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Electricité#49

Les fabricants de bougies 
d'allumage utilisent différents 
codes pour identifier leurs 
bougies. Cela peut être très 
déroutant si vous n'êtes pas 
familier avec ces codes de 
marque déposée. Pire encore, des 
fabricants comme Bosch, Beru, 
Champion et NGK utilisent des 
codes différents pour indiquer 
les mêmes spécifications, et 
la séquence est également 
différente. Les fabricants de 
bougies ont également modifié 
le codage au fil des années, ce qui 
ne facilite pas la recherche des 
bougies adéquates. 
 
Cela devient plus clair lorsque 
les lettres et les chiffres qui 
caractérisent une bougie sont 
décortiqués, et c'est ce que 
nous ferons dans cet article. Le 
codage des bougies aura alors 
moins de secrets pour vous. À la 
fin de cet article, nous résumons 
à nouveau la structure du 
codage, puis tout devient clair 
comme de l'eau de roche. 

Introduction
Nos anciens manuels de garage 
Volkswagen mentionnent 
l'ancien codage des bougies 
d'allumage des constructeurs, 
ou le numéro d'origine de 
Volkswagen. Si vous disposez 
d'un tel manuel Vintage, vous 
devrez alors faire la traduction 
entre l'ancien et le nouveau 
codage des bougies d'allumage 
(voir à la fin de cet article).

©
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Si vous avez encore de vieilles bougies 
d'allumage dans l'emballage original de 
VW comme sur la photo ci-dessus, vous 
ne les utiliserez pas mais les ajouterez à 
vos objets de collection, n'est-ce pas ?
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De nombreux types de bougies d'al-
lumage sont disponibles sur le mar-
ché. Il suffit de penser aux applica-
tions comme les motos, les outils de 
jardin, les moteurs de course, les mo-
teurs VW refroidis par air ou par eau... 
 
Les mêmes types sont proposés par 
différentes marques. Ne paniquez 
pas, nous vous aiderons à démarrer. 
Dans cet article, nous nous concen-
trerons sur les bougies d'allumage les 
plus utilisées pour nos VW classiques 
uniquement, afin de limiter l'informa-
tion à notre passion.
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Nous n'aborderons que les ca-
ractéristiques qui s'appliquent 
à nos Volkswagen classiques. Il 
existe de nombreux types de 
bougies, les discuter tous nous 
mènerait trop loin, et cela ne 
vous aiderait pas si vous n'avez 
que des Volkswagen d'époque. 
 
Qu'est-ce qui caractérise une 
bougie d'allumage ? 
 
Ce sont les propriétés méca-
niques telles que la longueur du 
fil, la forme de l'isolant, du nez, 
la forme des électrodes, leur 
nombre, l'indice thermique, les 
matériaux utilisés et les applica-
tions spécifiques (tout-terrain, 
course, petits moteurs). 
 
Dans l'édition précédente, nous 
avons expliqué la construction 
de la bougie d'allumage et ce 
que signifie "indice thermique". 
Si vous souhaitez en savoir plus, 
veuillez lire l'édition 16.

La W8AC de Bosch est la bougie 
d'allumage la plus utilisée pour 
le moteur type 1 refroidi par air. 
Consultez notre e-shop pour 
voir tous les types de bougies, 
le type de moteur VW qu'elles 
équipent. 
 
Mais que signifient ces lettres et 
ces chiffres ? Et si vous préférez 
chercher une bougie NGK du 
même type. Cela est-il possible ? 
Bien sûr. Pour cela, nous devons 
déchiffrer le codage des fabri-
cants de bougies...

Spécifications des bougies d'allumage

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=26
https://www.paruzzi.com/boutique/?z=bougie
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Filetage des bougies

Nous commencerons par la pre-
mière lettre du code de la bou-
gie Bosch W8AC, c'est le W. La 
première lettre indique le type 
de filetage de la bougie utilisée. 
Celui-ci doit être le même que le 
filetage des culasses. Une petite 
différence de taille, par exemple 
un pas de 1,25 au lieu de 1,00, 
endommagera irrémédiable-
ment le filetage de la culasse. 
 
Le pas de filetage est la distance 
entre les sillons exprimée en 
millimètres (mesurée sur la lon-
gueur), c'est le déplacement le 
long de l'axe par tour.

Le dessin de droite le montre 
clairement, la distance entre 
les deux points (1) indiqués par 
la double flèche est le pas du 
filetage. Le pas est indiqué en 
millimètres pour les filetages 
métriques, et dans le cas des 
filetages anglais, en nombre de 
passes par pouce. 

w
w

w
.m

otorw
orkx.nl

2

Si vous avez un doute sur le pas 
de votre bougie ou de votre cu-
lasse, vous pouvez toujours le 
mesurer avec un outil spécial (2) 
comme celui-ci ci-dessous. Vous 
pouvez voir ce que le W signifie 
chez Bosch à la page suivante. 
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À gauche, nous présentons un aperçu 
de certaines tailles de filetage Bosch 
disponibles pour l'industrie automobile. 
W correspond à un filetage M14 avec un 
pas de 1,25 mm (et une clé de 21 mm). 
La première lettre reste la même pour 
l'ancien codage Bosch. À la page 4, vous 
avez vu la boîte originale de VW avec le 
code W145, ces anciennes bougies d'al-
lumage ont également un filetage M14 
avec un pas de 1,25 mm. 
 
NGK utilise un codage différent (tableau 
ci-dessous), la lettre B représente M14. 
La première lettre est restée la même 
pour NGK au fil des ans.

 Filetage



BA

C
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Champion utilise la lettre L pour 
une bougie M14 avec un pas de 
1,25 mm. Champion peut avoir 
une lettre supplémentaire pour 
l'indication du filetage, cela donne 
le type de résistance qui est inté-
gré dans la bougie d'allumage. Le 
L est en fait la deuxième lettre du 
code Champion. 
 
La deuxième lettre de Champion 
combine à la fois les dimensions et 
la forme du filetage (droit ou co-
nique) mais aussi la longueur du 
filetage. Une bougie d'allumage L a 
un filetage de 12,7 mm de long. Le 
code Champion comporte beau-
coup plus de secondes lettres pour 
indiquer toutes les combinaisons 
(de A à Z et combinaisons de lettres). 
Consultez les tableaux Champion 
pour connaître tous les codes.

