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Acheter une VW#43

Introduction
Dans l'édition précédente, 
nous avons jeté un coup d'œil 
en dessous de la VW 1200 de 
1960 (à gauche sur la photo), 
un type de Coccinelle qui 
ressemble fortement aux 
Coccinelles primitives comme 
les Coccinelle Split et Ovale. 
Cette fois, nous allons étudier 
la version "plus moderne" 
qui devait concurrencer des 
marques comme Opel et Ford 
au début des années 70, mais 
aussi des marques japonaises 
comme Datsun et Toyota. En 
conséquence, VW a introduit 
de nouvelles technologies 
pour revitaliser le concept 
démodé de la Coccinelle 
avant que la VW Golf 
refroidie à l'eau ne soit prête 
à être produite. La VW 1302 
et la VW 1303 (à droite sur 
la photo) sont les modèles les 
plus développés pour garantir 
que la Coccinelle VW se vendra 
encore pendant des décennies.

Les parties qui sont identiques à 
la VW 1200 ne seront plus discu-
tées. Si vous n'avez pas lu la pre-
mière partie, lisez édition 14.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=2
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De nombreuses pièces du châs-
sis de 1303 dont il est question 
ici se retrouvent également sur 
certains types de Coccinelle après 
janvier 1963. Comme pour la VW 
1200 dans l'édition 14, nous com-
mencerons par l'arrière.

Ci-dessous la photo d'un VW 1200 
de 1960 (à gauche) et d'un cabriolet 
Karmann 1303 (à droite). Au dessus 
il y a (pour les amateurs) peu de 
différences à voir, sauf pour le pare-
brise convexe et l'aspect plus robuste 
avec les feux arrière plus grands de la 
Coccinelle VW 1303.
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Comme mentionné précédem-
ment, nous ne discuterons que 
des parties qui sont différentes 
de celles de la VW 1200. Le pare-
chocs arrière, les supports de 
pare-chocs, les garde-boue et le 
carter moteur ne sont pas très 
différents, les mêmes remarques 
s'appliquent que pour la VW 1200.

Tôle moteur

Les tôles moteur sont différentes, 
dû au nouveau système de 
chauffage sur la 1303, un concept 
similaire était déjà utilisé sur les 
Coccinelles après janvier 1967. 
La tôle que vous pouvez voir en 
bas (1), est beaucoup plus étroite 
et ne couvre pas complètement 
le système de chauffage. Des 
échangeurs de chaleur plus effi-

caces sont utilisés sur 
ce modèle.

1

VW 1303 en dessous à l'arrière
Echangeurs de chaleur

Des deux côtés du moteur, en 
dessous, vous pouvez voir les 
échangeurs de chaleur (2) et les 
tuyaux de chauffage (3) qui vont 
de gauche à droite des échan-
geurs de chaleur à l'intérieur de la 
voiture. Vous pouvez également 
voir les câbles de commande (4), 
qui contrôlent chaque échangeur 
de chaleur. Ces câbles ainsi que les 
tuyaux de chauffage vont jusqu'à 
l'intérieur de la voiture. Essayez 
de bouger les câbles d'avant en 
arrière. Vous entendrez que les 
vannes des échangeurs de chaleur 
s'ouvrent et se ferment. Si elles sont 
bloquées, il y a un problème avec 
le chauffage. Si vous voulez tout 
savoir sur le chauffage de votre VW, 
lisez le numéro 09. Si la tôle du mo-
teur doit être remplacée, il faut le 
faire immédiatement. Assurez-vous 
qu'il n'y ait pas de trous dans 
les échangeurs, deux nouveaux 
échangeurs représenteront un fa-
meux coup dans votre budget. 

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/09/#p=4
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A la page précédente (page 7), nous montrons la VW 
1303 européenne avec le type 1 1600 à carburateur 
simple. À la page suivante (page 9), vous voyez la ver-
sion d'exportation avec le moteur à injection type 1 
1600, également appelé USA Beetle. Les échangeurs 
de chaleur (2) de l'USA Beetle sont plus anguleux. À 
l'extrême droite de l'image, sous le garde-boue, vous 
pouvez voir des parties qui servent au contrôle plus 
strict des émissions (8) qui s'appliquait aux États-Unis 
(dans certains États) à la fin des années 1960.

L'échappement

L'échappement (6) du moteur à injection ne possède 
qu'un seul tuyau d'échappement (7) alors que le mo-
teur à carburateur de la 1303 en possède deux (voir 
page 7). En outre, il y a peu de différences avec la VW 
1200 de l'édition 14.
Les freins arrière, la suspension, les marchepieds, la 
carrosserie et le châssis ressemblent beaucoup à ceux 
de la VW 1200, les mêmes remarques et conseils s'ap-
pliquent comme indiqué dans l'édition 14. Les pièces 
peuvent sembler un peu différentes, ainsi la 1303 est 
15 ans plus jeune que la VW 1200 que nous avons 
étudié dans l'édition 14. Les 1303 que nous étudions 
sont des versions cabriolet Karmann et sont donc 
équipées de longerons de renfort métalliques sup-
plémentaires (non représenté sur les photos) dans 
le sens longitudinal du châssis de chaque côté pour 
compenser le manque de toit métallique.

