cardan+transmission+essieu&k=full
http://www.paruzzi.com/boutique/?z=trompette+transmission+essieu&k=full


Magazine Paruzzi 146

Acheter une VW#40

1

44

7 7

3 5

6

5 3

1

trompette droite trompette gauche
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Si vous voulez suivre, il est pré-
férable de ramper sous une VW, 
vous pouvez suivre la procédure 
décrite dans l'édition 03 pour 
soulever la voiture avec le cric 
d'origine (utilisez un support de 
cric supplémentaire pour la sé-
curité). L'image de la page précé-
dente montre ce que vous de-
vriez voir. Nommons maintenant 
chaque pièce en commençant 
par l'arrière de votre VW. 

3

4

Pare-chocs arrière

Vous pouvez inspecter le pare-
chocs arrière sans ramper sous 
la voiture. Prêtez une attention 
particulière au montage du 
pare-chocs à l'intérieur du pare-
chocs (3). Si les pare-chocs sont 
en mauvais état, leur rempla-
cement peut coûter très cher, 
selon le modèle. Plus la voiture 
est vieille, plus elle peut être 
chère. En dessous, je porterais 
une attention particulière aux 
supports de pare-chocs (4). Si 
la voiture a été heurtée à l'ar-
rière, la tôle sera déformée. Les 
dommages causés par la rouille 
sont également une affection 
typique de ces anciens modèles. 
Bien sûr, vous pouvez rempla-
cer les supports de pare-chocs, 
mais c'est la carrosserie que vous 
devrez sous-traiter, peut-être 
devrez-vous aussi remplacer les 

supports de pare-chocs.

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=support+pare+choc
http://www.paruzzi.com/boutique/?z=support+pare+choc
http://www.paruzzi.com/magazine/la/03/#p=2
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Embout d'échappement

Un moteur 1960 type 1 avec 
carburateur aura deux échappe-
ments avec sur chaque échap-
pement un embout d'échap-
pement souvent chromé (5). 
Ces embouts d'échappement 
servent également de silencieux 
sur notre VW 1200. Ils doivent 
être serrés, en théorie vous de-
vriez pouvoir vous y accrocher 
avec tout votre poids (attention 
au cric !), et ne pas montrer de 
rouille ou de trous.

Echappement

Si la voiture a parcouru peu ou 
très peu de kilomètres, il y a de 
fortes chances que l'échappe-
ment (6) ait été corrodé. Le rem-
placement de l'échappement 
est facile, mais si le moteur n'a 
pas été enlevé (ou n'a jamais été 
enlevé) depuis un certain temps, 
le moteur devra être enlevé pour 
desserrer les boulons et écrous 
coincés. C'est un travail que 
vous, en tant que fan, pouvez 
certainement faire vous-même 
et ce n'est certainement pas in-

surmontable en termes 
de budget. La rouille de 
surface est normale sur ce 

type de moteur, tant qu'il n'y 
a pas de trous à voir.

5

6

+http://www.paruzzi.com/boutique/?k=kever&z=echapp+pot
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=kever&z=embout+echapp
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Les ailes

De ce point de vue, vous avez 
une belle vue sur les ailes arrière 
(numéro 7 à la page 6). Surtout 
l'intérieur des garde-boue peut 
être en mauvais état, vérifiez s'il 
ne reste pas trop de boue dans 
les garde-boue, ce qui indique 
un propriétaire moins attentif. 
Vérifiez également la zone où les 
garde-boue sont fixés au corps. 
On ne peut pas tout voir sans 
desserrer les garde-boue.

8

Le moteur

Au fond du carter (8), vous pou-
vez voir un couvercle fixé avec 
de petits écrous borgnes et muni 
d'un grand boulon central (pas 
sur tous les moteurs). Le grand 
boulon central (9) sert à vidanger 
l'huile moteur pendant l'entre-
tien. Les petits écrous (10) servent 
à desserrer le couvercle et à rem-
placer le tamis à huile. Selon le 
type de moteur, vous verrez 1 ou 
2 boulons épais (11).

9

11

12 12

13

14

10
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Ces boulons cachent des res-
sorts qui contrôlent l'alimenta-
tion en huile du moteur. Le tout 
devrait être sec. S'il y a beaucoup 
d'huile, de graisse, de saleté 
sur le carter, cela indique une 
voiture mal entretenue et/ou 
des fuites d'huile, vous savez à 
l'avance qu'il y a du travail à faire 
pour rendre cette voiture prête 
à rouler. Nous avons discuté des 
fuites d'huile et de la consom-
mation d'huile dans les éditions 
07 et 08.

Tôles de moteur

On peut voir une partie de la 
tôle en dessous (numéros 12, 
13 et 14 ci-dessous et à la page 
précédente). La soufflante au 
sommet du moteur en fait égale-
ment partie, mais nous ne pou-
vons pas la voir maintenant. Si 
des pièces de la tôle moteur sont 
manquantes, cela peut signifier 
que le moteur a été trop peu 
refroidi et qu'il peut déjà être 
endommagé. Le rôle de la tôle 
moteur est essentiel pour le re-
froidissement du moteur refroidi 
à l'air, mais il est hélas souvent 
négligé et considéré comme une 
partie esthétique.

12

13

14

https://www.paruzzi.com/magazine/la/07/#p=2
https://www.paruzzi.com/magazine/la/07/#p=2
https://www.paruzzi.com/magazine/la/08/#p=24
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Echangeurs de chaleur

Le nom technique est échan-
geur de chaleur (15).  De part et 
d'autre du moteur, en bas, on 
peut voir les canaux de chauf-
fage des échangeurs de chaleur 
qui tournent à gauche et à droite 
vers l'intérieur de la voiture (16). 
Les câbles de commande de 
notre VW 1200 ne sont pas très 
visibles sur cette photo, à la page 
suivante nous montrons les com-
mandes.