A

B

C

filetage de la bougie

longueur du filetage

filetage (écrou de raccordement facultatif)
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Indice thermique

Nous savons maintenant ce que 
la première lettre signifie pour 
Bosch et NGK (et la seconde 
pour Champion). Vous avez 
maintenant trouvé le bon file-
tage pour votre VW. 
Le deuxième code indique l'in-
dice thermique de la bougie 
(avec Bosch, une lettre et avec 
NGK, plusieurs lettres peuvent 
précéder ce code, mais celles-ci 
ne s'appliquent pas à nos VW). 
Dans le numéro 16, nous avons 
expliqué ce que signifie l'indice 
thermique et pourquoi le choix 
d'une bougie avec indice ther-
mique correct (indiqué par le 
fabricant) est important pour le 
bon fonctionnement de votre 
moteur. Notre Bosch W8AC a un 
indice thermique avec code 8. 
Cela ne signifie pas que l'indice 
thermique est 8. Le même type 
de bougie avec NGK aura un 
code 5. Ces codes n'ont rien à 
voir avec la valeur réelle de l'in-
dice thermique La valeur réelle 
pour une Bosch 8 est 145. 

Si vous utilisez des bougies avec 
le bon indice thermique elles 
fonctionnent entre 500 et 900 °C. 
Cette température est suffisam-
ment élevée pour que les bou-
gies se brûlent proprement, mais 
pas assez pour que le mélange 
s'enflamme spontanément au 
niveau de la bougie chaude.

Un chiffre plus élevé ne signifie 
pas que la bougie a un indice 
thermique plus élevé. Comme 
expliqué précédemment dans 
l'édition 16, Champion et Bosch 
utilisent des chiffres plus élevés 
pour indiquer des bougies d'al-
lumage plus chaudes, NGK fait le 
contraire. Une bougie Bosch avec 
le code 13 est la plus chaude et 2 
la plus froide, tandis qu'avec NGK, 
le code 2 est chaud et 11 froid. 
Cela prête à confusion.
Cela conduit à de nombreuses 
erreurs dans la pratique, car il 
semble plus logique que plus le 
nombre est élevé, plus la bougie 
est chaude, non ? 

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=26
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=26
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OUR PART NUMBER STRUCTURE

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

Product 
code

A 16 mm M12 x 1.25mm 19 mm Flat

AX 18 mm M12 x 1.25mm 19 mm Flat

C 16 mm M14 x 1.25mm 19 mm Flat

CJ 19 mm M14 x 1.25mm 9.5 mm Flat

D 23 mm M18 x 1.5 mm 12.7 mm Flat

DJ 16 mm M14 x 1.25mm 8.3 mm Taper

DZ 16 mm M10 x 1.25mm 12.7 mm Taper

EA 14 mm M12 x 1.25mm 26.5 mm Flat

EC 16 mm M14 x 1.25mm 26.5 mm Flat

ER 16 mm M12 x 1.25mm 26.5 mm Flat

ERX Bi-hex  
14 mm M12 x 1.25mm 26.5 mm Flat

E / ES 16 mm M14 x 1.25mm 25 mm Taper

F 21 mm M18 x 1.5 mm 11.7 mm Taper

FN 16 mm M14 x 1.25mm 19 mm Flat

G 16 mm M10 x 1.25mm 19 mm Flat

H 21 mm M14 x 1.25mm 11.1 mm Flat

J 21 mm M14 x 1.25mm 9.5 mm Flat

L 21 mm M14 x 1.25mm 12.7 mm Flat

N 21 mm M14 x 1.25mm 19 mm Flat

P 18 mm M12 x 1.25mm 12.5 mm Flat

S 16 mm M14 x 1.25mm 18 mm Taper

V 16 mm M14 x 1.25mm 11.7 mm Taper

W 24 mm 7/8"-18 16 - 19 mm Flat

X 16 mm M14 x 1.25mm 12.7 mm Flat

Y 16 mm M10 x 1.25mm 6.4 - 9.5 mm Flat

Z 16 mm M10 x 1.25mm 12.7 mm Flat

ZF 21 mm M18 x 1.5 mm 11.1 mm Taper

X plug 24 mm 1/2"-14 25.4 mm Taper

7989 16 mm M16 x 1.5 mm 21.6 mm Taper

Your Champion benefit: perfect performance guaranteed

•  Every Champion spark plug has a shell that is developed to meet OE requirements and 

to perfectly fit specific application(s)

•  Clear dimensions allowing correct instalment according to Champion specifications 

given above

1 2 3 4 Each spark plug manufacturer uses its own logic 

and heat range numbering. Champion categorises 

plugs according to the application.

The numbers are not real figures indicating 

degrees. They are ‘product codes’ used to give an 

indication of the heat range: plugs are hotter the 

higher the number, colder the lower the number. 

For more details, please consult the Champion 

catalogues.

In our example :  

technical code KEC4PYPBF-1  
                                    the Heat range is 4

  
Specific  

auto motive  
applications

General &  
industrial engine  

applications

High-
performance 
applications

23

21

20

19 95

92

18 91

17 90

16

15

14

13

12 86

11

10

9

8

7

6 85 63

5 82 61

4 81 59

79

78

3 77 57

76

75

2 55

1 54

53

C
O

LD
H

O
T

3. HEAT RANGE2. SHELL

The current trend of downsizing engines and increasing the power output per cubic inch 

means that these engines get a higher compression. Champion addresses this new trend by 

creating cold spark plugs that are suited for these types of engines and of course still serves 

the rest of the market with hot spark plugs.

In this way, Champion has a complete range that enables you to service a broad vehicle 

parc, from older (basic) models to modern (high-performance) cars that are equipped with 

the latest engine technology.

Your Champion benefit: the perfect plug for every engineMagazine Paruzzi 17 11
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Champion utilise un spectre de 
nombres beaucoup plus large, 
allant de 1 à 95, divisé en appli-
cations automobiles (1 est froid, 
23 est chaud), générales (75 est 
froid, 95 est chaud) et haute per-
formance (53 à 63, tous froids). 
Vous pouvez voir que les chiffres 
n'ont pas de lien direct avec la 
valeur absolue de l'indice ther-
mique, de sorte qu'une bougie 
23 est plus chaude qu'une 63. 
Nous montrons le tableau de de 
Champion sur la droite, les va-
leurs devraient devenir un peu 
plus claires avec ce tableau. 

Le choix de l'indice thermique 
est très facile lorsque votre mo-
teur est d'origine. Il suffit de 
suivre le manuel d'atelier ou le 
manuel d'utilisation correspon-
dant à votre type de moteur, qui 
énumère les types de bougies à 
utiliser. Si votre moteur n'est pas 
d'origine, demandez les spécifi-
cations au constructeur du mo-
teur.

Applications 
automobiles

Général et 
industriel

Performance
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Longueur du filetage

La lettre suivante pour Bosch 
et NGK indique la longueur du 
filetage dans la culasse (B sur le 
dessin de la page 13). Si vous 
vissez des bougies trop longues 
dans les culasses, vous risquez 
d'endommager les pistons. Si le 
filetage est trop court, l'allumage 
ne sera pas optimal. Si le filetage 
est trop épais, il ne pourra pas 
s'insérer dans la culasse.