2

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=4
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=4
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La boîte de vitesses, l'embrayage, 
la commande du papillon des gaz 
et le starter ne diffèrent pas telle-
ment de la VW 1200. Lisez l'édi-
tion 14 pour plus d'informations 
sur ces sujets.

cardan ou IRS
5

5

6

6
6

Transmission

La grande différence entre les 
Volkswagen de l'ancienne gé-
nération et cette 1303 est la ma-
nière dont la puissance est trans-
férée du moteur aux roues. Nous 
avons expliqué dans cette série 
technique, dans le numéro 14 de 
la page 4, la différence entre les 
systèmes de transmission avec 

trompettes et car-
dans (IRS) (5)

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=cardan+de+transmission&k=full
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=13
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=13
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=4
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=4
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La VW 1303 est équipée d'un 
arbre à cardan qui s'articule des 
deux côtés de la boîte de vi-
tesses et sur le côté de la roue. 
Ces arbres à cardan transfèrent 
la puissance du moteur à la roue 
gauche et à la roue droite res-
pectivement. Ce type de trans-
mission offre plus de confort et 
une meilleure tenue de route 
par rapport aux anciennes 
trompettes, l'intention étant de 
concurrencer les autres marques 
avec plus de confort.

Regardez bien les manchons en 
caoutchouc en forme d'accor-
déon (6) des deux côtés, il y en a 
deux par cardan. Ils ne doivent 
pas présenter de fuites d'huile, 
ils ne doivent pas être fissurés 
ou durcis. Si tel est le cas, vous 
devrez démonter les cardans. 
Les manchons ne coûtent pas si 
cher, vous passerez une journée 
à les remplacer si vous faites cela 
pour la première fois.

6

Ci-dessous, vous pouvez voir un 
manchon de cardan, également 
appelé manchon homocinétique. 
Il s'agit d'un kit complet avec de 
nouveaux boulons, rondelles, collier de 
serrage et graisse.

A la page 10, nous montrons le cardan 
gauche ou arbre de transmission de 
notre VW 1303. Un côté est fixé à la 
boîte de vitesses et l'autre côté à la 
roue gauche. En tournant la roue 
arrière, vous verrez l'arbre tourner, 
tandis qu'avec l'ancien système 
à trompettes la partie 
rotative se trouve à 
l'intérieur des tubes. Ces 
arbres à cardan doivent 
être totalement exempts 
de graisse à l'extérieur. 
Si les manchons en 
caoutchouc fuient, les 
cardans pourraient se 
retrouver à sec.

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=soufflet+cardan&k=full
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En dessous à l'avant

1

29

8

2

10

Le dessous avant de la VW 1303 
est très différent de celui de la 
VW 1200 dont nous avons par-
lé dans l'édition précédente. La 
VW 1303 est très similaire à son 
prédécesseur la VW 1302 en ce 
qui concerne l'avant. Nous al-
lons maintenant aborder toutes 
les parties que vous voyez sur la 
photo ci-dessous.

Maître-cylindre

Le maître-cylindre (1) est claire-
ment visible, contrairement à la 
VW 1200. Sur la photo ci-dessous 
et sur la droite, il est indiqué par 
le petit cercle avec le numéro 1. 
La 1303 a un système de frei-
nage double, ce qui signifie que 
chaque circuit hydraulique freine-
ra deux roues. Assurez-vous qu'il 
n'y ait pas de fuites, le liquide de 
frein est très corrosif.
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1

2

1

Un double circuit offre une pro-
tection supplémentaire par rap-
port à un système de freinage à 
circuit simple en cas de défaillance 
d'un seul circuit. Il y a donc deux 
interrupteurs de feux de freinage 
(2) sur ce type de maître-cylindre, 
un pour chaque circuit. 

Ci-dessous, nous montrons un maître-
cylindre pour la VW 1303. En haut 
se trouvent les connexions aux deux 
circuits hydrauliques pour entraîner 
séparément les roues avant et les 
roues arrière. Sous le capuchon anti-
poussière en caoutchouc se trouve la 
connexion à la pédale de frein. 

Ci-dessus un interrupteur de feu de 
freinage, vous pouvez en voir deux 
montés sur le maître-cylindre ci-
dessous. Parfois ils sont inclus, parfois 
non. Consultez les informations dans 
notre boutique en ligne pour plus 
d'informations.

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=maitre-cylindre&k=full
http://www.paruzzi.com/boutique/?z=contacteu+feu+stop&k=full
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4

5

6
3

Freins avant

En bas de la 1303, à gauche et 
à droite, vous pouvez voir les 
freins à disque. Sur la photo 
ci-dessous, nous montrons le 

frein à disque droit avec l'étrier 
bien visible (3). Examinez l'état 
des conduites et des raccords 
de freins, les fuites de liquide 
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7

4

de frein ne sont pas autorisées. Tour-
nez les roues, elles doivent pouvoir 
tourner librement. Vous allez 
entendre un bruit de frotte-
ment de plaquettes de frein 
contre le disque, ce qui est tout 
à fait normal, contrairement 
à un frein à tambour. Vérifiez 
l'état des capuchons anti-pous-
sière (4), ils protègent les disques 
contre la saleté et les projections d'eau.

Câble du compteur de vitesse
teur de vitesse. Il va du tableau 
de bord à la roue avant gauche, 
tout comme sur la VW 1200.

câble de compteur

Sur le côté gauche de la 1303, 
vous voyez le câble du comp-

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=plateau+frein&k=full
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Suspension et amortisseurs

Dans le numéro 08, nous 
avons expliqué en détail le 
fonctionnement de la sus-
pension avant. Le système 
MacPherson devait offrir 
une meilleure tenue de 
route et plus de confort.

5

9

8

8a

Faites attention aux silentblocs des 
barres stabilisatrices, ils ne doivent 
pas être durcis ou fissurés.

