
www.Paruzzi.com/magazine

page 02

#52- Essieu avant:  réglage du jeu de roue

page 16

#53- Electricité: le condensateur expliqué

page 40

#54- Moteur: monter le moteur

Paruzzi Magazine
Magazine technique pour la Volkswagen classique

18



Magazine Paruzzi 182

Essieu avant réglage du jeu de roue#52

Les essieux avant et arrière 
de votre Volkswagen sont des 
pièces mécaniques qui doivent 
résister à de nombreuses forces. 
Ils sont conçus pour suppor-
ter le poids total de la voiture, 
en moyenne 1500 kg pour nos 
voitures particulières VW, mais 
ils sont également conçus pour 
absorber les forces qui se pro-
duisent lors de l'accélération et 
du freinage, qui peuvent être 
plusieurs fois supérieures au 
poids de la voiture elle-même. 

Introduction
La leçon consiste donc à s'as-
surer que les composants des 
essieux avant et arrière sont 
correctement réglés, qu'ils sont 
adaptés à la puissance du mo-
teur et au poids de la voiture et 
qu'ils sont régulièrement lubri-
fiés conformément aux spécifi-
cations du constructeur. Dans 
cet article, nous commencerons 
par ajuster le jeu de roue de l'es-
sieu avant. Il doit être réajusté 
lorsque le tambour ou le disque 
de frein est retiré, et bien sûr 
aussi lorsque les roulements de 
roue sont remplacés.



roulement de roue
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réglage du jeu de roue

Roulements de roue
Lorsque deux pièces mécaniques 
doivent pouvoir se déplacer indé-
pendamment l'une de l'autre, une 
forme de roulement doit être pré-
vue entre les surfaces de contact 
des deux pièces mécaniques. 
La forme de palier la plus élé-
mentaire est, par exemple, un 
axe de roue qui tourne dans un 
cylindre en métal ou en plas-
tique. Ce système se retrouve 
par exemple dans les chariots à 
roulettes, les chaises et les appa-
reils de fitness bon marché. Ce 
type de roulement est bon pour 
les faibles charges et une utilisa-
tion limitée, il est de fabrication 
bon marché. Nos roulements 
de roue doivent pouvoir résis-
ter à des tonnes de forces, soit 
plusieurs fois le poids total de 
la voiture. Nous conserverons la 
théorie des roulements pour une 
prochaine édition, nous voulons 
nous mettre rapidement au tra-
vail et ajuster le jeu de la roue 
avant dans cette édition de cette 
série technique.

Les essieux avant et arrière ont 
une grande différence dans la 
façon dont ils sont montés. Il y a 
une raison simple à cela. Les roues 
arrière ne peuvent pas tourner à 
gauche ou à droite, les forces qui 
s'exercent sont donc différentes 
de celles qui s'exercent sur les 
roues avant.

Sur la roue arrière, ce sont princi-
palement des forces axiales qui 
doivent être absorbées, les roues 
avant, en revanche, doivent faire 
face à des forces à la fois axiales 
et radiales.

axial

radial

essieu de roue
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L'essieu arrière utilise des roule-
ments à billes comme celui de la 
photo ci-dessous. 

Les roues avant doivent pouvoir 
tourner à gauche et à droite, et 
idéalement, les forces sur les 
roulements de roue devraient 
toujours être réparties uniformé-
ment pendant la rotation afin de 
réduire l'usure. Cela n'est pas pos-
sible avec des roulements à billes 
comme ceux utilisés sur les roues 
arrière. Vous avez besoin de rou-
lements qui peuvent absorber les 
forces axiales et radiales. 
Les roulements à rouleaux co-
niques (photo ci-dessous) sont 
la solution pour les roues avant. 
Ils ont la caractéristique que les 
forces sont toujours réparties 
uniformément, quelle que soit la 
position de l'axe de la roue, ou 
de la roue. Et c'est exactement 
ce dont nous avons besoin à 
l'avant de notre Volkswagen.

Les roulements à billes ont la 
capacité de résister à des forces 
axiales élevées. L'écrou de l'essieu 
arrière est serré avec un couple 
de 300 Nm ou 350 Nm selon que 
le véhicule est équipé d'essieux 
oscillants (à trompettes) ou à 
cardans (IRS), il n'y a pas de jeu à 
régler sur les roues arrière. 
 