Attention, il y a aussi des file-
tages coniques !

Le dessin de droite montre la 
longueur du filetage pour les 
bougies Bosch, il y en a bien sûr 
plus de sept, consultez les ta-
bleaux du fabricant si vous avez 
besoin d'autres types. Pour notre 
W8AC, il est indiqué que la lon-
gueur est de 12,70 mm. Il est in-
diqué aussi clairement comment 
mesurer si la surface de contact 
de la bague d'étanchéité est co-
nique (11,20 mm). 



B
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Nous mesurons notre W8AC 
avec un micromètre, 12,67 mm 
correspond en effet à 12,70 mm 
sauf pour une petite erreur de 
mesure. Veillez à mesurer der-
rière la rondelle, contre le châssis 
de la bougie d'allumage. 
 
La mesure dans laquelle l'élec-
trode centrale dépasse est éga-
lement indiquée par cette lettre 
chez Bosch, pour une W8AC cela 
correspond à 1 mm (voir dessin 
page 12). 
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OUR PART NUMBER STRUCTURE

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

Product 
code

A 16 mm M12 x 1.25mm 19 mm Flat

AX 18 mm M12 x 1.25mm 19 mm Flat

C 16 mm M14 x 1.25mm 19 mm Flat

CJ 19 mm M14 x 1.25mm 9.5 mm Flat

D 23 mm M18 x 1.5 mm 12.7 mm Flat

DJ 16 mm M14 x 1.25mm 8.3 mm Taper

DZ 16 mm M10 x 1.25mm 12.7 mm Taper

EA 14 mm M12 x 1.25mm 26.5 mm Flat

EC 16 mm M14 x 1.25mm 26.5 mm Flat

ER 16 mm M12 x 1.25mm 26.5 mm Flat

ERX Bi-hex  
14 mm M12 x 1.25mm 26.5 mm Flat

E / ES 16 mm M14 x 1.25mm 25 mm Taper

F 21 mm M18 x 1.5 mm 11.7 mm Taper

FN 16 mm M14 x 1.25mm 19 mm Flat

G 16 mm M10 x 1.25mm 19 mm Flat

H 21 mm M14 x 1.25mm 11.1 mm Flat

J 21 mm M14 x 1.25mm 9.5 mm Flat

L 21 mm M14 x 1.25mm 12.7 mm Flat

N 21 mm M14 x 1.25mm 19 mm Flat

P 18 mm M12 x 1.25mm 12.5 mm Flat

S 16 mm M14 x 1.25mm 18 mm Taper

V 16 mm M14 x 1.25mm 11.7 mm Taper

W 24 mm 7/8"-18 16 - 19 mm Flat

X 16 mm M14 x 1.25mm 12.7 mm Flat

Y 16 mm M10 x 1.25mm 6.4 - 9.5 mm Flat

Z 16 mm M10 x 1.25mm 12.7 mm Flat

ZF 21 mm M18 x 1.5 mm 11.1 mm Taper

X plug 24 mm 1/2"-14 25.4 mm Taper

7989 16 mm M16 x 1.5 mm 21.6 mm Taper

Your Champion benefit: perfect performance guaranteed

•  Every Champion spark plug has a shell that is developed to meet OE requirements and 

to perfectly fit specific application(s)

•  Clear dimensions allowing correct instalment according to Champion specifications 

given above

1 2 3 4 Each spark plug manufacturer uses its own logic 

and heat range numbering. Champion categorises 

plugs according to the application.

The numbers are not real figures indicating 

degrees. They are ‘product codes’ used to give an 

indication of the heat range: plugs are hotter the 

higher the number, colder the lower the number. 

For more details, please consult the Champion 

catalogues.

In our example :  

technical code KEC4PYPBF-1  
                                    the Heat range is 4

  
Specific  

auto motive  
applications

General &  
industrial engine  

applications

High-
performance 
applications

23

21

20

19 95

92

18 91

17 90

16

15

14

13

12 86

11

10

9

8

7

6 85 63

5 82 61

4 81 59

79

78

3 77 57

76

75

2 55

1 54

53

C
O

LD
H

O
T

3. HEAT RANGE2. SHELL

The current trend of downsizing engines and increasing the power output per cubic inch 

means that these engines get a higher compression. Champion addresses this new trend by 

creating cold spark plugs that are suited for these types of engines and of course still serves 

the rest of the market with hot spark plugs.

In this way, Champion has a complete range that enables you to service a broad vehicle 

parc, from older (basic) models to modern (high-performance) cars that are equipped with 

the latest engine technology.

Your Champion benefit: the perfect plug for every engineMagazine Paruzzi 1714
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Avec NGK, le A du Bosch W8AC 
est remplacé par un H. Dans le 
tableau de droite, nous indiquons 
les valeurs de NGK, H correspond à 
un filetage de 12,70 mm, identique 
à notre W8AC. Le tableau de droite 
n'est certainement pas complet, 
veuillez consulter les données du 
fabricant pour plus d'informations. 
La longueur du filetagede la bou-
gie Champion est déjà indiquée 
par la ou les deuxième(s) lettre(s) 
(voir page 9 et tableau ci-des-
sous). La Bosch W8AC correspond 
à une bougie Champion L86C.

Filetage  de bougie

E: 19 mm

EF: Conicaque 17,50 mm

FS: Conicaque 10,90 mm

H: 12,70 mm

L: 11,20 mm

S: 9,50 mm

Z: 21 mm
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Types d'électrodes

La lettre suivante avec Bosch 
et NGK indique la forme des 
électrodes. Notre VW classique 
utilise l'électrode standard, qui 
est celle du haut sur les photos 
ci-dessous. Pour Bosch, aucun 
signe n'est utilisé pour l'élec-
trode standard, et pour NGK, 
c'est la lettre S (voir tableau NGK 
à droite). Ce tableau n'est certai-
nement pas complet. Pour nos 
VW, une construction d'élec-
trode standard est suffisante.