15

16

15

16

Essayez de déplacer le levier de 
commande de votre chauffage 
d'avant en arrière. Vous enten-
drez que les vannes des échan-
geurs de chaleur s'ouvrent et se 
ferment. S'ils ne fonctionnent 
pas, il peut y avoir un problème 
avec la commande de l'appa-
reil de chauffage. Assurez-vous 
qu'il n'y ait pas de trous dans les 
échangeurs de chaleur.
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Tout peut sembler un peu rouillé, 
c'est tout à fait normal en soi, et 
cela n'en dit pas long sur l'état de 
votre VW classique. Ci-dessous 
nous montrons un dessin tech-
nique de notre VW 1200 1960 
avec les échangeurs (numéro 
15) et les pièces de raccorde-
ment entre l'échangeur et l'inté-
rieur (numéro 16).

15

15

15

16

16

Pour remplacer les échangeurs, 
vous devrez enlever le moteur. Si 
elles n'ont jamais été remplacées 
ou si le moteur n'a jamais été en-
levé, alors ce sera beaucoup de 
travail, mais pas insurmontable. 

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=kever&z=echangeur+chaleur
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=kever&z=flexible+chauff
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Les nouveaux échangeurs de 
bonne qualité sont assez chers 
pour les modèles plus anciens. 
Visitez notre boutique pour voir 
tous les échangeurs.

Boîte de vitesse

Le moteur est (suspendu) fixé à 
la boîte de vitesses (17) à l'aide 
de quatre boulons. Nous en 
avons discuté dans l'édition 13. 
A l'avant (en bas de l'image de 
droite), la boîte de vitesses est 
fixée avec un silentbloc (18), 
sur le châssis. Regardez bien le 
silentbloc, et voyez s'il y a des 
fissures dans le caoutchouc. Un 
silentbloc en mauvais état af-
fecte la conduite de votre VW. 
Au fond de la boîte de vitesses, 
vous pouvez voir un (ou deux) 
boulon(s) épais(s) du type à 
douille, ceux-ci sont utilisés pour 
vidanger l'huile de la boîte de 
vitesses. Sur le côté gauche de 
la boîte de vitesses (sur le côté 
droit de l'image) vous trouverez 
le même type de boulon, qui est 
utilisé pour remplir l'huile.

17

18

19

motor

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=kever&z=echangeur+chaleur
https://www.paruzzi.com/magazine/la/13/#p=20
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En principe, il ne doit pas y avoir 
de fuites à boîte de vitesses. Si 
tout est recouvert d'une épaisse 
couche de graisse et de saleté, 
il se peut que cette voiture n'ait 
pas reçu d'huile neuve depuis 
longtemps ou que le niveau ait 
été inférieur au niveau mini-
mum depuis un certain temps. 
Comme indiqué précédemment, 
le moteur est suspendu à la 
boîte de vitesses et la boîte de 
vitesses est à son tour fixée au 
châssis à l'aide de boulons avec 
un silentbloc en caoutchouc (18) 
entre le châssis et la boîte de 
vitesses. Pour connecter électri-
quement le moteur et la boîte 

19

19

18

de vitesses au châssis, on utilise 
une prise de terre (19). Sur la 
photo en bas à gauche, on voit 
à nouveau le silentbloc (18) de 
la boîte de vitesse et la tresse de 
masse (19).

L'embrayage

L'embrayage est commandé par 
un câble d'embrayage (pho-
to page suivante, numéro 20). 
Le câble est visible sur le côté 
gauche (sur le côté droit de la 
boîte de vitesses en regardant 
en bas) de votre VW. Il s'agit d'un 
câble plus épais que le câble de 
commande du chauffage, fixé à 
un levier (21) qui actionne l'em-
brayage à l'arrière de la boîte de 
vitesses.

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=masse+tresse
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Tirez le levier de commande, 
vous devriez pouvoir le déplacer 
légèrement d'avant en arrière, 
seulement 1 mm, alors le ré-
glage est correct. Le câble d'em-
brayage ou le levier de com-
mande ne sont pas clairement 
visibles sur l'image générale de 
la page 6. A la page 37 de l'édi-
tion 09, le levier de commande 
est visible ainsi que sur l'image 
ci-dessous.  

20

2122

Câble d'accélerateur

Vous verrez un câble de com-
mande mince (numéro 22), sor-
tant du châssis à l'avant de la 
boîte de vitesses, et courant vers 
le moteur. C'est le câble de la pé-
dale d'accélérateur qui mène au 
carburateur. Tirez le câble, vous 
entendrez le son de la vanne 
du carburateur sous le capot du 
moteur.

https://www.paruzzi.com/magazine/la/09/#p=37
https://www.paruzzi.com/magazine/la/09/#p=37
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Démarreur

Le démarreur (23) se trouve à 
droite au-dessus de la boîte de vi-
tesses (à gauche si vous regardez 
en dessous). Vous verrez un ap-
pareil cylindrique avec des câbles 
électriques qui y sont connectés. 
Le démarreur se compose de deux 
parties, le démarreur lui-même 
(23) et le relais ou solénoïde du 
démarreur (24). Le démarreur peut 
causer des problèmes lorsque la 
voiture a été très peu conduite, 
après un premier long trajet, ils 
peuvent tomber en panne. Le 
remplacement ou réparation du 
solénoïde ou du démarreur com-
plet est la seule solution. Ceci peut 
être fait avec le moteur intégré.

Transmission

La transmission de la puissance 
du moteur de notre VW 1200 aux 
roues arrière s'effectue via la boîte 
de vitesses et les trompettes(voir 
page 5). Vérifiez qu'il n'y a pas de 
fuite d'huile sur les manchons en 
caoutchouc.