Notre 1303 n'a pas les barres 
de torsion "classiques" typiques 
mais la suspension "moderne" 
MacPherson à l'avant.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/08/#p=48
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Sur les photos des pages 
14 et 15, vous pouvez 
voir clairement les 
MacPherson (5). Ils sont 

constitués d'un ressort 
(6) et d'un amortisseur (7) 

monté à l'intérieur du ressort. 
L'amortisseur est à peine visible 
à la page 15, nous avons donc 
ajouté ce dessin à gauche pour 

7

plus de clarté. Cette jambe ne 
doit pas présenter de signe de 
rouille, l'amortisseur ne doit pas 
fuir (s'il s'agit d'un amortisseur 
rempli d'huile). Sous le capot 
avant, en haut, vous verrez le 
montage du MacPherson, qui ne 
devrait pas être corrodé non plus.

Carrosserie et châssis

La tête de châssis (8) est 
complètement différente 
des anciens modèles comme 
la VW 1200. Cela est dû à la 
construction plus moderne de 
la suspension avant basée sur 
la suspension MacPherson. La 
tête de châssis doit être dure 
comme de la pierre, il ne doit 
y avoir aucune corrosion nulle 
part, c'est un point faible du 
1303. Prenez le temps d'examiner 
attentivement la tête de châssis, 
faites particulièrement attention 
aux fixations (8a) des deux côtés. 
S'il y a de la rouille, le budget 
augmentera rapidement.

7

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=amortis+1303&k=kever
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Un professionnel devrait être en 
mesure de voir si la partie avant 
du châssis est endommagée par 
une collision.
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Ce dessin provient du manuel 
d'atelier de Volkswagen, 
il montre à quel point 
l'avant du châssis de la 
1302 et 1303 est différent 
par rapport aux modèles précé-
dents comme la VW 1200 (voir 
l'édition 14 page 23). La 
partie arrière est toujours 
restée assez semblable 
jusqu'à la fin de la produc-
tion en 2003.

La tête de châssis (8) est une 
partie sensible du châssis, la 

plupart des VW 1302 ou 1303 
non restaurées ont une tête de 
châssis en très mauvais état, 
vérifiez la attentivement avant 
d'acheter. Heureusement, nous 
avons cette pièce dans notre 
boutique en ligne, comme vous 
voyez sur la photo ci-dessus.

8

8

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=tete+chassis+1303&k=kever
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=23
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La 1303 n'a pas de bac de roue de 
secours verticale comme la VW 
1200, la roue de secours se trouve 
à plat sous le capot avant. Vous 
pouvez voir le passage de roue 
de secours (10) à la page 12. Re-
gardez bien pour voir s'il n'y a pas 
de rouille.

Crémaillère de direction

La crémaillère de direction (9, 
voir aussi la page 12) vous per-
met de faire tourner les roues 
avec le volant. La construction 
est totalement différente de 
celle de la VW 1200. 

Demandez à quelqu'un de tour-
ner le volant, vous verrez im-
médiatement comment fonc-
tionne le boîtier de direction 
(assurez-vous que la voiture est 
stable). Veillez à ce que la crémail-
lère de direction ne fuie pas, son 
remplacement est assez coûteux. 
Vérifiez que la housse (11) ne soit 
pas déchirée, son remplacement 
n'est pas si coûteux. Vous pouvez 
voir à la page 16 que le volant de 
la1303 n'est pas directement relié 
au boîtier de direction mais par 
une articulation, ceci afin d'éviter 
que le volant ne blesse le conduc-
teur en cas de collision frontale.

9

11 11



Magazine Paruzzi 15 21

en dessous de la VW 1303

Réservoir d'essence

Le réservoir d'essence n'est pas 
visible en dessous de la Volkswa-
gen 1303. Il est rangé en toute 
sécurité sous le capot avant, à 
l'abri des agressions de la route 
et des intempéries. 
 

9

12

13

12

11

La housse (11) est une pièce 
susceptible de s'user et de se 
déchirer. 

Ci-dessous, nous montrons la 
1303 USA avec moteur à injec-
tion. La construction d'un tel 
moteur nécessite une pression 
d'essence constante pour ali-
menter les injecteurs. Vous trou-
verez ci-dessous la pompe à es-
sence électrique (12) et le filtre à 
essence spécial (13). 

Le boîtier (9) d'une 
1303 est disponible 
dans notre boutique.

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=crema&k=kever
http://www.paruzzi.com/boutique/?z=souff+crema&k=kever
http://www.paruzzi.com/boutique/?z=pompe+essen+electr&k=full
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Le pare-chocs avant

Les pare-chocs ne sont pas si 
différents des anciens modèles 
comme la VW 1200 en ce qui 
concerne la construction. Ils sont 
un peu plus robustes, plus angu-
leux et les modèles américains 
sont un peu plus hauts pour se 
conformer aux règles américaines. 
Ci-dessous, vous pouvez voir le 
pare-chocs avant (14) de la 1303 
européenne. À droite, le pare-
chocs avant des modèles améri-
cains, ceux-ci sont équipés d'un 
amortisseur supplémentaire (15), 
qui absorbera une collision fron-
tale à basse vitesse et empêchera 
d'endommager la carrosserie.