La procédure de serrage des 
écrous de roues arrière sera abor-
dée dans une prochaine édition. 

Roulements de roue arrière Roulements de roue avant

https://www.paruzzi.com/webstore/?k=full&z=wheel+bearing+rear
https://www.paruzzi.com/webstore/?k=full&z=wheel+bearing+front
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Pourquoi le jeu est-il nécessaire ?
Un roulement de roue conique 
qui n'a pas été correctement 
réglé peut réduire la durée de 
vie des roulements et peut af-
fecter plus que le roulement. Il 
affecte le fonctionnement et la 
durée de vie de l'arbre, du joint 
de roue et des composants du 
frein. Il est important d'ajuster le 
roulement de roue aux spécifi-
cations correctes, cela fait partie 
de l'inspection annuelle de votre 
VW. Si les roulements sont peu 
ou trop serrés, cela peut entraî-

ner une défaillance prématurée. 
Le réglage des roulements n'est 
devenu crucial pour les perfor-
mances de freinage qu'après 
l'introduction des freins à disque. 
L'étrier est monté directement sur 
la fusée d'essieu. S'il y a trop de 
jeu, le piston du cylindre de frein 
serait repoussé dans l'étrier, ce 
qui entraînerait un jeu excessif de 
la pédale de frein. Les roulements 
des roues avant doivent être pré-
chargés, et vous pouvez ajuster 
cela avec le jeu de la roue.
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Construction
Avant d'ajuster le jeu des roues, 
nous allons examiner comment 
les roulements sont montés, le 
dessin ci-dessous permettra de 
clarifier certains détails. 

En bas, vous pouvez voir les rou-
lements de roue d'une VW avec 
des freins à disque. Il y a un roule-
ment à rouleaux coniques à l'inté-
rieur du disque, et un roulement 
à rouleaux coniques à l'extérieur. 

1 3
4

6 87
9

5
2

2

Tambour

Disque

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=voorwiel+lager+moer
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En haut à gauche de la page 6, 
vous voyez un tambour de frein, 
les roulements de roue ne sont 
pas visibles, mais nous le mon-
trons par souci d'exhaustivité. 

La construction du roulement 
de roue avant d'une VW avec 
des freins à disque et des freins à 
tambour avant est très similaire. 
 
Vous pouvez voir sur le dessin 
que le plus grand diamètre des 
roulements à rouleaux coniques, 
tant intérieurs (8) qu'extérieurs 
(5), est tourné vers l'extérieur. 
À l'intérieur, il y a une bague 
de retenue (9) pour arrêter la 
poussière. À l'extérieur, vous 
voyez une bague de butée (4), 
un écrou de serrage (2) et un 
boulon Allen (3), ce sont les trois 
parties qui servent à régler le jeu 
de la roue. 
 
Dans l'une des prochaines édi-
tions, nous vous expliquerons 
plus en détails la construction, 
avant de remplacer les roule-
ments de roue de l'essieu avant. 

Le réglage du jeu de roues n'a 
de sens que si les roulements ne 
sont pas usés ou endommagés !

1

5

4

8

9

2

6

3

7

capuchon anti-poussière 
 
écrou de serrage 
 
boulon Allen 
 
bague de roulement 
 
roulement de roue extérieur 
 
disque de frein 
 
étrier de frein 
 
roulement de roue intérieur 
 
joint de palier/anneau de retenue
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Ajuster le jeu de la roue avant

Nous ajusterons le jeu de roues 
sans utiliser de comparateur. 
Dans une prochaine édition, 
nous vous montrerons comment 
effectuer un réglage plus précis 
à l'aide d'un comparateur à ca-
dran. Si les roulements de roue 
sont montés depuis un certain 
temps, il est préférable de véri-
fier d'abord s'ils sont encore en 
bon état. Soulevez la voiture (ne 
réglez jamais le jeu de roues 
avec les roues au sol !), et faites 
tourner la roue.