Electrodes
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OUR PART NUMBER STRUCTURE

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

Centre 
Electrode

C Copper

G Gold Palladium

W Iridium

- Nickel

P Platinum

- Steel 

B Fine Wire

Feature

7989 Ford High Thread

X-plug Ford Model T

X
Ribbed Core Nose

Special Feature

V Surface Gap

Z Skirted Shell

Projection 
mm

- non

H 0,8

Y
1,4

1,5

M
2,3

3,0

L 5,1

E 7,4

D 8,4

# Ground 
Electrodes

- 1

B 2/3

D 2

T 3

Q 4

1+2 1+2 side  
electrodes

1A 1 angled

1C 1 cut back

Ground 
Electrode

- Nickel 

- 125 Nickel

- Non

C Copper

P Platinum

F Side-fire

Types

B

Fine-wire

1A

Angled 1
a

1C

Cut Back 1

1+2

1 + 2 Side

F

Side-fire

Z

Skirted Shell

X

Ribbed Core Nose

V

Surface gap

Product 
code Image Explanation

ST
Plugs with a solid terminal are used where the terminal snaps onto a boot 
with a large connector inside. This is the standard plug type.

TT M4>

Plugs with a threaded terminal can only be used with plug caps or wires 
designed to snap over the smaller threaded stud. This type is common in 
motorcycle and power sports applications.

Plugs with a removable terminal are a combination of the threaded and solid 
terminal. The removable terminal seems optimal – as it has both options – but 
sometimes the terminal could become loose (due to vehicle movement e.g.) 
and deliver a bad contact.

- M4>

SAE solid terminal or threaded with SAE knurl attached.

-1
Cup Terminal. Because the terminal is smaller, the plug has an extended 
insulator neck creating a greater insulation surface and better ignition  
performance.

Product 
code Value

- 0,7-0,9 mm

2 0,6 mm

3 0,9 mm

4 1,0 mm

5 1,3 mm

6 1,5 mm

8 2,0 mm

5. TERMINAL

5. THE GAP

4. ELECTRODES

Magazine Paruzzi 1716
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Champion utilise une série de 
lettres, des types d'électrodes 
dont vous n'aurez probablement 
jamais besoin si vous n'utilisez 
que des VW refroidis par air. 
 
La lettre C se trouve dans le code 
Champion, ce qui indique que 
l'électrode centrale est en cuivre. 
C'est le même C que vous voyez 
chez Bosch à la fin du codage de 
notre W8AC. 

Chez Bosch, une lettre peut 
suivre à la fin, et avec NGK des 
numéros, mais ceux-ci ne sont 
pas si importants pour notre ap-
plication. 
 
Si vous souhaitez en savoir plus 
à ce sujet, veuillez consulter les 
tableaux des fabricants respec-
tifs. 
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OUR PART NUMBER STRUCTURE

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

K EC 4 PYPBF -1

KEC4PYPBF-1

Centre 
Electrode

C Copper

G Gold Palladium

W Iridium

- Nickel

P Platinum

- Steel 

B Fine Wire

Feature

7989 Ford High Thread

X-plug Ford Model T

X
Ribbed Core Nose

Special Feature

V Surface Gap

Z Skirted Shell

Projection 
mm

- non

H 0,8

Y
1,4

1,5

M
2,3

3,0

L 5,1

E 7,4

D 8,4

# Ground 
Electrodes

- 1

B 2/3

D 2

T 3

Q 4

1+2 1+2 side  
electrodes

1A 1 angled

1C 1 cut back

Ground 
Electrode

- Nickel 

- 125 Nickel

- Non

C Copper

P Platinum

F Side-fire

Types

B

Fine-wire

1A

Angled 1
a

1C

Cut Back 1

1+2

1 + 2 Side

F

Side-fire

Z

Skirted Shell

X

Ribbed Core Nose

V

Surface gap

Product 
code Image Explanation

ST
Plugs with a solid terminal are used where the terminal snaps onto a boot 
with a large connector inside. This is the standard plug type.

TT M4>

Plugs with a threaded terminal can only be used with plug caps or wires 
designed to snap over the smaller threaded stud. This type is common in 
motorcycle and power sports applications.

Plugs with a removable terminal are a combination of the threaded and solid 
terminal. The removable terminal seems optimal – as it has both options – but 
sometimes the terminal could become loose (due to vehicle movement e.g.) 
and deliver a bad contact.

- M4>

SAE solid terminal or threaded with SAE knurl attached.

-1
Cup Terminal. Because the terminal is smaller, the plug has an extended 
insulator neck creating a greater insulation surface and better ignition  
performance.

Product 
code Value

- 0,7-0,9 mm

2 0,6 mm

3 0,9 mm

4 1,0 mm

5 1,3 mm

6 1,5 mm

8 2,0 mm

5. TERMINAL

5. THE GAP

4. ELECTRODES

C
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Borne de câble de bougie

La dernière lettre ou le dernier 
chiffre de Champion indique 
la construction de la borne (C). 
À droite, nous indiquons les 
différents types pour plus d'ex-
haustivité. L'écrou de connexion 
devra être retiré pour la plupart 
des types de câbles de bougie 
de nos VW, mais ce n'est certai-
nement pas toujours le cas. Ne 
jetez pas l'écrou si vos câbles de 
bougie ne sont pas standard.

Nous avons déchiffré le codage 
complet des bougies Bosch, NGK 
et Champion. Chaque fabricant 
utilise un codage différent, mais 
le nombre de chiffres ou de 
lettres est également différent. 
Certaines pièces ne sont par-
fois pas utilisées, ce qui rend la 
situation encore plus confuse. 
Les pages suivantes résument 
la structure de codage pour ces 
trois fabricants.



Filetage

Shaft

Référence Filetage

W

B

R L

M14/1,25 mm

M14

SAC-9 resistance M14/1,25 mm
12,70 mm

Version

Construction

-

-

-

-

Indice
thermique

Indice
thermique

Indice
thermique

8

5

86

145

145

145
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Filetage

Filetage

Electrode

A

H

C

12,70 mm

12,70 mm

copper

Electrode

Electrode

Borne

C

S

ST/TT

copper

standard

removable nut

Version

Écartement 
des électrodes

Écartement 
des électrodes

-

-

-

-

-

0,70 mm
0,90 mm
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VW Workshop Manuals

Bentley is publishing an exact copy of all the official workshop manuals from Volkswagen 
USA under license agreement. This series is the best you can find on the market. The quality of 
the text and pictures is very high. All workshops manuals are hard cover, they are organized 
in chapters following the Volkswagen Parts Groups logic, so, very easy to use.