15

14

Conclusion

Nous avons étudié le dessous des 
VW 1200 et VW 1303. Dans une 
prochaine édition, nous jetterons 
un coup d'œil sur le dessus et nous 
décrirons les parties importantes 
auxquelles vous devez prêter une 
attention particulière lors de l'achat.
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Le MacPherson de la VW1303 
est clairement visible ici. 
Ce type de suspension 
avant constituait une nette 
amélioration en termes de 
confort.
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Introduction
Le moteur à combustion, ou 
moteur à essence, de notre 
Volkswagen refroidi par air 
utilise un mélange d'essence 
et d'air. L'air frais est fourni par 
l'environnement et est nettoyé 
de toutes les impuretés par le 
filtre à air avant d'atteindre le(s) 
carburateur(s) ou les injecteurs. 
Cet air est ensuite mélangé à 
l'essence par un carburateur 

(ou plusieurs carburateurs) 
ou par un système d'injection 
pour être enflammé sous forme 
de mélange gazeux dans les 
culasses. Si vous voulez en savoir 
plus, lisez l'article sur le PMH 
dans l'édition 06.

2b

3a

4

1a
1b

2a

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/06/#p=24
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Il est extrêmement important 
que la quantité d'air et la pureté 
de l'air soient bien calibrées, 
cela s'applique également à 
l'essence. Malheureusement, 
le circuit de l'essence n'est pas 
très connu des amateurs et il 

n'est pas toujours bien 
entretenu.

6

7

5

1b

1a

4

3a

2a

5

2b

6

7

réservoir d'essence 
 
col de remplissage d'essence 
 
jauge de carburant/ flotteur 
 
câble de jauge d'essence 
 
filtre à essence/filtre à tamis 
 
conduite de carburant 
 
pompe à essence 
 
carburateur 
 
filtre à air

Ce dessin montre le circuit 
d'essence de notre VW 1200. 
Le principe est identique pour 
tous les modèles. Certains 

modèles sont équipés 
d'une jauge à essence 

mécanique comme 
celle-ci, d'autres 
d'une jauge 
électrique. Sur 
cette Coccinelle, 

le bouchon de 
remplissage est 

toujours sous le 
capot avant.
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Trop rapidement, le carburateur 
est rendu responsable du 
dysfonctionnement d'un moteur. 
Alors que les autres parties, en 
amont, ne sont pas remises en 
question. Pourquoi ? Toutes les 
parties du circuit d'essence, à 
l'exception du carburateur et 
de la pompe à essence, sont 
cachées sous la voiture ou dans 
celle-ci.

Si vous ne les voyez pas, vous 
supposez qu'elles vont bien ?

Voyons comment est construit 
le circuit d'essence de notre 
Volkswagen refroidi par air. Dans 
les prochaines éditions, nous 
examinerons chaque partie en 
détail.

1c

1a

1a

1b
1c

4

3a

1b

3a

5

6

7

réservoir d'essence 
 
col de remplissage 
 
ventilation 
 
filtre à essence/tamis 
 
conduite de carburant 
 
pompe à essence 
 
carburateur 
 
filtre à air

4

4

5

7

6
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Au fil des années, l'exécution de 
chaque partie du circuit d'es-
sence a été adaptée à la techno-
logie disponible. Cela peut être 
différent de cet article avec votre 
VW, mais l'opération de base n'a 
pas beaucoup changé au fil du 
temps, nous allons maintenant 
énumérer ces pièces.

Le réservoir de carburant 
Tout commence par le réservoir 
d'essence (1a) qui stocke l'es-
sence nécessaire et la livre au 
carburateur. Dans la plupart des 
VW refroidies par air, le réservoir 
d'essence est placé à l'avant (voir 
photo page 24), dans le Combi 
VW, le réservoir est placé à l'ar-
rière, devant le moteur.

Sur les jeunes modèles, le gou-
lot de remplissage est incorpo-
ré dans le garde-boue, sur les 
modèles plus anciens, il faut se 
trouver sous l'ouverture du coffre 
pour faire le plein. Le réservoir 
d'essence a un goulot de remplis-
sage (1b) fermé par un bouchon. 
Celui-ci est muni d'un bouchon 
ou d'un joint en caoutchouc pour 
bien sceller, de manière à ce qu'il 
n'y ait pas de fuite d'essence. Le 
niveau d'essence baisse au fur et 
à mesure que l'on roule, l'air doit 
pouvoir entrer pour empêcher 
le réservoir de faire le vide. Il doit 
également y avoir une issue pour 
les vapeurs d'essence. C'est pour-
quoi une sortie (1c) est prévu. 
C'est une partie qui est à peine vé-
rifiée par les propriétaires de VW. 
Si le tuyau de vide est manquant, 
les vapeurs d'essence nocives se 
répandront dans la voiture, si le 
tuyau est bouché, l'essence ne 
pourra pas s'écouler à plein ré-
gime vers la pompe à essence et 
votre moteur en souffrira.

Pièces du circuit d'essence

À la page 26, nous présentons 
un schéma de principe du circuit 
d'essence d'une voiture des années 
soixante, il s'applique également à nos 
VW. Dans les modèles les plus récents, 
les pièces seront électriques plutôt 
que mécaniques, mais le principe de 
fonctionnement est identique.
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Filtre/tamis à essence
L'essence destinée au carbu-
rateur doit être pure, donc 
l'essence doit être filtrée (ou 
tamisée) avant d'arriver au car-
burateur. 
 
Le premier filtre à essence est 
situé à la sortie du réservoir 
d'essence (3a). Il est bien caché 
au fond du réservoir. À la page 
26, vous pouvez le voir dans un 
dessin conceptuel, sur l'image 
ci-dessous dans la vie réelle. Si 
ce filtre est bouché, le débit d'es-
sence sera considérablement 
réduit. Si vous ne savez pas que 
cette partie est présente, vous 
en conclurez que, par exemple, 
la pompe à essence doit être 
remplacée. 