23

24

Tournez ensuite la roue gauche 
vers l'avant et l'arrière. Faites de 
même avec la roue droite. Les 
deux roues doivent tourner libre-
ment. Il est possible que l'autre 
bouge un peu, c'est normal. 
Lorsque vous tournez les roues, 
vous ne devriez pas entendre de 
bruit de braquage. Si c'est le cas, 
l'un des freins à tambour ou les 
deux peuvent être mal réglés. Si, 
après le réglage des freins, le bruit 
de rotation est encore clairement 
présent, il se peut que vous ayez 
un "roulement de roue usé".  Ne 
tirez pas de conclusions hâtives, 
mais consultez un spécialiste.
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Freins arrière

A gauche et à droite sur les es-
sieux de roue, vous verrez les 
conduites de frein. Deux freins 
de chaque côté. Il s'agit du frein 
que vous utilisez avec la pédale 
de frein et le frein à main. Le frein 
à main est actionné mécanique-
ment à 100% au moyen d'un câble 
métallique. Les tuyaux du frein 
actionné par la pédale de frein 
sont une combinaison de tuyaux 
métalliques et de tuyaux flexibles 
en caoutchouc. Vérifiez que tous 
les tuyaux sont en bon état, qu'ils 
ne sont pas rouillés ou fissurés, y 
a-t-il des fuites ? Le liquide de frein 

trompette droite trompette gauche

frein arrière gauche

frein à main gauche

est très corrosif, soyez prudent. 
Les très vieilles conduites de frein 
peuvent être en mauvais état à 
l'intérieur, leur remplacement est 
la seule option.

frein arrière gauche

frein à main droite
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Suspension et amortisseurs

1

4

2

3

tube avec barre de torsion à droite

tube avec barre de torsion gauche

amortisseur droit

amortisseur gauche

La suspension de toutes les Cocci-
nelles Volkswagen refroidies par air 
se compose de barres de torsion 
précontraintes qui absorbent les 
chocs et d'amortisseurs qui assurent 
que la voiture et les mouvements de 
la suspension sont amortis.



3
4

2
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Au-dessus de votre tête, vous 
pouvez voir la suspension de 
votre Coccinelle, avec les amor-
tisseurs gauche et droit (3 et 4). 
D'ici, vous pouvez également 
voir les tubes de torsion (1 et 2). 
S'il s'agit d'amortisseurs remplis 
d'huile, ils peuvent fuir, véri-
fiez cela. Le remplacement des 
amortisseurs se fait rapidement, 
c'est une opération simple. Rem-
placez les boulons et les ron-
delles tant que vous y êtes.

Dans l'édition 08, nous avons 
expliqué en détail le fonctionne-
ment de la suspension arrière, 
lisez ce qui suit si vous voulez en 
savoir plus.

Marchepieds

De ce point de vue, vous avez 
une bonne vue sur le dessous 
des marchepieds. Regardez les 
boulons utilisés pour les fixer, 
y a-t-il de la corrosion visible? 
Poussez contre les marchepieds, 
si vous entendez des craque-
lures, il se peut qu'il y ait beau-
coup de rouille derrière les mar-
chepieds, les longerons devront 
peut-être être remplacés.

Carrosserie et châssis

Après tout, vous avez mainte-
nant une bonne vue de la carros-
serie et du châssis, prenez votre 
temps et inspectez soigneuse-
ment chaque coin.

https://www.paruzzi.com/magazine/la/08/#p=42
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en dessous devant

1

4

2 2

3

5
5

9

10

11 11

7

8

Toutes les VW refroidies par air sont 
équipées de barres de torsion ty-
piques et notre VW 1303 (ainsi que 
les 1302, 411/412 et le Combi T3) 
possède la suspension MacPher-
son "moderne". Dans l'édition 08, 
nous avons expliqué en détail le 
fonctionnement de la suspension 
avant, veuillez lire ce qui suit si vous 
voulez en savoir plus. 

Maître cylindre

Le maître-cylindre (1) est à peine 
visible sur l'image. Il est caché 
derrière la tête de châssis (7) sur 
le côté gauche de l'image. Nous 
montrons l'endroit avec le cercle 
1 sur l'image ci-dessous. Vous 
pouvez vérifier s'il n'y a pas de 
fuites, si le commutateur de frein 
est serré et si les connexions 
électriques ne sont pas durcies.

https://www.paruzzi.com/magazine/la/08/#p=48
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2

3

Freins avant

A gauche et à droite, vous verrez 
les freins à tambour (2). Vérifiez 
également l'état des conduites de 
frein et des fixations. Faites tour-
ner les roues. Vous ne devriez pas 
entendre de bruit. Dans ce cas, il 
est possible que les roulements 
de roue soient usés. Demandez 
conseil à un professionnel.

Crémaillère de direction

Le boitier de direction (3) permet 
de tourner les roues avec le volant. 
Demandez à quelqu'un de tourner 
le volant, vous verrez immédiate-
ment comment cela fonctionne 
(assurez-vous que la voiture est 
stable). Vérifiez que la crémaillère 
ne fuit pas. Le remplacement est 
facile mais coûteux.

Réservoir d'essence

Le fond du réservoir de carburant 
(4) est visible, vérifiez qu'il n'y ait 
pas trop de rouille et qu'il n'y ait 
pas de fuite d'essence.

3

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=cremaill+direction
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Suspension/amortisseurs

Les deux essieux contiennent les 
lames de ressort, nous avons ex-
pliqué comment cela fonctionne 
dans l'édition 08. Celles-ci doivent 
être correctement graissées (12) 
par les graisseurs, la graisse doit 
être visible le long des ouvertures 
des deux côtés. C'est tout à fait 
normal. Ce ne serait pas normal 
que tout soit très sec.

Câble compteur de vitesse 

Sur le côté gauche, vous pouvez 
voir le câble du compteur de vi-
tesse (6). Il va du tableau de bord 
à la roue avant gauche.