All the official Workshop manuals from Bentley are available from the Paruzzi webstore, 
free delivery, check the conditions online.  Click on a cover to find more information online.
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Type VW modèles ancien code Bosch nouveau code Bosch
Cox/Ghia/Combi 1131cc 1950-1962 Bosch W175 T1 Bosch W7A
Cox/Ghia/Combi 1192cc 1950-1962 Bosch W225 T1 Bosch W5A
Combi 1963-1967 Bosch W175 T1 Bosch W7A
Combi 1968-1979 Bosch W145 M2 Bosch W8C
Cox/Ghia 1966-1979 Bosch W145 T1 (conduite normale) Bosch W8A

Bosch W175 T1 (conduite sportive) Bosch W7A
Golf/Jetta/Scirocco 1974-1984 Bosch W175/225 T 30 Bosch W7D / W5D
VW Combi T3 CV Bosch W145 M2 Bosch W8C
VW Combi T3 DH 1900cc

refroidie eau
Bosch W7C

Anciens codes de bougies

Je consulte maintenant tous les livres de 
Bentley Publishing que j'ai dans mon atelier, 
ainsi que certains manuels d'atelier originaux 
de VW. Ils indiquent toutes les bougies qui 
conviennent à chaque moteur, ainsi que les 
codes des différentes marques, malheureuse-
ment il s'agit de l'ancien codage Bosch. Dans 
le tableau de droite, je fais l'inventaire des 
types de bougies pour les types de VW les plus 
populaires. J'ai mis le nouveau codage Bosch à 
côté, je pense que vous pouvez utiliser cet ar-
ticle pour trouver les codes NGK vous-même, 
bel exercice d'entraînement. Cette liste n'est 
certainement pas complète, mais elle vous 
aidera certainement à trouver les bougies les 
plus courantes pour votre VW classique.

https://www.paruzzi.com/boutique/?m=bentleypublishers
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Type VW modèles ancien code Bosch nouveau code Bosch
Cox/Ghia/Combi 1131cc 1950-1962 Bosch W175 T1 Bosch W7A
Cox/Ghia/Combi 1192cc 1950-1962 Bosch W225 T1 Bosch W5A
Combi 1963-1967 Bosch W175 T1 Bosch W7A
Combi 1968-1979 Bosch W145 M2 Bosch W8C
Cox/Ghia 1966-1979 Bosch W145 T1 (conduite normale) Bosch W8A

Bosch W175 T1 (conduite sportive) Bosch W7A
Golf/Jetta/Scirocco 1974-1984 Bosch W175/225 T 30 Bosch W7D / W5D
VW Combi T3 CV Bosch W145 M2 Bosch W8C
VW Combi T3 DH 1900cc

refroidie eau
Bosch W7C

Les principales différences ré-
sident dans l'indice thermique 
et la longueur du filetage. Dans 
l'ancien code, T1 correspond à 
un filetage de 12,70 mm et M2 
ou T30 à un filetage de 19 mm. 
La mesure dans laquelle l'élec-
trode centrale dépasse est indi-
quée par l'ancien codage Bosch 
par les codes T1, M2 et T30. Cette 
dernière dépasse de 2 mm au 
lieu de 1 mm. 
 
Sur la page suivante, un peu de 
nostalgie ; un vieux catalogue 
de bougies Bosch montrant la 
gamme complète jusqu'en 1970. 

Vous pouvez télécharger ce cata-
logue original Bosch (cliquez sur 
le livre ci-dessous dans la version 
numérique de ce magazine).

©
 Bosch G

m
bH

http://www.Paruzzi.com/magazine/downloads/17/Paruzzi-Magazine-Bosch-Kerzen-Katalog_1970.pdf
http://www.Paruzzi.com/magazine/downloads/17/Paruzzi-Magazine-Bosch-Kerzen-Katalog_1970.pdf
http://www.Paruzzi.com/magazine/downloads/17/Paruzzi-Magazine-Bosch-Kerzen-Katalog_1970.pdf
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©

 B
os

ch
 G

m
bH

Ci-dessous, vous pouvez voir 
l'ancien codage de Bosch. À la 

page 21, nous avons placé les 
nouveaux codes à côté.

http://www.Paruzzi.com/magazine/downloads/17/Paruzzi-Magazine-Bosch-Kerzen-Katalog_1970.pdf
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DC et AC

Pour comprendre le fonction-
nement de la dynamo ou de 
l'alternateur, du condensateur, 
de la batterie et de l'allumage, 
nous devons d'abord revenir aux 
bases et découvrir comment est 
généré le courant électrique né-
cessaire au fonctionnement de 
notre Volkswagen.  
 
Le courant pour les consomma-
teurs électriques tels que l'éclai-
rage, la radio, mais bien sûr aussi 
l'allumage est généré par un 
générateur électrique ; une dy-
namo ou un alternateur.

Le premier génère du courant 
continu, le second du courant 
alternatif.
 
Les abréviations que vous trou-
verez dans le mode d'emploi 
sont DC (Direct Current) et AC 
(Alternating Current). 
 
Nous montrons ci-dessous com-
ment la tension varie de +12 V 
à O V pour revenir à -12 V à l'in-
térieur d'un générateur. Il s'agit 
de la modification du champ 
magnétique par le mouvement 
rotatif d'une bobine (alternateur) 
ou d'un aimant (alternateur).

12 volts

tension alternative temps

-12 volts

A
AC
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courant continu et alternatif

Le générateur est entraîné par 
la poulie du vilebrequin (photo 
ci-dessous) par l'intermédiaire 
d'une courroie trapézoïdale. Le 
parcours du courant et de la 
tension est sinusoïdal comme 
vous pouvez le voir dans le gra-
phique  A. Plus le moteur (lire 
le vilebrequin) tourne vite, plus 
la tension passe rapidement de 
+12 volts à -12 volts. Pour une 
installation de 6 volts, la tension 

fluctuera approximativement 
entre +6 volts et -6 volts. 
Cependant, une voiture a besoin 
de courant continu pour fonction-
ner et la tension continue corres-
pondante (12 V ou 6 V), une bat-
terie ne peut être chargée que par 
un courant continu. 
Si vous voulez en savoir plus sur le 
voltage et le courant et sur la dif-
férence entre 6 V et 12 V, lisez l'ar-
ticle à ce sujet dans le numéro 03.  
 

generateur

courroie 

poulie de vilebrequin

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/03/#p=36
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Chaque générateur électrique 
(dynamo ou alternateur) produi-
ra d'abord un courant alternatif 
(AC), qui sera ensuite converti en 
courant continu (DC) pour être 
utilisé par les consommateurs 
électriques de votre VW. 
 
La conversion du courant al-
ternatif en courant continu est 
appelée redressement et est 
effectuée par un redresseur. Le 
résultat du redressement d'un 
courant alternatif est illustré sur 
le graphique de la page 27.

Dans une prochaine édition, 
nous expliquerons comment 
une dynamo et un alternateur 
génèrent du courant électrique 
et comment le redresseur fonc-
tionne. 
 
La construction des deux types 
de générateurs est différente, 
tout comme la manière dont ils 
convertissent le courant alterna-
tif généré en courant continu.