Sur certains modèles, un filtre à 
carburant supplémentaire est 
installé (3b), généralement au bas 
de la voiture comme le montre 
le dessin de la page 29 (3b) et 
comme vous pouvez le voir sur 
la photo ci-dessus (3b). Vérifiez 
que ce filtre n'est pas sale et qu'il 
est correctement raccordé, car il y 
a une entrée et une sortie sur ce 
type de filtres à essence.

3b

3a
3b

L'entrée et la sortie sont généralement 
indiquées par une flèche sur le filtre.

https://www.paruzzi.com/boutique/?z=crepine+essen&k=full
https://www.paruzzi.com/boutique/?z=filtre+essen&k=full
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3a 2c

3b

3c

L'essence sera à nouveau filtrée 
par la pompe à essence. Un ta-
mis (3c) est intégré à la pompe à 
essence. 
 
Tous les filtres à essence doivent 
être nettoyés avant de rejeter la 
faute sur la pompe à essence ou 
le carburateur.

3c

2c

Jauge à carburant
La Coccinelle de la page 24 est 
une version de luxe avec une 
jauge de carburant mécanique 
dans le tableau de bord. Ces an-
ciens modèles utilisent un flot-
teur (2a) avec une commande 
par câble (2b) pour contrôler 
la jauge de carburant. Les plus 
jeunes modèles sont équipés 
d'une jauge à carburant élec-
trique. La Coccinelle ci-des-
sous n'a pas de jauge de 
carburant mais un robinet 
de carburant avec posi-
tion de réserve (2c).

https://www.paruzzi.com/boutique/?z=robin+essence&k=full
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La pompe à essence
La pompe à essence (3c) aspire 
l'essence du réservoir et la met 
sous pression dans la chambre 
à flotteur du carburateur (6). La 
plupart des Volkswagen refroidis 
par air sont équipés d'une pompe 
à essence mécanique actionnée 
par le vilebrequin. Dans les mo-
teurs à injection ou les moteurs 
plus puissants, vous rencontrerez 
une pompe à essence électrique.

Le carburateur
Le carburateur (6) tire l'essence de 
sa chambre à flotteur de la pompe 
à essence mécanique et l'air du 
filtre à air (7). Dans le cas d'une 
pompe à essence électrique, son 
fonctionnement est légèrement 
différent, car l'essence est pompée 
sous une pression constante dans 
les conduites d'essence. 

Les conduites d'essence
Les conduites de carburant (4) 
doivent être en parfait état. Elles 
ne doivent pas être fissurées ou 
durcies (ou rouillées dans le cas de 
conduites de carburant en métal). 

3c

3c

pompe à essence mécanique

pompe à essence électrique

En cas de doute, remplacez les. 
Dans les moteurs à injection, l'es-
sence est acheminée sous pression 
vers les injecteurs, de mauvaises 
conduites ou des connexions faibles 
provoqueront plus rapidement un 
problème (perte de pression).

https://www.paruzzi.com/boutique/?z=pompe+essen&k=full
https://www.paruzzi.com/boutique/?z=pompe+essen+elec&k=full
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approvisionnement 
en essence et retour

Conduites de retours
Avec tous les types de moteurs, il 
existe bien sûr une conduite d'ali-
mentation en essence allant du 
réservoir à la pompe à essence. 
Mais avec les moteurs à injection, 
il y a aussi une ligne de retour.  Ces 
moteurs n'ont pas de chambre de 
flottaison dans le carburateur qui 
sert de tampon, la trop grande 
quantité d'essence doit être ren-
voyée dans le réservoir. Ci-des-
sous, nous montrons un de ces ré-
servoirs d'essence avec une entrée 
(de la pompe à essence) et une 
sortie (retour). La photo montre 
également le raccord pour le vide 
du réservoir d'essence (1c).

1c

Conclusion
C'était donc un bref aperçu de 
toutes les pièces qui jouent un 
rôle dans l'alimentation en es-
sence du carburateur. Le fonc-
tionnement de chaque partie de 
cette installation est expliqué en 
détail dans d'autres éditions de 
cette série. Comprendre le fonc-
tionnement de l'ensemble et de 
chaque partie est essentiel pour 
établir un diagnostic correct. Ne 
tirez donc pas de conclusions 
hâtives lorsque votre moteur 
cale un peu, examinez d'abord 
toutes les parties du circuit d'es-
sence.

https://www.paruzzi.com/boutique/?z=reserv+essen&k=full
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Introduction
Dans l'édition précédente, nous 
avons abordé le réglage de l'al-
lumage avec une lampe de test; 
le réglage statique. Consultez 
l'édition 14  pour en savoir plus à 
ce sujet. Nous avons également 
expliqué comment trouver la va-
leur de l'avance à l'allumage pour 
chaque type de moteur, comment 
déterminer le point mort haut 
(PMH) et quelle est la différence 
entre le réglage dynamique et 
statique. 

Dans cette édition, nous allons 
ajuster l'allumage lorsque le 
moteur tourne, c'est ce qu'on 
appelle une mesure dynamique. 
VW conseille dans ses manuels 
d'atelier cette façon de régler 
tous les VW refroidis par air à 
partir d'août 1970. La mise au 
point statique avec une lampe 
test est alors sur ces types de 
Volkswagen plus jeunes unique-
ment adaptée pour une mise au 
point préliminaire du moteur.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=30
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Le réglage dynamique donne 
une mesure plus précise et per-
met également de tester le 
fonctionnement du mécanisme 
d'avance (voir l'édition 10 pour 
en savoir plus sur le mécanisme 
d'avance).