Aucun bruit ne doit être entendu 
lorsque la roue tourne, à l'excep-
tion du bruit des plaquettes de 
frein des freins à disque ou des mâ-
choires de frein des freins à tam-
bour. Nous ne remplacerons pas 
les roulements de roue dans cet 
article, nous aborderons cela dans 
un article ultérieur. Mais si vous les 
retirez, vous pouvez vérifier leur 
usure et leur donner de la nouvelle 
graisse. La roue de droite utilise 
un écrou de serrage classique 
tournant à droite, c'est-à-dire que 
vous serrez l'écrou de serrage en le 
tournant dans le sens des aiguilles 
d'une montre. La roue de gauche 
utilise un écrou de serrage 
de gauche. Faites donc 
attention au réglage du 
jeu de la roue !

Coccinelle 1970-1979

2 5 8 1



10Nm

Magazine Paruzzi 18 9

réglage du jeu de roue

Nous allons commencer par la 
roue droite. Enlevez le capuchon 
anti-poussière (photo 1) avec, par 
exemple, un tournevis lourd. L'in-
térieur du capuchon anti-pous-
sière peut parfois être rempli de 
graisse, nettoyez-le et préparez-le 
pour le montage ultérieur. 
Dévissez le boulon Allen de 
l'écrou de serrage. Desserrez 
l'écrou de serrage, puis resser-
rez-le jusqu'à ce que vous ne sen-
tiez plus aucun jeu. Vous pouvez 
utiliser une clé dynamométrique 
réglée à 1 mkg (9,8 Nm), tout en 
tournant la roue (photo 2) pour 
éviter le grippage des roulements. 
Attention, l'écrou de serrage ne 
doit jamais être serré à plus de 
1,3 mkg afin de ne pas endom-
mager les roulements de la roue.

1

2

5

8

2

1 capuchon anti-poussière 
 
écrou de serrage 
 
roulement extérieur 
 
roulement intérieur 
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Maintenant, tenez la roue des 
deux côtés (photo 3) et sentez s'il 
y a du jeu. 
 
Vous devez sentir le jeu lorsque 
vous tirez et poussez la roue, un 
léger cliquetis doit être entendu, 
très aigu.  
 
Si vous sentez beaucoup de jeu, 
serrez un peu l'écrou de serrage 
(rappelez-vous que l'écrou de ser-
rage ne doit pas être serré à plus 
de 1,3 mkg). Si vous ne sentez pas 
de jeu, desserrez un peu l'écrou 
de serrage (photo 4). 
 
Idéalement, vous devriez faire 
cette opération la première fois 
avec un mécanicien expérimenté.

3

4
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Lorsque le jeu de la roue est 
correctement réglé, serrez la 
vis Allen (photo 5) de l'écrou 
de serrage à 1,0 à 1,3 mkg (ou 
équivalent en Nm : 10 Nm à 13 
Nm maximum). 
 
Appliquez un peu de graisse 
universelle sur l'intérieur du 
capuchon anti-poussière et sur 
le boulon de serrage pour éviter 
la corrosion. Utilisez un marteau 
pour fixer le capuchon anti-
poussière (photo 6). 
La même procédure peut être 
utilisée pour la roue gauche. 
Attention, l'écrou de serrage 
de la roue gauche a un filetage 
à gauche ! Tournez donc dans le 
sens inverse des aiguilles d'une 
montre pour bloquer l'écrou et 
dans le sens des aiguilles d'une 
montre pour le retirer ! Le câble 
du compteur kilométrique est 
connecté à la fusée gauche, à 
travers le capuchon anti-poussière, 
donc, enlevez d'abord le câble et 
placez-le dans un endroit sûr.

5

6
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Autres modèles de VW
Dans un souci d'exhaustivité, 
nous sommes allés étudier tous 
les manuels d'atelier de VW pour 
voir s'il y a des différences pour 
d'autres modèles VW que notre 
VW 1303 avec freins à disque.

Le dessin ci-dessous est valable 
pour les modèles jusqu'en juil-
let 1965 avec des fusées. Retirez 
le capuchon anti-poussière (1). 
Vous pouvez d'abord vérifier le 
jeu en essayant de déplacer la 
bague de butée (5) d'avant en 
arrière comme indiqué sur la 
photo de droite. Si vous le pou-
vez, les roulements de roue ne 
sont pas trop serrés.