Il existe de nombreux noms pour indiquer la même 
chose lorsqu'on parle de générateurs électriques. Le 

générateur de courant continu est généralement appe-
lé dynamo, mais aussi générateur de courant continu 
ou dynamo à courant continu. Le générateur de cou-
rant alternatif est généralement appelé alternateur, 

mais aussi simplement générateur. Par souci de simpli-
cité, nous n'utiliserons que les termes de dynamo (DC) 

et d'alternateur (AC).

Redresser
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12 volt

12 volt

La dynamo fait cela en interne, 
en convertissant le courant al-
ternatif en courant continu dans 
la dynamo au moyen de collec-
teurs qui échangent constam-
ment la polarité du courant. 
 
L'alternateur utilise un redres-
seur externe pour convertir le 
courant alternatif en courant 
continu. 

Le résultat est le même pour les 
deux types de générateurs, le 
courant négatif et la tension cor-
respondante sont convertis en un 
courant et une tension positifs, 
comme le montre le graphique B. 
 
Mais comme vous pouvez le 
voir, le courant n'est pas encore 
complètement constant, donc 
pas encore utilisable pour notre 
VW. Idéalement, la tension res-
terait parfaitement + 12 volts 
ou + 6 volts sans fluctuations. 
Un flux de courant presque plat 
(graphique C) est obtenu en 
équipant la dynamo de plusieurs 
bobines, dans l'alternateur un 
redresseur externe va lisser la 
tension et le courant. 
 
Nous avons donné les bases des 
articles suivants sur les géné-
rateurs et les consommateurs 
d'électricité dans cette série. Do-
rénavant, les articles vont deve-
nir plus pratiques. 

B

C

DC

DC
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Essieu avant démonter les MacPherson#51

Dans l'édition précédente de 
cette série (édition 16, page 
34), nous avons expliqué 
le fonctionnement de la 
suspension indépendante. La 
suspension MacPherson se 
trouve à l'avant sur les modèles 
Volkswagen les plus récents tels 
que les Coccinelles VW 1302 et 
1303 et le Combi VW T3, et à 
l'avant et à l'arrière sur la Golf 
(édition 16, page 42) et la VW 
411/412. 

Introduction

Les avantages de ce type de 
suspension par rapport au 
ressort de torsion classique que 
nous connaissons si bien de 
l'ancienne VW ont été expliqués 

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=34
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=34
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=42
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dans l'édition précédente. Facile 
à remplacer, plus de confort 
et une meilleure maniabilité 
ne sont que quelques-uns des 
avantages de ce type de jambe 

de force. Ci-dessous, nous 
montrons une VW 1303 avec 
la suspension MacPherson à 
l'avant.
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Il sera parfois nécessaire de 
démonter le MacPherson pour 
un certain nombre de raisons.

Diagnostic

1. vous voulez installer un ressort plus court (abaissé) 
ou plus long (1) (ou remis à la norme d'usine)

2. le ressort est cassé ou fortement corrodé
3. l'amortisseur (2) intégré dans le MacPherson fuit ou 

présente des signes de fatigue
4. la tôle sur laquelle la jambe de force est fixée par 

des écrous sous le capot avant est endommagée ou 
corrodée par la rouille, ce qui fait qu'elle n'est plus 
solidement fixée

5. la jambe de force elle-même est déformée, rouillée 
ou autrement endommagée

6. le palier supérieur (3) ne fonctionne plus 
correctement

Faire un diagnostic correct 
de la suspension est le travail 
de mécaniciens expérimentés. 
Ils verront des choses qu'une 
personne ayant des connaissances 
techniques limitées ne verra jamais. 
Par conséquent, demandez conseil à un 
mécanicien professionnel ou expérimenté 
avant de décider d'effectuer des réglages 
ou des réparations.

1

3

2

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=jambe+amort+int
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=ressort+heli+standard
http://www.paruzzi.com/boutique?k=full&z=capuchon+palier
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Ce que vous faites d'un côté, 
vous devrez aussi le faire de 
l'autre côté. Si vous montez une 
nouvelle jambe de force, un nou-
vel amortisseur ou un nouveau 
ressort du côté gauche, vous de-
vez faire de même du côté droit 
pour vous assurer que la voiture 
est bien équilibrée. 
 
Si vous avez de l'expérience avec 
une suspension MacPherson, 
quelle que soit la marque, vous 
pouvez également travailler sur 
une Volkswagen classique. La 
seule condition est que vous 
suiviez les directives du manuel 
d'atelier VW, que vous respectiez 
les couples de serrage (couple 
de serrage avec clé dynamomé-
trique) et que si des valeurs de 
jeu sont données, vous les res-
pectiez également. 

Si des pièces de la suspension 
sont mal fixées, ou trop serrées, 
dans le mauvais ordre (rondelles 
ou plaques de verrouillage 
par exemple), ou simplement 
manquantes, cela ne se 
traduira pas directement par 
un mauvais fonctionnement 
de la suspension, mais cela 
entraînera une usure rapide, un 
échauffement et éventuellement 
la rupture de certaines pièces. 
Vous ne voulez vraiment pas que 
la suspension se casse en route.

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=jambe+amort+int
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=ressort+heli+standard
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Nous utiliserons une Coccinelle 
VW 1303 (Super Beetle) pour 
expliquer comment démon-
ter et monter la jambe de force 
avant. La raison pour laquelle 
nous avons décidé de démonter 
le MacPherson sur notre 1303 
est que le ressort ne tourne pas 
avec le mouvement de rotation 
des roues avant. Dans le numéro 
16, page 49, nous avons mon-
tré ce problème à l'aide de trois 
images. 

Dans la vidéo ci-dessous (dis-
ponible dans la version numé-
rique), nous montrons la même 
chose que dans les photos de 
l'édition 16, la combinaison des 
photos et de la vidéo rend les 
choses plus claires. Si le ressort 
ne tourne pas, comme avec 
notre 1303 avant la réparation, 
il y a un problème avec le pallier 
de la jambe de force lui-même 
ou avec le matériel de montage. 
C'est la raison pour laquelle nous 
avons examiné de plus près la 
jambe de force de notre 1303.

https://www.paruzzi.com/magazine/downloads/17/MacPherson_diagnose.mp4
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=49
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=49
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Commencez par mettre la voi-
ture sur cric à l'avant, nous utili-
sons un pont professionnel dans 
notre atelier. Cela fonctionne 
tout aussi bien avec un cric hy-
draulique, suivez les conseils de 
l'édition 03 pour soulever votre 
VW en toute sécurité !

Démontez la roue avant en desser-
rant les quatre boulons. Le disque 
et l'étrier de frein de la 1303 de-
viennent visibles (photo de droite).