Avec certains moteurs, comme 
le 1700 type 4, il faut régler 
l'avance à 32° à 3500 tr/min (voir 
l'édition 14). Le réglage statique 
n'est plus une option pour ces 
types de motos, seul le réglage 

dynamique 
avec une 
lampe stro-

boscopique 
est possible.

© www.Conrad.be

tension de la batterie

avance

dynamo/alternateur

angle de came/Dwell

Lampe stroboscopique

http://www.paruzzi.com/magazine/fr/10/#p=22
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=33


Magazine Paruzzi 15 35

allumage-dynamique

Pour une mesure dynamique, 
vous devez acheter une lampe 
stroboscopique. Il existe plu-
sieurs dispositifs permettant 
de mesurer l'angle de contact 
de manière dynamique. Il s'agit 
généralement d'appareils com-
binés qui mesurent la tension 
de la batterie, l'angle de came et 
l'avance à l'allumage. Nous pré-
sentons une version profession-
nelle de ce genre à la page 34. 
Il convient aux moteurs à 2, 4, 6 
et 8 cylindres. Certains appareils 
permettent de mesurer simulta-
nément la teneur en CO des gaz 
d'échappement. 

Vous avez déjà un appareil de 
mesure de l'angle de came pour 
quelques dizaines d'euros, bien 
sûr les appareils profession-
nels comme celui de la page 
34 coûtent plus cher, mais vous 
n'en avez vraiment pas besoin 
pour un moteur d'usine stan-
dard type 1, vous en avez assez 
avec une simple lampe strobos-
copique comme celle ci-dessous.  
Cette lampe est disponible dans 
notre boutique en ligne à un 
prix très raisonnable. Nous avons 
déjà donné une introduction à 
ce type d'avion dans l'édition 13. 

Vous trouverez dans notre boutique 
en ligne un appareil de base pour 

mesurer l'avance comme celui ci-
dessous.

http://www.paruzzi.com/boutique/?z=strobos&k=full
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=8
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1

2

3

borne moins (masse/châssis)

borne plus  / 12 volts

pince à induction

Alimentation 
Pour mesurer l'angle de contact 
(voir l'édition 13), les bornes 
moins et plus et le câble vert 
sont nécessaires. Pour mesurer 
l'avance à l'allumage, le câble 
vert connecté à la borne 1 de la 
bobine d'allumage n'est pas uti-
lisé. Notre lampe stroboscopique 
budget n'a donc qu'une pince 
moins et plus et une pince à in-
duction.

Le moins (pince noire) et le plus 
(pince rouge) sont nécessaires 
pour fournir au stroboscope une 
tension de travail. Certains ap-
pareils fonctionnent sur piles et 
n'ont pas de pinces d'alimenta-
tion. Si vous avez une installation 
de 6 volts, vous devrez brancher 
l'alimentation de votre lampe à 
une source externe de 12 volts 
(batterie 12 volts par exemple). 

Pince à induction
A quoi sert cette mystérieuse 
pince à induction ? Ce que vous 
voulez savoir, c'est quand la 
bougie d'allumage du cylindre 
1 (pourquoi mesure-t-on sur le 
cylindre 1 ? C'est expliqué dans 
l'édition 14) de votre moteur 
VW reçoit une étincelle. C'est 
alors que les points de contact 
s'ouvrent, que le circuit primaire 
est interrompu et qu'une haute 
tension est induite dans le circuit 
secondaire de la bobine d'allu-
mage. Lisez tout sur les bases de 
l'allumage dans le numéro 10.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=8
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=36
http://www.paruzzi.com/magazine/fr/10/#p=4
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La haute tension créera une 
étincelle sur les électrodes de la 
bougie, un courant élevé circu-
lera dans le câble de la bougie. 
C'est juste ce courant élevé que 
vous voulez mesurer, pour sa-
voir quand le cylindre 1 s'allume, 
combien de degrés avant ou 
après le point mort haut (PMH).

Vous mesurez normalement un 
courant en interrompant le câble 
électrique dans lequel il circule 
et en plaçant un ampèremètre 
dans le circuit. À des courants 
aussi élevés, ce n'est pas très pra-
tique et c'est aussi dangereux. 
Une pince à induction est alors 
utilisée.

Nous montrons un tel dispo-
sitif de la marque Fluke® sur la 
photo de gauche, cet appareil 
fonctionne sur le même principe 
que la lampe stroboscopique. Il 
mesure si un courant électrique 
circule dans un conducteur.  
Au moment où la bougie du cy-
lindre 1 produit une étincelle, le 
courant élevé dans le câble de 
la bougie crée un champ ma-
gnétique, la pince à induction 
du stroboscope le détecte et le 
transmet à la lumière strobos-
copique. A ce moment, la lampe 
émettra un flash. Ce sont ces 
flashs qui vous aideront à régler 
le pré-allumage.
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Connexion de la lampe stroboscopique
Avant de commencer à effec-
tuer des mesures dynamiques, 
vous devez vous assurer qu'une 
série de pièces de votre moteur 
sont correctement réglées.  Dans 
l'édition 13, nous avons expliqué 
ce que vous devez faire régler et/
ou vérifier pour un bon fonction-
nement avant de commencer à 
régler l'allumage.