Cox/Ghia 1952-1957

1

1 2 3 4 5

4

5

2

3

dust cap

outer nut

locking plate

inner nut

thrust ring

La bague de butée ne doit 
pas non plus être peu serrée.
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Serrez maintenant l'écrou (4) le 
plus proche du tambour jusqu'à 
ce que la bague de butée (5) 
puisse être déplacée avec un 
simple tournevis et qu'aucun 
jeu ne soit ressenti lorsque vous 
tirez et poussez le tambour. Vous 
devez le faire après avoir serré 
l'écrou extérieur (2), le serrage 
peut affecter le réglage. 
 
Répétez l'opération jusqu'à ce 
que la bague de butée ne puisse 
plus être déplacée qu'avec un 
tournevis. 
 
Fixez la plaque de verrouillage 
en poussant une lèvre vers l'ex-
térieur et en tirant sur l'autre 
lèvre. Il est recommandé de rem-
placer la plaque de verrouillage.

Après avoir retiré le capuchon 
anti-poussière (1), vous devez 
d'abord déverrouiller la plaque de 
verrouillage (3) avec un tournevis 
en pliant les deux lèvres. 
 

Ensuite, desserrez les deux 
écrous (2 et 4) avec une clé de 
27 mm. Si nécessaire, montez 
d'abord une nouvelle plaque de 
verrouillage.

https://www.paruzzi.com/webstore/?k=full&z=wheel+locking
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Cox/Ghia 1958-1965

Le dessin de la page 12 est tou-
jours valable pour les années de 
construction 1958-1965.  
 
À partir de 1958, une technique 
supplémentaire est expliquée 
dans les manuels d'atelier de 
Volkswagen pour ajuster le jeu de 
roues un peu plus précisément. 
 
Serrez l'écrou intérieur (le plus 
proche du tambour, numéro 4 
sur le dessin de la page 12) avec 
une clé dynamométrique réglée 
à 4,0 mkg (40 Nm) tout en lais-
sant la roue tourner pour éviter 
que les roulements de roue ne se 
bloquent.

Installez une nouvelle plaque de 
verrouillage (3). Serrez l'écrou 
extérieur (2) à la main.  
 
Ensuite, desserrez l'écrou inté-
rieur à 72° comme indiqué sur 
le dessin ci-dessous. Pour les 
tambours à cinq trous, cela cor-
respond à la distance entre deux 
trous de boulon de roue. Serrez 
maintenant l'écrou extérieur. 
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Cox/Ghia 1966-1969

Combi 1950-1962

Combi 1963-1967

Combi 1968-1979

Combi 1980-1991

À partir de 1966, l'écrou de ser-
rage avec boulon à tête Allen a 
été introduit en même temps 
que les rotules qui ont rempla-
cé les fusées. Cela remplace le 
système à plaque de blocage et 
deux écrous.  Pour ces années 
de construction, les manuels 
d'atelier n'utilisent qu'un com-
parateur à cadran (indicateur à 
cadran). Nous montrerons com-
ment cela fonctionne dans une 
prochaine édition. Cependant, la 
plupart des passionnés ne dis-
posent malheureusement pas de 
comparateur à cadran. La tech-
nique sans outils spéciaux pour 
la Coccinelle de 1970 à 1979, 
expliquée au début de cet ar-
ticle, s'applique également à ces 
années de construction.

Pour ces Combi VW, le même 
système est recommandé que 
pour les Coccinelles de 1952 à 
1965. 

L'indicateur à cadran est intro-
duit à cette période pour les 
Combi VW. Selon Volkswagen, le 
contrôle du jeu de la bague n'est 
plus suffisant.

La procédure est la même que 
pour les Coccinelle de 1966-1969.

Curieusement, le réglage du 
Combi T3 est très semblable à 
celui des premières 
Coccinelle. Sur ces 
modèles, on utilise 
une bague de butée 
avec un écrou de 
blocage spécial. 

Dans les prochaines éditions, 
nous remplacerons les roule-
ments de roue et ajusterons le 
jeu de roues à l'aide d'un compa-
rateur à cadran.

https://www.paruzzi.com/webstore/?k=full&z=front+wheel+nut
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Introduction
Le condensateur est probable-
ment la partie la plus incomprise 
du moteur. Qu'y a-t-il à l'inté-
rieur de cette pièce cylindrique 
métallique ? Que fait réellement 
cette pièce ? Est-elle vraiment 
nécessaire pour le bon fonction-
nement du moteur ? Dans cet 
article, nous nous limiterons à 
expliquer ce qu'est un conden-
sateur et ce qu'il fait, et à me-
surer et tester le condensateur. 
Dans les prochaines éditions, 
nous étudierons de plus près le 
rôle du condensateur dans le 
circuit d'allumage et nous effec-
tuerons des mesures pratiques.