Carrosserie et châssis

La tête du châssis (7) ne doit avoir 
aucun signe de rouille. Si elle est 
défectueuse, cela signifie un dé-
montage complet du châssis et de 
la carrosserie. Le bac de roue de 
secours (8) est un point faible, si la 
voiture a subi une collision frontale, 
on peut généralement le voir sur le 
bac si la réparation n'a pas été ef-
fectuée correctement. Regardez les 
pots des phares (9), la conduite de 
drainage est-elle en bon état?

Klaxon

Vérifiez que les connexions élec-
triques du klaxon (10) sont bien 
serrées et non durcies.

Le pare-chocs avant

Vous pouvez également inspecter 
le pare-chocs avant comme nous 
l'avons fait pour le pare-chocs ar-
rière, le support de pare-chocs (11) 
nécessite une attention particulière.

6

12

12

https://www.paruzzi.com/magazine/la/08/#p=48
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en dessous de la VW 1200

C'est la fin de la découverte de 
ma VW 1200. La prochaine fois, 
nous examinerons de plus près le 
1303S.

A droite, nous montrons un des-
sin que nous avons déjà utilisé 
dans l'édition 8. Cela donne une 
perspective différente de ma VW 
1200 vue d'en haut. Essayez de 
reconnaître chaque partie de ce 
dessin, un bon exercice.

1
6 2

2

2

2

3
4

5 5

1

5

4

2

6

3

maître-cylindre

freins à tambour

crémaillère de direction

lames à ressort

barres de torsion

tête de châssis
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Introduction

En travaillant sur des anciennes 
voitures, vous pourriez vous re-
trouver dans une situation où 
vous vous demandez "comment 
résoudre ce problème?". Dans 
mon cas, je cherchais une solu-
tion pour desserrer une tige file-
tée coincée, sans l'endommager. 
Elles sont très chères, surtout si 
vous en avez besoin de quatre 
par cylindre. Il s'agissait d'un mo-
teur Boxer à deux cylindres re-
froidi par air de 45 ans qui n'avait 
jamais été démonté auparavant. 
Les huit tiges filetées étaient 
coincées dans le carter.

Avec une pince de plomberie, le 
métal sera endommagé. Com-
ment pouvons-nous résoudre 
ce problème ? Très simple, avec 
deux écrous. Une de ces tiges 
filetée qui est coincée dans le 
carter, c’est difficile de s’en sortir 
sans véritable technique, j'ai es-
sayé, en vain.

Préparatifs

Vous pouvez bien sûr essayer 
sans lire cet article et faire beau-
coup de dégâts. Nous vous 
conseillons cependant de le lire, 
ce qui vous épargnera beau- 
coup de soucis et d'argent.

Vaporisez d'abord un peu d'huile 
de type WD-40 où la tige filetée 
est insérée dans le carter. Laissez 
agir pendant une heure. La pa-
tience est votre meilleure amie 
dans ce genre de travail.

https://www.paruzzi.com/boutique/?z=wd-40+aerosol
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Chauffez la tige filetée à l'extré-
mité où elle est coincée dans le 
carter, chauffez suffisamment, 
vous aurez besoin de moins de 
force pour desserrer la tige file-
tée. J'ai fait le test sur un vieux 

moteur, sans WD40 et sans 
chauffage je ne pouvais pas des-
serrer la tige filetée. Après une 
heure d'imprégnation avec du 
WD40 et une minute de chauf-
fage, le desserrage a été très 
facile avec les deux écrous.

Nettoyez la tige file-
tée, enlevez toutes 
les saletés et résidus 
métalliques. Si le fi-

letage est endomma-
gé, vous pouvez le réparer 
avec un outil de réparation 
de filetage comme celui de 
gauche.



Magazine Paruzzi 1426

Technique desserer une tige filetée#41

Technique des deux écrous

serrez les fermement l'un contre 
l'autre (2), utilisez une force suffi-
sante. Utilisez une main pour serrer 
les deux clés, de sorte que vous 
puissiez appliquer le plus de force 
possible sans plier la tige filetée.

Conseil: Utilisez 
deux nouveaux 
écrous. Ne pas 
utiliser d'écrous 
autobloquants, ils 
sont très difficiles à 
enlever par la suite. 

1

2

3

Tournez-les suffisamment pour 
vous assurer d'une bonne prise 
en main. Si vous placez un écrou 
trop loin à l'extérieur, vous risquez 
d'endommager le fil par la force 
que vous allez appliquer. Serrez les 
deux écrous sur la tige filetée (1) et 
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Desserrer l'écrou à l'intérieur (3), la 
tige filetée doit tourner et se déta-
cher du carter.

Desserrer les écrous 

Si vous voulez réutiliser la tige 
filetée que vous venez de reti-
rer, vous devez enlever les deux 
écrous. Encore une fois, si vous 
ne voulez pas endommager la 
tige filetée en utilisant une pince 
ou un étau, alors la technique 
suivante est utile. Protégez votre 
établi avec un chiffon, utilisez 
des gants d'atelier pour votre 
sécurité.

Posez la tige filetée à plat sur 
l'établi, utilisez une clé pour 
l'écrou à l'intérieur et une clé 
pour l'écrou à l'extérieur (4). 
Placez la clé à plat sur l'établi et 
maintenez-la fermement.
Desserrer l'écrou extérieur à 
l'aide de la clé plate. Dans mon 
cas, il en reste encore sept. Si 
vous avez un moteur VW refroidi 
par air, il en reste encore quinze. 
Espérons qu'ils ne sont pas tous 
coincés. Mais une fois que vous 
avez maîtrisé la technique, c'est 
facile à faire. J'étais prêt en une 
demi-heure et je pouvais réuti-
liser toutes les précieuses tiges 
filetées de mon moteur.