Lisez attentivement le manuel 
de votre lampe stroboscopique 
avant de commencer à mesurer 
l'avance à l'allumage. Connectez 
la pince moins à la masse (châs-
sis), nous utilisons le boulon du 
support de montage de la bo-
bine d'allumage (1). Branchez 
la pince plus sur le 12 volts de 
votre VW, nous utilisons la borne 
15 de la bobine d'allumage (2). 
Placez la pince à induction (3) 
sur le câble de la bougie d'allu-
mage du cylindre.

32

1

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=6
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Si vous avez une installation de 
6 volts, vous devez connecter la 
lampe à une alimentation élec-
trique externe. 

3

Nous montrons ci-dessous com-
ment utiliser une petite batterie 
de 12 volts pour alimenter la 
lampe stroboscopique.
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La pince à induction doit être 
connectée au câble de la bougie 
d'allumage du cylindre 1 (pour-
quoi le cylindre 1 ? voir l'édition 
14). La pince à induction doit 
être connectée dans une cer-
taine direction. Sur la plupart 
des appareils, vous verrez un 
dessin ou un signe sur un côté 
de la pince à induction. Ce 
que le fabricant essaie de 
dire, c'est que ce côté 
doit être dirigé vers la 
bougie d'allumage. Sur 
notre pince à induction 
est écrit : "THIS SIDE 
TOWARDS PLUG", tra-

duit par "ce côté vers la bougie 
d'allumage". Sur la photo ci-des-
sus, la pince à induction est cor-
rectement connectée. Le texte 
que vous voyez dit : "FRAGILE 
NE PAS FAIRE TOMBER". L'autre 
côté est représenté sur la photo 
ci-dessous.

Ce côté 
doit 
être 
orienté 

vers le cylindre 
de la bougie 

d'allumage 1. 
Chaque pince à 

induction indiquera 
autre chose. Consultez 

votre manuel.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=36
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=36
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Avant de commencer, il y a 
quelques points auxquels vous 
devez prêter attention.

Température de service
Vous êtes allé faire un tour pour 
amener votre moteur à la tem-
pérature de service, la tempéra-
ture de l'huile doit être comprise 
entre 30°C et 70°C.

Les photos ci-dessous montrent le 
choke, à gauche sur un moteur froid 
(le choke est actif) et à droite sur un 
moteur chaud (le choke n'est plus actif).

Préparatifs
Câble de gaz
Assurez-vous que le câble de 
l'accélérateur est correctement 
réglé, ou déconnectez le câble 
de l'accélérateur du carburateur 
pour éviter d'actionner l'accélé-
rateur et d'affecter la lecture.

Choke électrique
Le choke (starter) ne doit plus 
fonctionner lors de la mesure de 
l'avance à l'allumage lorsque le 
moteur est en marche. Le choke 
doit être dans la position indi-
quée sur la photo de droite. 
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Connexion à vide vacuum
Dans le cas des distributeurs (allumeurs) à avance à vide avec 
connexion de vide au carburateur, les tableaux prescrivent que le 
tuyau de vide doit être débranché (simple raccord à vide) ou laissé 
branché (double raccord à vide), selon le type de distributeur. La diffi-
culté est que la plupart des moteurs ne sont plus d'origine, alors étu-
diez à l'avance quel doit être le réglage de votre moteur.

Le numéro de série de notre 
moteur d'essai est AB135796. 
Selon les données du tableau de 
Volkswagen, il devrait être réglé 
à 5° après le PMH avec les tuyaux 
à vide (tuyaux de sous-pression/
vacuum) raccordés, bien que ce 
ne soit pas le cas si le distributeur 
d'origine avec double raccord à 
vide était encore présent. 

Un double vide a été utilisé sur 
certains moteurs pour réduire 
l'émission de gaz. Un raccord à 
vide fera avancer l'allumage et 
le second ralentira l'allumage au 
ralenti.
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Sur notre moteur AB, le distribu-
teur et la poulie du vilebrequin 
ont été changés. Le distributeur 
n'a qu'un seul raccord à vide, 
nous devons donc régler ce mo-
teur à 7,5° avant le PMH et non à 
5° après le PMH comme indiqué 
dans le manuel d'atelier. Consul-
tez un professionnel si vous 
avez des doutes sur la valeur de 
l'avance à l'allumage correcte.

Marquage PMH

7,5°

Si vous avez lu l'édition précé-
dente à partir de la page 34, 
vous avez peut-être déjà fait une 
marque pour l'avance sur la pou-
lie du vilebrequin. Pour notre 
moteur d'essai (un type 1 AB), 
l'avance à l'allumage doit être de 
7,5° avant le PMH lorsque le mo-
teur tourne au ralenti.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=34
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Pour les moteurs avec une 
avance à vide dans le distribu-
teur, il peut être nécessaire de 
débrancher le tuyau à vide pour 
régler l'avance à l'allumage (voir 
la série Bentley). Nous présen-
tons une partie de ce tableau à 
la page 42.

Lorsque vous débranchez le 
tuyau à vide du carburateur, 
vous devez fermer le raccord au 
carburateur avant de mettre le 
moteur en marche. L'ouverture 
du carburateur est directement 
en contact avec le collecteur 
d'admission où le mélange de 
gaz est transporté du carbura-
teur vers les culasses.