La plupart des amateurs de VW 
pensent que le condensateur 
ne protège que les points de 
contact, ce qui n'est pas tout à 
fait exact. Le condensateur a en 
fait deux fonctions:

1. limiter au maximum les 
étincelles de haute tension 
entre les contacts du 
distributeur

2. augmenter la tension dans le 
circuit primaire de la bobine 
afin de générer la haute 
tension nécessaire

Si vous voulez en savoir plus 
sur le fonctionnement 
de la bobine d'allu-
mage et du circuit 
d'allumage, ainsi que 
sur le circuit secon-
daire et primaire, lisez 
le numéro 08 et le 
numéro 10 de cette 
série).

Le condensateur 
tel que nous le 
connaissons tous, fixé 
au distributeur de notre 
moteur refroidi par air.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/08/#p=4
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/10/#p=4
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le condensateur expliqué

Avant de continuer, nous de-
vons enlever définitivement le 
voile mythique qui caractérise le 
condensateur. Nous allons main-
tenant vous expliquer ce qu'est 
un condensateur et ce qu'il 
fait réellement lorsque vous le 
connectez à un circuit électrique. 

Construction
Le mythe est directement réfu-
té en fabriquant votre propre 
condensateur, c'est très simple 
et pas dangereux. Vous prenez 
une feuille de papier, quelle que 
soit l'épaisseur ou la qualité dont 
vous disposez. Vous avez éga-
lement besoin d'un rouleau de 
papier d'aluminium et de ruban 
adhésif. Vous collez un morceau 
de papier d'aluminium sur les 
deux côtés de la feuille. La feuille 
de papier sert de matériau iso-
lant, la feuille d'aluminium de 
conducteur.

Un condensateur est constitué 
d'un diélectrique, c'est une sorte 
de matériau d'isolation élec-
trique, avec un conducteur élec-
trique sur les deux côtés. Nous 
montrons le concept de conden-
sateur dans un dessin très sim-
plifié ci-dessus. 



Magazine Paruzzi 1818

Electricité#53

Notre condensateur fait maison 
est prêt. Nous utilisons mainte-
nant un capacimètre pour me-
surer la valeur de notre conden-
sateur fait maison, c'est une 
fonction de mesure qui n'est 
généralement pas présente sur 
le multimètre standard. Nous ex-
pliquerons plus tard comment 
vous pouvez mesurer un conden-
sateur sans capacimètre. La valeur 
que nous mesurons actuellement 
est de 1,106 nF. Pas mal pour un 
condensateur fait maison ! 
 
La théorie dit que la valeur d'un 
condensateur est proportionnelle à 
la surface de l'isolant et des conduc-
teurs des deux côtés. Nous pouvons 
facilement le vérifier. On coupe la 
feuille de papier en deux et on fait 
une nouvelle mesure, on lit la moi-
tié de la valeur, à savoir 0,509 nF. La 
théorie semble être correcte. 
Avons-nous fabriqué un gros 
condensateur ou un petit conden-
sateur ? Qu'est-ce qu'un nF (nano 
farad) ? Est-ce que c'est gros ?
Nous l'expliquons à la page 21.

format A4: 1,106nF

format A5: 0,509nF
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Le condensateur utilisé dans 
le circuit d'allumage d'une VW 
classique a une valeur d'environ 
0,2 micro F. Nous devrions donc 
utiliser une feuille de papier avec 
deux feuilles d'aluminium qui est 
2500 fois plus grande que notre 
feuille A5 de la page 18. Com-
ment les constructeurs peuvent-
ils obtenir cela dans un cylindre 
métallique aussi petit ? 
 
Eh bien, le matériau d'isolation 
est de meilleure qualité que le 
papier que nous avons utilisé, 
c'est un diélectrique qui a de 
meilleures propriétés de pola-
risation que le papier. De plus, 
le matériau d'isolation et les 
conducteurs électriques sont 
enroulés de telle manière qu'une 
grande quantité de charge élec-
trique peut être stockée dans un 
petit espace, comme vous pou-
vez le voir sur le dessin de droite.  
 