4
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Electricité allumage - statique#42

Introduction
Dans les éditions précédentes 
de ce magazine, nous avons déjà 
abordé plusieurs parties du cir-
cuit d'allumage. Nous allons ré-
sumer ce qui a déjà été écrit. 
Pour comprendre cet article, 
vous devriez au moins lire l'ex-
plication dans l'édition 10 du 
Paruzzi Magazine qui explique le 
fonctionnement de l'allumeur.

http://www.paruzzi.com/magazine/fr/07/#p=18
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/08/#p=2
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/10/#p=4
http://www.paruzzi.com/magazine/la/10/#p=4
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Dans l'édition 12, nous avons 
remplacé les rupteurs et ajusté 
l'ouverture de contact avec la jauge 
d'épaisseur de 0,40 mm. Cette 
ouverture de 0,40 mm correspond 
à un angle de came de 50°. Dans 
l'édition 13, nous l'avons mesuré 
avec la lampe stroboscopique, une 
mesure dite dynamique de l'angle 
de came. Il faut maintenant régler 
l'allumage, c'est ce que nous allons 
faire dans cette édition (méthode 
statique) et dans la prochaine 
édition nous allons utiliser la 
méthode dynamique.

http://www.paruzzi.com/magazine/fr/11/#p=22
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=4
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/12/#p=38
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/12/#p=38
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=4
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Angle de came
Dans l'édition 10, on a expliqué 
pourquoi l'ouverture des points 
de contact devait être réglée 
avec une précision de 0,40 mm. 
Lorsque les points de contact 
sont fermés, c'est-à-dire lors-
qu'ils conduisent le courant élec-
trique, la haute tension s'accu-
mule dans la bobine d'allumage. 
Lorsqu'elles s'ouvrent, la haute 
tension accumulée provoque 

l'étincelle dans l'une des bou-
gies. Si les points de contact se 
ferment trop rapidement, l'étin-
celle de la bougie d'allumage 
est trop courte et le mélange 
essence-air dans les cylindres 
ne peut pas s'enflammer com-
plètement. Vous trouverez plus 
d'informations sur le concept du 
moteur à combustion dans l'édi-
tion 06 de cette série.

Une ouverture du rupteur de 
0,40 mm est utilisée avec un 
angle de came de 50°.

http://www.paruzzi.com/magazine/fr/10/#p=4
http://www.paruzzi.com/magazine/la/06/#p=24
http://www.paruzzi.com/magazine/la/06/#p=24
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Ainsi, lorsque l'angle de came 
est correctement réglé, votre 
moteur aura une forte étincelle, 
comme il se doit. Maintenant 
vient la question suivante, quel 
est le moment idéal pour allu-
mer cette étincelle ? Juste au 
point mort haut (PMH) ou juste 
avant ou juste après ? Ça dépen-
dra du type de moteur.

Il existe des tableaux à ce sujet, 
consultez les manuels d'atelier 
tels que ceux de Bentley ou un 
manuel Volkswagen d'origine si 
vous avez la chance d'en avoir 
un sous la main. Nous présen-
tons ci-dessous, à titre d'illustra-
tion, un tableau pour un certain 
nombre de moteurs type 1.

marquage sur 
la poulie

avancenuméro moteur
de  jusque

10° avant le 
PMH

7,5° avant le 
PMH

7,5° avant le 
PMH

7,5° avant le 
PMH

5° après le 
PMH

0°
7,5° avant le PMH

Moteur Volkswagen type 1 - avance à l'allumage prescrit

http://www.paruzzi.com/boutique/?m=bentleypublishers
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Dans l'édition 10, à partir de la 
page 22, nous avons expliqué 
en détail pourquoi l'allumage 
doit être avancé. Plus le moteur 
tourne vite, plus le régime du 
moteur est élevé. L'allumage 
anticipé donnera au mélange 
essence-air le temps de s'en-
flammer avant que le piston 
n'atteigne le point mort haut 
(PMH). Nous vous recomman-
dons d'étudier attentivement la 
dixième édition de ce magazine 
avant de commencer avec le ré-
glage de l'allumage.

Comment régler le moment 
où l'étincelle s'allume ? Pour 
ce faire, réglez l'avance à allu-
mage. Et c'est exactement ce 
que nous allons expliquer dans 
cet article. Nous allons le faire 
dans cette édition sans que le 
moteur ne tourne, c'est ce qu'on 
appelle une mesure statique. 
Volkswagen décrit dans ses ma-
nuels d'atelier cette méthode 
de réglage pour tous les anciens 
types de moteurs (jusqu'au mi-
lieu des années 60). Ceci est en 
principe suffisant pour un mo-
teur type 1 d'avant 1970 pour 
obtenir un bon réglage de base.  
 
Dans les Volkswagen refroidies 

à l'air d'août 1970, l'en-
coche dans la poulie du 
vilebrequin sert à régler 

dynamiquement l'allu-
mage. Le réglage statique avec 
la lampe test ne convient alors 
que pour un réglage provisoire 
sur les modèles plus jeunes.

1

Mesure statique ou dynamique

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=detecteur+tension
http://www.paruzzi.com/magazine/la/10/#p=22
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L'ajustement dynamique que 
nous effectuerons dans la pro-
chaine édition, donne une me-
sure plus précise mais permet 
aussi de tester le fonctionne-
ment du mécanisme d'avance 
(voir l'édition 10). Pour certains 
moteurs, comme par exemple 
la version 1700 cc du type 4, il 
faut régler l'avance à l'allumage 
à 32° à 3500 tr/min (voir flèche 
rouge dans le tableau ci-des-
sous). Le réglage statique n'est 
plus une option, seul un réglage 
dynamique avec une lampe stro-
boscopique est possible pour ce 
type de moteur. VW décrit cette 
méthode de réglage à partir du 
milieu des années soixante dans 
ses manuels d'atelier. 