L'exposition de l'ouverture du 
carburateur à l'air extérieur af-
fecte la pression négative dans 
le carburateur, ce qui appauvrit 
le mélange de gaz. Un mélange 
trop pauvre en essence a un ef-
fet destructeur sur les culasses, 
elles deviennent trop chaudes 
et s'usent prématurément. Le 
mélange pauvre affectera le 
fonctionnement du moteur, ce 
qui rendra difficile le réglage de 
l'allumage ou du carburateur (y 
compris le régime de ralenti). 
Fermez donc le raccord à vide de 
votre carburateur avec un tuyau 
et une vis parker comme indiqué 
sur la photo ci-dessus.

http://www.paruzzi.com/boutique/?m=bentleypublishers
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Mesurer l'avance à l'allumage

Attention ! Lorsque la lumière strobosco-
pique clignote au rythme de l'allumage 
du cylindre 1, la poulie du vilebrequin, 
la courroie trapézoïdale et la poulie de 
l'alternateur/dynamo semblent s'arrêter. 
C'est de l'illusion optique !  Le moteur est 
en marche. Faites attention à la courroie 
trapézoïdale qui tourne pendant l'utilisa-
tion de la lampe stroboscopique.

La lampe stroboscopique est 
connectée, le moteur est à tem-
pérature de service. Maintenant, 
démarrez le moteur. Le moteur 
tourne au ralenti, pour notre mo-
teur AB il est de 850 tr/min +/-50 
comme indiqué dans le tableau. 
Dirigez la lampe vers la poulie 
du vilebrequin pour éclairer la 
marque PMH. Vous devez vous 
assurer que la voiture n'est pas 
en plein soleil, sinon la lumière 
stroboscopique ne sera pas vi-
sible. La lumière stroboscopique 
clignote, on aura l'impression 
que les marques sur la poulie ne 
bougent pas, donc que la poulie 
est immobile. C'est une illusion!

Comment savoir si l'avance est 
correctement réglée ? Vous avez 
peut-être déjà réglé l'avance 
de manière statique en suivant 
les conseils de l'édition 14. Si la 
marque de l'avance à l'allumage 
est alignée sur les deux moitiés 
du carter, alors l'allumage est 
correctement réglé. Pour notre 
moteur AB, c'était une avance de 
7,5°. Si ce n'est pas le cas, vous 
devez tourner le distributeur 
comme nous l'avons expliqué 
dans l'édition 14, page 47. La 
grande différence maintenant, 
c'est que le moteur tourne et qu'il 
faut faire très attention à la cour-
roie trapézoïdale en rotation!

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=28
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=47
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boulon

D'abord, desserrez un peu le 
boulon de fixation du distribu-
teur (voir photo ci-dessus) de 
manière à ce que le distributeur 
puisse tourner librement. Tournez 
le distributeur dans le sens des 
aiguilles d'une montre ou dans 
le sens inverse pour modifier le 
moment d'allumage, vous verrez 
qu'il se déplace vers la gauche ou 
vers la droite. Lorsque l'encoche 
de 7,5° (qui peut avoir une valeur 
différente pour votre VW) sur 
la moitié arrière de la poulie est 
alignée avec les deux moitiés du 
carter, fixez le distributeur.

Sur la photo ci-dessus (tirée d'un 
manuel d'atelier de VW), nous 
montrons comment position-
ner la lampe stroboscopique. 
L'encoche de 7,5° sur la poulie 
du vilebrequin doit être ali-
gnée avec le centre du carter de 
notre moteur AB (votre moteur 
peut avoir un réglage différent, 
consultez un manuel d'atelier), 
où les deux moitiés du carter se 
touchent. Si ce n'est pas le cas, 
vous devez tourner l'allumeur 
dans le sens inverse des aiguilles 
d'une montre ou dans le sens 
des aiguilles d'une montre.

©
 V

ol
ks

w
ag

en
 G

m
bH



Magazine Paruzzi 15 47

allumage-dynamique

Nous présentons ci-dessous une 
simulation de ce que vous devriez 
voir si vous faites tourner le distri-
buteur autour de son axe alors que 
le moteur tourne. Si vous tournez 
le distributeur dans le sens in-
verse des aiguilles d'une montre 

(à gauche), les contacts s'ouvriront 
plus tôt, les encoches sur la pou-
lie du vilebrequin se déplaceront 
vers la gauche (optiquement). Si 
vous tournez le distributeur dans le 
sens des aiguilles d'une montre (à 
droite), les points de contact s'ou-

moitiés de carter

à gauche

à droite moitiés de carter
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vriront plus tard, les encoches sur la 
poulie du vilebrequin se déplace-
ront (optiquement) vers la droite.
Une fois que le distributeur est po-
sitionné de telle sorte que, lorsque 
la lampe stroboscopique clignote 
lorsque le moteur est en marche, 
la marque de l'avance à l'allumage 
sur la poulie du vilebrequin est 
alignée avec les deux moitiés du 

Conclusions

carter, vous pouvez alors arrêter le 
moteur et le distributeur peut être 
fixé si vous ne l'avez pas déjà fait. 
Maintenant, vous pouvez aussi 
tester si l'avance fonctionne. Nous 
avons déjà expliqué cela pour 
l'avance à vide dans le numéro 11. 
Nous y reviendrons en détail dans 
la prochaine édition de cette série 
technique.

Avec toutes les informations sur 
l'allumage que nous avons pu-
bliées jusqu'à présent dans cette 
série, vous pouvez faire un bon 
diagnostic de votre allumage, et 
assurer un ajustement optimal.

Bien entendu, il se peut que vous 
ne puissiez pas régler l'allumage 
parce que le distributeur ou une 
autre partie du système d'allu-
mage, comme la bobine d'al-
lumage (voir l'édition 08) ou le 
condensateur, est défectueux.
Nous en parlerons dans les pro-
chaines éditions de cette série 
technique.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/08/#p=4
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/11/#p=28
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/08/#p=4
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