La quantité de charge électrique 
qu'un condensateur peut accu-
muler est exprimée en farad (F). 
La tension maximale en volts (V) 
qu'il peut supporter sans que la 

1

1

4

5

5

4

2

2

3

3

à la masse du châssis 
 
à la borne positive de la batterie 
 
isolateur électrique 
 
diélectrique 
 
châssis de protection métallique

couche d'isolation ne soit percée 
est également très importante. 
Ces deux valeurs seront men-
tionnées dans les fiches tech-
niques des condensateurs. 

15 1
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Pour expliquer le fonction-
nement et les fonctions d'un 
condensateur, la plupart des 
manuels scolaires le comparent 
à un réservoir d'eau. 
 
Un courant d'eau est pompé 
vers le château d'eau, à un cer-
tain moment le château d'eau 
est complètement rempli et le 
flux d'eau s'arrête. Lorsque les 
habitants d'un village ou d'une 
ville ont besoin d'eau, celle-ci est 
extraite de ce réservoir. En ac-
cumulant l'eau dans un château 
d'eau, vous pouvez fournir un 
flux d'eau continu sans avoir à 
tenir compte des changements 
de consommation d'eau. 
 
Dans un circuit électrique, le 
débit d'eau peut être comparé à 
un courant électrique. Un cou-
rant électrique n'est donc rien 
d'autre qu'une charge électrique 
qui circule dans un conducteur 
électrique.

Le rôle du condensateur

Le château d'eau est semblable 
à un condensateur, il va accumu-
ler des charges électriques. Un 
petit détail, cela ne s'applique 
qu'au courant continu (DC). 
Pour un courant alternatif (AC) 
un condensateur se comporte 
comme un court-circuit. Cepen-
dant, notre Volkswagen refroidie 
par air ne fonctionne qu'au cou-
rant continu, le condensateur se 
comporte donc comme un réser-
voir de charge électrique. Si vous 
voulez en savoir plus sur le cou-
rant continu et le courant alterna-
tif, lisez le numéro 17.  

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/17/#p=24


Magazine Paruzzi 18 21

le condensateur expliqué

Quelle est la taille d'un condensateur ?
La taille (en farad) du condensa-
teur est donc proportionnelle à 
la surface des conducteurs des 
deux côtés de l'isolateur et aussi 
de l'isolateur (diélectrique) entre 
ces plaques. 
Cette valeur détermine la quan-
tité de charge électrique qu'un 
condensateur peut accumuler par 
volt de tension. Ainsi, plus la va-
leur est élevée, plus la charge qu'il 
peut supporter est importante.

Q = C x V

Q= charge électrique en coulomb 
V = la tension électrique en volts 
C= valeur du condenseur en farad

Comme vous pouvez le voir dans 
la formule, la charge élec-
trique qu'un condensa-
teur va accumuler est 
d'autant plus impor-
tante que la tension est 
plus élevée et que le 
condensateur est plus 
grand. 

La valeur d'un condensateur peut 
également s'écrire en fonction des 
matériaux utilisés, comme suit :

  C = 

ε= déterminé par le type de diélectrique 
A= surface des conducteurs électriques 
d= distance entre les conducteurs électriques 

La valeur du condensateur aug-
mente à mesure que la surface 
totale de la feuille enroulée aug-
mente et que la distance entre les 
feuilles diminue. Un ε plus grand 
donnera également un condensa-
teur plus grand, ce qui peut être 
obtenu en utilisant de meilleurs 
matériaux d'isolation avec des 

propriétés diélectriques plus 
élevées. Vous pouvez main-
tenant voir que notre expé-
rience avec le papier et la 
feuille d'aluminium ne peut 
pas conduire à des valeurs 
de condensateur élevées, il y 
a de meilleurs diélectriques 
que le papier bien sûr.

ε x A

d
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Types de condenseurs

Vous savez maintenant que la va-
leur d'un condensateur dépend 
de la surface des feuilles, de la 
distance entre les feuilles 
empilées et de la qualité de 
l'isolant ou du diélectrique. 
Il existe différents types de 
condensateurs sur le marché, 
chacun essayant à sa manière de 
fabriquer un condensateur aus-
si grand que possible dans un 
emballage aussi petit que 
possible. Il serait trop long 
de les énumérer tous, nous 
en présentons ici quelques 
types pour être complets.