2

Pour une mesure statique, il vous 
suffit d'une lampe détecteur 
de tension, que vous pouvez 
trouver dans notre boutique en 
ligne à partir de quelques euros 
(photo 1). Pour une mesure dy-
namique, vous devez utiliser une 
lampe stroboscopique (photo 2). 

Moteurs VW type 4 avance à l'allumage prescrit

32° avant le PMH
détachez le(s) 
tuyau(x) du vide

détachez le tuyau 
du vide

27° avant le 
PMH

7,5° avant le 
PMH

boîte 
manuelle

boîte 
automatique

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=strobos
http://www.paruzzi.com/magazine/la/10/#p=22
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Point mort haut (PMH)

L'avance à l'allumage est indiqué 
par rapport au point mort haut 
(PMH). Le PMH du cylindre 1 est 
atteint lorsque le piston du cy-
lindre 1 a atteint sa position la 
plus haute, c'est-à-dire lorsque 
le piston est le plus proche de la 
bougie. 

Si votre moteur est 100% d'ori-
gine, vous pouvez compter 
sur les marques de la poulie de 
vilebrequin, c'est la poulie in-
férieure du moteur type 1 (voir 
photo ci-dessous et page 35). 
Sur la moitié avant de la poulie 
du vilebrequin, il doit y avoir une 
marque circulaire qui indique le 
PMH du cylindre 1 ou 3.

Déterminer le point mort haut (PMH)

poulie de vilebrequin 



marquage PMH

marquage PMH

deux moitiés du carter

0°
7,5°

10°
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Au moins une ou plusieurs en-
coches dans le métal doivent 
être visibles sur la moitié arrière 
de la poulie du vilebrequin (pho-
to ci-dessous), elles indiquent 0°, 
5°, 7,5° ou 10° avant le PMH sur 
les moteurs type 1. Avec d'autres 
types de moteurs refroidis par 
air, l'aspect sera un peu différent, 
mais le principe du réglage reste 
inchangé. Sur la poulie du vile-
brequin de notre moteur type 1 
(1300 AB), vous pouvez voir clai-
rement une marque aplatie sur 
la moitié de la poulie du vilebre-

quin avant. Lorsque vous alignez 
ce repère avec les deux moitiés 
du carter, le cylindre 1 ou le cy-
lindre 3 doit se trouver au PMH. 
Sur les photos suivantes, nous 
avons indiqué les marquages 
avec de la peinture blanche.
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Volkswagen vous recommande 
de toujours mesurer sur le cy-
lindre 1, car sur certains moteurs, 
il y a un décalage du temps d'al-
lumage sur les autres cylindres. 
Comment savoir si votre poulie 
de vilebrequin est réglée sur le 
PMH du cylindre 1 ou du cylindre 
3 ? Le rotor du distributeur doit 
pointer vers l'encoche comme 
indiqué sur les photos ci-dessous 
et sur la page suivante en haut 
à gauche. Ceci est expliqué en 
détail dans l'édition 06. Avec nos 
anciennes VW, il n'est malheu-
reusement jamais certain que le 
moteur soit 100% d'origine.

Si votre moteur n'est pas très 
original, si une autre poulie de 
vilebrequin a été montée sans 
ces marques, ou si vous n'êtes 
pas sûr, alors vous devez suivre 
une procédure différente. Je ne 
me fie jamais à la poulie du vile-
brequin, j'utilise la procédure dé-
crite dans l'édition 06 de la page 
29. Cette technique est toujours 
correcte, vous mesurez mécani-
quement la position du piston 
du cylindre 1. 

marquage du cylindre 1

http://www.paruzzi.com/magazine/la/06/#p=31
http://www.paruzzi.com/magazine/la/06#p=29
http://www.paruzzi.com/magazine/la/06#p=29
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Sur notre moteur type 1 AB, la 
marque pour le PMH correspond 
parfaitement comme il se doit, 
la marque sur la moitié avant du 
carter est alignée avec les deux 
moitiés du carter (photo ci-des-
sous) tandis que le rotor pointe 
vers l'encoche de l'allumeur. 
Je l'écris ensuite dans le carnet 
d'entretien de ce moteur pour 
m'en souvenir la prochaine fois. 
Maintenant, vous devez savoir 
quel devrait être l'avance à l'allu-
mage de votre moteur. Ceci est 
indiqué en degrés et toujours 
comparé au point mort haut 
(PMH).

marquage du cylindre 1
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Tout d'abord, notez le numéro 
de votre moteur. C'est ce que 
nous avons fait pour notre mo-
teur d'essai portant le numéro 
de série AB135796. Les deux 
premières lettres représentent le 
type de moteur et les chiffres du 
numéro de production (parfois 
sept chiffres sont utilisés et après 
les deux lettres il y a un zéro sup-
plémentaire). Dans l'édition 02, 
nous avons expliqué comment 
trouver le numéro de moteur.

Il faut d'abord déterminer com-
bien de degrés d'avance à allu-
mage il faut donner en fonction 
du type de moteur (sur certains 
moteurs il faut régler l'allumage 
après le PMH et pas avant, en 
principe c'est 0° sur les moteurs 
à injection), le nombre de degrés 
est toujours indiqué par rapport 
au point mort haut (PMH).  