Rangez toutes les pièces en toute 
sécurité dans des boîtes, gar-
dez-les séparées par phase de 
démontage, ce qui facilitera 
le montage ultérieur dans 
le bon ordre.
A la fin de cet article, 
vous comprendrez que 
le propriétaire précédent 
n'a pas fait cela, et a jeté les 
pièces d'assemblage ensemble, 
d'où le problème du roulement 
supérieur sur cette voiture.

Démonter la jambe MacPherson

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/03/#p=2
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Types de jambes

Maintenant que la jambe 
MacPherson est clairement vi-
sible, vous pouvez voir quel type 
de jambe de force est monté 
sous votre VW 1303.  
 
Deux générations ont été utili-
sées pour la VW 1302/1303. De 
1970 à 1973, la jambe de force 
a été fixée au bas de l'arbre, et à 
partir de 1974 et plus tard, elle a 
été montée sur le côté de l'arbre. 

Nous en avons publié des pho-
tos dans l'édition précédente 
aux pages 46 et 47 (voir aussi 
page 49). Nous montrons les 
pièces des deux types dans les 
dessins techniques de la page 
35. Il est important que chaque 
pièce soit présente, en bon état 
et correctement assemblée se-
lon les spécifications mention-
nées dans le manuel VW 1303.
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1970-1973 1974 et après

Notre 1303 est de la première 
génération, vous pouvez voir la 
différence au bas de la jambe 
de force. 
 
Le desserrage du bas de 
la jambe de force est 
différent, ainsi que les 
pièces utilisées comme 
vous pouvez le voir sur 
les dessins mais aussi 
les couples de serrage 
(serrage des boulons et 
des écrous). Vérifiez la 
présence de chaque 
pièce, réparez-la 
ou remplacez-la si 
nécessaire.

1

1

5

6

6

4

2
2

7

3

3

4

5

ressort 
 
pallier/roulements

amortisseur
 
capuchon de pallier 

boulon de jambe

plaque de verrouillage 
 
anneaux d'espacement
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Démonter le disque et la fusée ? 

Je consulte le manuel d'atelier de 
Volkswagen (photo ci-dessous), 
et en effet, l'usine le fait sans dé-
monter les fusées et les disques, 
mais ce n'est pas un problème 
quand la voiture est assez neuve, 
ce n'est pas le cas ici.

Le VW 1303 européenne était 
équipée de série de freins à 
disque à l'avant, contrairement 
à la version américaine qui avait 
des freins à tambour montés 
en usine. Il n'est pas nécessaire 
de démonter les étriers et les 
disques pour pouvoir retirer les 
jambes de force. 
 
Nous l'avons fait parce que nous 
savons par expérience que la 
jambe de force est rouillée sur 
l'axe du frein à disque si la voi-
ture n'a pas été restaurée récem-
ment de manière approfondie. 
Pour économiser du travail, vous 
pouvez laisser les disques et les 
fusée en place, mais il y a moins 
d'espace pour travailler conforta-
blement. Si la jambe de force est 
rouillée sur l'axe, il sera difficile 
de les démonter ; dans la plupart 
des cas, il faudra les chauffer. 
 

Si vous retirez les disques, 
vous devrez régler le jeu 

des roues avant. C'est une 
opération très importante, 

si cela n'est pas fait 
correctement, les roulements 

coniques des roues avant 
peuvent se casser ! 
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Il n'est pas nécessaire de déta-
cher les conduites de frein par 
lesquelles circule le liquide de 
frein, ce qui évite de devoir pur-
ger le circuit de freinage ! 
 
Desserrer les boulons (1) qui 
fixent l'étrier à la fusée. Faites 
glisser avec précaution l'étrier 
hors du disque et assurez-vous 
qu'il ne gêne pas. Nous utilisons 
une fine tige métallique (2) que 
nous plions, le haut est accroché 
au ressort de la jambe de force, 
l'autre côté à l'étrier. 
 
Enlevez le capuchon anti-pous-
sière (3) qui recouvre l'écrou de 
réglage à l'aide d'un gros tourne-
vis. Sous le capuchon, il y aura 
beaucoup de graisse, il suffit de 
nettoyer pour rendre plus facile 
le travail. 
 

1

2

3
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Desserrer le petit boulon de 
tension (photo 4) avec une clé 
Allen de 6 mm. Dans la fusée 
gauche se trouve le câble du 
compteur kilométrique, vous 
devez desserrer ce câble sur le 
côté de la roue gauche et le fixer 
solidement pour qu'il ne gêne 
pas le démontage ultérieur de la 
jambe de force avant.

Le côté droit a un écrou "normal" 
avec un filetage à droite, donc 
à desserrer dans le sens inverse 
des aiguilles d'une montre. Les 
deux roues utilisent un type de 
filetage différent pour empêcher 
l'écrou de se desserrer pendant 
la conduite, pour des raisons de 
sécurité.

Veuillez noter que sur la droite, 
un écrou "normal" avec un 

filetage à droite est utilisé, sur le 
côté gauche, un écrou avec un 

filetage à gauche est utilisé !

Ensuite, desserrez l'écrou (5) qui 
maintient le disque sur la broche. 
Notez que du côté gauche, cet 
écrou a un filetage à gauche, ce qui 
signifie qu'il faut tourner l'écrou 
dans le sens des aiguilles d'une 
montre pour le desserrer, l'autre 
sens que d'habitude ! Si vous ne 
le savez pas, et que vous pensez 
que l'écrou est coincé et que vous 
exercez une force importante, 
vous risquez d'endommager le 
roulement conique.

4

5



fusée

jambe

flexible

plaque de verrouillage
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6

7 8

Vous pouvez maintenant voir le 
plateau de frein (6). Vous pouvez 
le retirer en desserrant les bou-
lons. Une fois le plateau de frein 
retiré, vous verrez la fusée, avec 
la jambe de force derrière elle. 
Les flexibles de frein sont fixés à 
la jambe de force avec des ron-
delles métalliques (8). 

Il suffit de desserrer la plaque de 
verrouillage du flexible de frein 
qui est fixée à la jambe de force 
elle-même. Nous avons desserré 
tous les flexibles de frein parce que 
nous devions les remplacer. Si vous 
avez également enlevé les flexibles 
et les tuyaux de frein, vous devrez 
purger le circuit de freinage.



barre de direction

rotule
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Démonter la rotule

Même si vous avez décidé de 
laisser les disques et les étriers 
de frein en place, la barre de 
direction doit être desserrée. 
Desserrez l'écrou situé au bas de 
la barre. Ensuite, vous pouvez 
pousser la rotule avec la barre 
hors de la fusée.  
La barre de direction a une extré-
mité conique qui s'adapte juste 
dans le trou de la fusée (seule-
ment avec la jambe de force de 
1ère génération), elle sera serrée, 

9

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=3129
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10

11

12

la pousser à la main ne fonction-
nera pas, l'utilisation d'un mar-
teau sur ce type de pièce n'est 
pas recommandée, vous pourriez 
affecter l'alignement des roues et 
causer des dommages. 
 