Condenseur en céramique
Ce condenseur circulaire brun 
est un condenseur en céramique, 
nous tenons un condensateur 
de 1nF sur la photo pour vous 
donner une idée de sa taille. 1nF 
est la même valeur que notre 
condenseur fait maison avec du 
papier et de l'aluminium. 

©
 w

w
w
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Condensateur électrolytique 
Ce condenseur cylindrique noir est 
de type électrolytique. Le diélec-
trique a été remplacé par un maté-
riau chimique électrolytique pour 
améliorer encore la polarisation. 
Cela permet d'obtenir des valeurs 
de condensateur plus importantes 
dans un format plus petit.

Condensateur moteur VW
Le condensateur que nous connais-
sons tous a un boîtier ou un châs-
sis métallique. Le condensateur se 
trouve près du distributeur, sous 
le couvercle du moteur. Ce n'est 
bien sûr pas un environnement très 
agréable pour un composant élec-
trique. C'est pourquoi le conden-
sateur est livré avec un châssis 
métallique protecteur 
qui peut résister au 
vent et aux intempé-
ries, à l'humidité et aux 
graisses.

Le câble vert connecté à la 
bobine est fixé hermétiquement 
au condensateur. 

https://www.paruzzi.com/webstore/?k=full&z=condenser
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Polarisation
Certains condenseurs sont po-
larisés, c'est-à-dire qu'ils ont 
une connexion plus et une 
connexion moins. Les conden-
sateurs électrolytiques sont 
de ce type. Si vous changez les 
connexions, le matériau électro-
lytique fondra et commencera à 
fumer. Sur la photo ci-dessous, 
nous montrons un tel conden-
sateur électrolytique, la bande 
blanche avec des signes moins et 
la connexion plus courte indique 
qu'il s'agit de la connexion moins.

Vous ne pouvez pas vraiment 
vous tromper de connexion, la 
masse (pôle négatif ou connexion 
au châssis) est toujours le boîtier 
métallique, et le plus est le fil vert 
dans la plupart des condensateurs 
de notre VW (les anciens modèles 
osent s'écarter de ces accords).

Valeur en farad
La valeur d'un condensateur est 
exprimée en farad (d'après le scien-
tifique Michael Faraday), la lettre 
F est utilisée comme symbole. Un 
condensateur de 1 farad est très 
grand, la plupart des condensa-
teurs que nous rencontrons en 
électronique ou dans l'automobile 
ont des valeurs comme celles indi-
quées ci-dessous :

pico farad (pF), égal à 10-12 F
ou 0,000000000001 F

nano farad (nF), égal à 10-9 F
ou 0,000000001 F

micro farad (µF), égal à 10-6 F
ou 0,000001 F

Attention, ce n'est pas toujours 
clairement indiqué, alors regar-
dez bien les spécifications du 
condensateur que vous allez utili-
ser avant de le connecter. 
 
Le condensateur utilisé pour le 
circuit d'allumage de notre VW 
n'est pas polarisé, donc peu im-
porte comment vous le branchez. 
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Tension maximale
L'isolant entre les plaques 
conductrices assure qu'il n'y 
a pas de court-circuit lorsque 
vous connectez une tension au 
condensateur. Chaque conden-
sateur a une tension maximale 
de fonctionnement, elle n'est pas 
toujours mentionnée sur le boîtier 
du condensateur. Sur ce conden-
sateur, la valeur en µF est indiquée 
ainsi que la tension maximale.

Spécifications
Les informations impri-
mées sur le condensateur 
peuvent parfois être très 
cryptiques, comme vous 
pouvez le voir avec ce 
condensateur céramique. Il 
s'agit donc de bien trier ce 
type de composant dans 
des bacs séparés.

Âge
Même s'il est intéressant de 
chercher un condenseur N.O.S., 
c'est-à-dire un condenseur dont 
l'âge moyen est de 50 ans, ce 
n'est pas une bonne idée de l'uti-
liser. En effet, il est original, mais 
un condenseur ne fonctionnera 
pas à 100 % correctement après 
quelques décennies. En raison 
de l'infiltration d'humidité ou 
d'autres influences, le conden-
seur Vintage N.O.S. n'aura plus les 
spécifications correctes. Compa-
rez le avec des pneus de voiture 
de 50 ans, très spéciaux, mais qui 
ne sont plus utilisables.