Détermination de l'avance à l'allumage

Nous avons également un système nu-
mérique pour vous aider à déterminer 
le type de moteur que vous avez devant 
vous, vous pouvez consulter à l'adresse 
suivante 
www.paruzzi.com/fr/motorcode

https://www.paruzzi.com/nl/motorcode/?nr=AB135736
https://www.paruzzi.com/fr/motorcode/?nr=AB135736
https://www.paruzzi.com/magazine/la/02/#p=4
https://www.paruzzi.com/fr/motorcode
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Vous pouvez lire l'avance à l'allu-
mage dans les tableaux VW. Pour 
notre moteur AB, c'est 5° après le 
PMH, c'est-à-dire 5° après l'allu-
mage. C'est la valeur si le moteur 
est d'origine, je sais que mon 
moteur n'est plus d'origine. L'al-
lumeur d'origine à double vide 
a été remplacé par un allumeur 
à simple raccord de vide. Je dois 
donc donner 7,5° dd'avance à ce 
moteur (voir aussi la prochaine 
édition). Les tableaux montrent 
parfois quelle encoche sur la 
poulie du vilebrequin corres-
pond à cette valeur et à la vi-
tesse du moteur.
 

La vitesse (tpm) n'est pas impor-
tante maintenant puisque nous 
mesurons avec le moteur à l'ar-
rêt. Nous appelons ceci une me-
sure statique.
 
Je ne me fie jamais aux marques 
de poulies. Sur ma poulie il y a 
trois marques ou encoches vi-
sibles, je ne sais pas laquelle est 
utilisée pour régler l'allumage. 
La première fois que j'ajuste un 
moteur, je mesure moi-même où 
la marque de 7,5° devrait être sur 
la poulie du vilebrequin, si elle 
correspond à ce qui est gravé sur 
la poulie, ceci est parfait.

numéro de moteur



558 mm x (7,5°/360°) = 11,6 mm 177,5 mm x 3,14159= 558 mm
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Un rapporteur d'angles est utile, 
mais l'utilisation d'un ruban ad-
hésif est encore plus facile (si 
vous avez manqué les leçons de 
mathématiques, c'est le moment 
d'être désolé, ou de rattraper le 
temps perdu). Je mesure la cir-
conférence de la poulie en col-
lant du ruban adhésif et en me-
surant ensuite la longueur de ce 
morceau de ruban.  Vous pouvez 
aussi utiliser un mètre ruban. Le 
résultat pour mon moteur AB est 
de 55,8 cm. Un cercle complet 
est, comme vous le savez, 360°. 
Si nous voulons marquer 7,5° à 
partir du PMH, le calcul est: 
 

L'encoche d'avance à l'allumage 
de ce moteur AB doit se trouver 
à 11,6 mm à droite de la marque 
PMH. Le moteur tourne dans le 
sens des aiguilles d'une montre, 
le calage de l'allumage doit être 
7,5° plus tôt que le PMH. S'il est 
difficile de mesurer la circonfé-
rence utilisez le mètre ruban, me-
surez le diamètre de la poulie du 
vilebrequin. Avec notre moteur 
AB nous avons une poulie d'un 
diamètre de 177,5 mm. Calcu-
lez la circonférence comme suit 
(si vous n'avez pas de Pi (π) sur 
votre calculatrice, utilisez 3,14159 
comme valeur) :



0° 7,5°

11,6 mm
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Le diamètre d'une poulie est 
mesuré à l'extérieur. Pour les 
moteurs type 1, vous avez deux 
tailles, la poulie de vilebrequin 
standard de 170 mm et celle 
de 177,5 mm (également ap-
pelée poulie de 178 mm). 
 
Nous réglons le micromètre 
à 11,6 mm et veillons à ce 
que la deuxième encoche 
indique bien l'avance à l'al-
lumage à 7,5°. Nous pouvons 
maintenant poursuivre l'ajuste-
ment du pré-allumage.

courroie

circonférence= 558 m
m

diamètre= 177,5 mm

poulie de vilebrequin

Avec un micromètre, nous vérifions si la 
deuxième encoche (7,5°) sur la moitié 
arrière de la poulie est décalée de 11,6 mm 
par rapport à l'encoche 0° (0° = PMH).



borne numéro 1
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Le moteur est froid. Le contact est 
coupé avant de raccorder la lampe 
test (ou le détecteur de tension) 
(n'oubliez pas que vous travaille-
rez à proximité du circuit haute 
tension pendant ces travaux !)
 
L'une des pinces de la lampe test 
est connectée à la borne 1 de 
la bobine d'allumage et l'autre 
à la masse de la voiture. Les 
pinces de la lampe d'essai sont 
interchangeables, de sorte qu'il 
importe peu de savoir quelle 
pince est connectée à la bobine 
d'allumage 1 et quelle pince est 
connectée à la masse. 

Régler l'avance à l'allumage - statique
La borne 1 est aussi parfois indi-
quée par un signe moins sur la 
bobine d'allumage (photo 1). Il 
est très difficile de lire ceci sur la 
bobine montée. La borne 1 est re-
connaissable au câble (vert pour 
la plupart des allumeurs) qui pro-
vient du condensateur. Pour en 
savoir plus sur la bobine d'allu-
mage, consultez l'édition 08. 
 
La masse de la voiture est un 
boulon ou une pièce métallique 
sur le moteur, le châssis, la car-
rosserie. Nous utilisons l'un des 
boulons de fixation de la bobine. 

1 Sur la face inférieure de 
la bobine d'allumage, les 
connexions sont indiquées 
par les chiffres 1 (masse) 
et 15 (batterie 12v ou 6V). 
La borne 1 est reliée au 
câble vert de l'allumeur 
et la borne 15 est reliée 
à la borne positive de la 
batterie.

https://www.paruzzi.com/magazine/la/08/#p=4
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2

Les connexions du détecteur de 
tension sont interchangeables. 
Une connexion est connectée 
à la borne 1 de la bobine 
d'allumage, l'autre connexion 
est connectée à la masse 
(châssis) de la voiture. Nous 
utilisons le boulon du support 
de bobine d'allumage comme 
masse. Nous avons fixé le 
détecteur de tension sur la 
bobine d'allumage pour éviter 
qu'il ne traîne et ne provoque 
des courts-circuits.