Avec cet outil simple (photo 
ci-dessous, uniquement pour la 
jambe de force de 1ère généra-
tion), vous pouvez pousser la ro-
tule hors de la barre de direction 
et donc sans dommage (photos 
10, 11).
Vous pouvez laisser la barre de 
traction reposer sur la barre de 
torsion (12).

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=3129
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=4144
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Démonter la jambe

Desserrez les trois boulons 
(photo 13) qui fixent la jambe de 
force du bas au bras de support. 
Ces boulons sont fixés au moyen 
de plaques de verrouillage 
(photo ci-dessous, uniquement 
pour les modèles de première 
génération). Sur notre 1303, les 
plaques de verrouillage étaient 
mal montées. Le manuel d'atelier 
VW conseille de ne plus réutiliser 
les plaques.

Il faut maintenant desserrer les 
trois écrous supérieurs de la 
jambe de force, qui se trouvent 
sous le capot avant (photo 14).

13 14

Le ressort de notre VW 1303 est 
du type abaissé, un ressort plus 

court que celui qui était monté à 
l'usine. Mais même avec le ressort 

plus long d'origine, il n'est pas 
nécessaire de serrer le ressort 

pour retirer la jambe de force.  La 
jambe de force MacPherson sort 

dans son ensemble.

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=3999
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16

Il est maintenant possible de 
retirer la jambe en soulevant 
l'ensemble (jambe avec fusée) et 
en la tirant de dessous le garde-
boue (15 et 16). 
 
Attention, l'ensemble pèse ! 
Assurez-vous que la fusée ne 
se détache pas de la jambe, car 
nos 1303 peuvent être très cor-
rodées et pour ainsi dire collées 
ensemble avec de la peinture 
noire. Peut-être que ce n'est pas 
le cas sur votre 1303 !



protection
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Démonter le pallier

17

18

Sur la photo 17, vous pouvez 
voir la jambe MacPherson retirée 
de notre VW 1303, en haut 
vous pouvez voir le capuchon 
anti-poussière qui protège le 
roulement à rouleaux (pallier). 
 
Le problème de notre Coccinelle 
1303 était que le ressort 
MacPherson ne tournait pas 
lorsque la roue tournait, le 
roulement devait s'en assurer. 
Soit le roulement est rouillé, 
endommagé, sale, ou c'est autre 
chose. Pour le savoir, il faut 
démonter le pallier de la jambe de 
force pour inspecter le roulement. 
 
Nous serrons la jambe de force 
dans notre étau et utilisons 
des plaques de protection en 
aluminium (ou en plastique) 
pour éviter d'endommager la 
jambe de force (voir photo 18). 
Nous comprimons le ressort 
MacPherson à l'aide d'un 
tendeur de ressort (photo 18). 



Magazine Paruzzi 17 45

démonter les MacPherson

19

20

Le palier supérieur est fixé par 
un écrou et une vis Allen (19). 
Nous avons dû utiliser un tube 
en acier pour pouvoir exercer 
plus de force, sinon l'écrou ne se 
desserrait pas (photo 20).



roulement
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La photo 22 montre la jambe de 
force une fois le roulement à rou-
leaux enlevé, vous voyez la plaque 
de ressort (c). Le roulement (a sur la 
photo 21) s'est avéré très sale, nous 
avons entendu le bruit du sable 
quand le roulement a été tourné, 
mais il n'y avait pas de problème 
avec le roulement. Après un net-
toyage approfondi et un remplis-
sage de graisse de roulement, il 
pouvait être réutilisé. Le problème 
était que les bagues d'écartement 
n'avaient pas les bonnes dimen-
sions et que, par conséquent, le 
roulement ne pouvait pas remplir 
correctement sa fonction. Sur les 
dessins, vous pouvez voir les ba-
gues d'écartement entre le rou-
lement supérieur et la plaque de 
ressort (VW 1303 de 1970 à 1973, 
voir aussi les dessins page 35).

2221

a

b

c

c

c

b

a

a

roulement

anneaux d'espacement 
 
plaque de ressort

L'écrou est serré avec un couple 
compris entre 70 Nm et 85 Nm 
(pour la 1ère génération de jambe 
de force, pour la 2ème génération, 
il est de 60 Nm).
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23

24

25

Installer le MacPherson

Nous sommes maintenant prêts 
à installer à nouveau la jambe de 
force MacPherson. Le tendeur de 
ressort peut être relâché.  
 
L'installation se fait dans l'ordre 
inverse de la dépose. Faites atten-
tion aux détails suivants lors de 
l'installation de la jambe de force. 
 
Les trois boulons (23) du bas de 
la jambe de force peuvent être 
serrés avec une clé dynamomé-
trique réglée à 40 Nm. Montez 
les rondelles correctement et 
fixez-les avec un ciseau à bois 
comme indiqué sur les photos 
23 et 24, et pas autrement! Uti-
lisez un coup de peinture verte 
par exemple pour indiquer 
que les boulons sont serrés au 
couple (rappel pratique). 
 
Remettez la barre de direction 
en place (25), utilisez un nouvel 
écrou de blocage que vous ser-
rez au couple de 30 Nm.
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Fixez les boulons du plateau 
de frein (26) avec un couple de 
10 Nm, graissez l'axe de la roue. 
 
Montez le disque de frein (27) 
et l'étrier (28). Si vous avez 
démonté les conduites de frein, 
vous devez maintenant les 
rebrancher et les fixer avec les 
rondelles nécessaires et enfin 
purger le circuit de freinage. 
Fixez l'écrou de la fusée (29) et 
son boulon de blocage (Allen). 
Comme nous avons retiré la 
fusée et la jambe de force dans 
leur ensemble, nous devons 
maintenant régler à nouveau 
le jeu de la roue. La manière de 
procéder est expliquée dans le 
prochain numéro de cette série.

26

27

2829
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Par souci d'exhaustivité, nous 
montrons à droite la jambe de 
force de la deuxième génération. 
Ce type de jambe de force est 
fixé différemment à la fusée 
pour améliorer le contrôle de 
la voiture en cas de pneu crevé, 
aucune plaque de blocage n'est 
utilisée. 
 
Les deux boulons (A) sont serrés 
avec un couple de 85 Nm. Le 
contre-écrou (B) de la barre 
de direction est serré avec un 
couple de 35 Nm.

30

A

B
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