©
 1

96
9 

Jo
hn

 M
ui

r:
 H

ow
 to

 k
ee

p 
yo

ur
 V

ol
ks

w
ag

en
 a

liv
e

Magazine Paruzzi 1444

Electricité allumage - statique#42

Allumez maintenant le contact 
de votre voiture (ne démarrez 
pas le moteur !). Si les points 
de contact sont fermés (ils se 
touchent), la lumière ne s'allu-
mera pas. Les points de contact 
conduisent le courant vers la 
masse de telle sorte qu'une ten-
sion électrique ne peut pas s'éta-
blir. 

Dans l'édition 08 à la page 8, le 
fonctionnement de la bobine 
d'allumage et des points de 
contact est expliqué, ci-dessous 
nous répétons le schéma et mon-
trons où la lampe test est connec-
tée. Sur le dessin, les points de 
contact sont fermés de telle sorte 
que le courant circule à travers 
le circuit primaire de la bobine 
d'allumage vers la masse, il n'y a 
pas de tension électrique sur la 
lampe test.

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=detecteur+tension
https://www.paruzzi.com/magazine/la/08/#p=8
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Si les points de contact ne se 
touchent pas, la connexion à la 
masse est déconnectée, il y a une 
différence de tension et la lampe 
s'allume.

Si les points de contact sont par 
hasard fermés lorsque le contact 
est mis, un courant électrique 
constant circule de la batterie 
vers la masse. Nous avons mesuré 
ce courant avec notre moteur AB 
(photo ci-dessous), il est de 2,51 
ampères. Cela correspond à la 
consommation d'une lampe 12 

volts de 25 watts. Si vous laissez 
votre contact allumé alors que 
les points de contact sont fermés, 
votre batterie va se décharger 
rapidement. Les deux photos 
ci-dessous sont prises avec 1 mi-
nute de différence, vous remar-
quez que la batterie s'affaiblit 
rapidement.



Magazine Paruzzi 1446

Electricité allumage - statique#42

Utilisez une clé à douille pour 
faire tourner la poulie de la dy-
namo (c'est la poulie supérieure 
d'un moteur type 1). Si le cylindre 
1 est positionné sur son PMH, la 
lampe témoin ne doit pas s'allu-
mer. Si tel est le cas, l'avance n'est 
pas correctement réglée. Avec 
notre moteur AB, le voyant est 
éteint au PMH du cylindre 1. 

1. Le contact de votre VW est établi, mais le moteur ne tourne pas.
2. La marque PMH est alignée avec les deux moitiés du carter.
3. Le rotor pointe vers l'encoche du collecteur.
4. La lampe test est reliée à la borne 1 de la bobine et à la masse.

Tournez maintenant la poulie 
de la dynamo dans le sens in-
verse des aiguilles d'une montre, 
lorsque l'encoche de 7,5° sur la 
poulie du vilebrequin est alignée 
sur les deux moitiés du carter, le 
témoin doit s'allumer. 
Si c'est le cas, alors l'avance à l'al-
lumage est correctement réglé, 
plus rien à faire. 



boulon
7,5°
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Si ce n'est pas le cas, vous devrez 
régler l'allumage.

Pour régler l'avance à l'allumage, 
il faut faire tourner l'allumeur 
autour de son axe. De cette fa-
çon, vous changez le moment où 
les points de contact s'ouvrent et 
se ferment. Leur durée d'ouver-
ture et de fermeture dépend de 
l'angle de contact, comme nous 
l'avons expliqué dans l'édition 12. 
 

Desserrez légèrement l'écrou 
de montage de l'allumeur (voir 
photo ci-dessus) de manière à 
ce que l'allumeur puisse tourner 
librement. Avec l'encoche de 7,5° 
sur la moitié de la poulie arrière 
alignée sur les deux moitiés du 
carter, tournez légèrement l'allu-
meur vers la gauche ou la droite 
jusqu'à ce que le témoin de 
contrôle s'allume. 

http://www.paruzzi.com/magazine/fr/12/#p=46
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Le rotor de l'allumeur est dirigé 
vers l'encoche comme indiqué à 
la page 36. 
 
L'allumeur est maintenant 
tourné vers la droite jusqu'à 
ce que vous soyez juste après 
la came sur l'axe de l'allumeur 
du cylindre 1, de sorte que les 
contacts soient fermés. C'est ce 
que montre le dessin ci-dessous 
(A ci-dessous). La lampe témoin 
ne s'allumera pas si l'ouverture 
des points de contact est correc-
tement réglée. 



B
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Tournez maintenant très lente-
ment le boîtier de l'allumeur dans 
le sens inverse des aiguilles d'une 
montre jusqu'à ce que le voyant 
clignote (B ci-dessous). Dans cette 
position, le boulon de serrage de 
l'allumeur peut être resserré. 
 
Tournez maintenant la poulie de 
la dynamo dans le sens des ai-
guilles d'une montre. La lampe 
doit s'allumer au bon moment 
pour l'allumage du cylindre 4, puis 
du cylindre 3 et enfin du cylindre 
2. Le témoin s'allume à nouveau 
lorsque le cylindre 1 a dépassé le 
PMH à 7,5° d'avance. 
 
Si la lampe test ne s'al-
lume pas, cela signi-
fie que les points de 
contact ne s'ouvrent 
pas, réglez l'ouverture des 
contacts comme nous l'expli-
quons dans les éditions 12 et 13. 
 
Dans la prochaine édition, nous 
affinerons l'avance à l'allumage 
à l'aide d'une lampe strobos-
copique. C'est ce qu'on appelle 

le réglage statique du préallu-
mage.

https://www.paruzzi.com/magazine/la/12/#p=46
https://www.paruzzi.com/magazine/la/13/#p=4 
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