Température maximale
Chaque condensateur a une tem-
pérature de fonctionnement maxi-
male, un condensateur devient 

également très chaud lors-
qu'il est sous tension. Sur 

ce condensateur élec-
trolytique, la tempéra-

ture maximale de 
fonctionnement 
est mentionnée.
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Mesurer le condenseur
Comme mentionné précédem-
ment, les multimètres courants 
ne peuvent malheureusement 
pas mesurer la valeur d'un 
condensateur. Un multimètre 
avec mesure de la capacité tel 
que nous l'utilisons dans cet ar-
ticle coûte environ 100€, si vous 
n'en avez besoin qu'une seule 

fois, c'est bien sûr un achat qui 
sera très peu rentable.

Pour éviter d'avoir à acheter des 
outils très coûteux que vous n'uti-
liserez probablement pas plus 
tard, nous vous montrerons dans 
une prochaine édition comment 
tester le condensateur de votre 
moteur VW et en déterminer la 
valeur à l'aide d'une installation 
intelligente et rentable. 
 
Dans l'atelier de mon collègue, je 
suis tombé sur ce capacimètre Vin-
tage de Philips (photo de gauche), 
un véritable objet nostalgique, il 
fonctionne avec des tubes.  
 
Notre capacimètre de la page 
27 est un peu plus moderne, il a 
l'avantage de ne pas avoir à ré-
gler l'échelle. Il suffit de connec-
ter une pince au châssis métal-
lique du condensateur et l'autre 
pince au câble vert (ou au câble 
jaune selon le type de condensa-
teur). 
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Le condensateur VW
Nous avons connecté tous les 
condenseurs disponibles dans 
notre boutique au moment de la 
rédaction de cet article à notre 
capacimètre dans notre atelier.

Vous pouvez voir notre dispositif 
de mesure. Pour chaque conden-
sateur, nous indiquons la valeur. 
Nous avons exprimé toutes les 
valeurs en micro farad parce que 
c'est plus courant dans l'indus-
trie automobile, bien que notre 
multimètre indique la valeur en 
nF. Le code Paruzzi est indiqué 
en bleu.

0,252 µF
05082

http://www.paruzzi.com/webstore/?k=full&z=5082
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0,257 µF

0,233 µF

0,207 µF

0,233 µF

0,203 µF

0,283 µF

02081

02029

02028

02027

02080

02075

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2081
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2029
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2028
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2027
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2080
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2075
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0,271 µF 0,199 µF

Si vous souhaitez obtenir plus d'in-
formations sur l'un de ces conden-
seurs, comme le modèle ou l'an-
née pour laquelle le condenseur a 
été utilisé, visitez notre boutique 
et utilisez la référence ou le mot 
clé "condensateur". 
 
Tous les condenseurs n'ont pas 
des valeurs identiques. La valeur 
de capacité du condenseur n'est 
pas documentée dans les ma-
nuels d'atelier de Volkswagen. 
La valeur de 0,2 µF est parfois 
mentionnée lorsqu'on parle du 
moteur Vintage VW. 
 
La plus petite valeur que nous 
avons mesurée est de 0,199 µF, 
la plus grande est de 0,283 µF. 

Un condensateur n'est pas un 
composant de précision, les 
écarts de 10 % et plus sont très 
fréquents.

Pour faciliter votre recherche du 
condensateur approprié pour 
votre moteur et votre allumeur, 
nous avons créé un outil de re-
cherche en ligne spécial.

0208202074

http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2082
http://www.paruzzi.com/boutique/?k=full&z=2074
https://www.paruzzi.com/fr/tech/stroomverdelers.php
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En principe, vous pourriez 
remplacer le condensateur de 
votre VW par un autre type 
de condensateur d'une valeur 
d'environ 0,2 µF. La tension de 
fonctionnement maximale n'est 
mentionnée nulle part. Mais 
dans les anciens manuels sco-
laires, nous avons pu trouver 
une explication détaillée de la 
raison pour laquelle la tension 
de fonctionnement maximale 
est de 500V, cette valeur était 
également mentionnée dans 

la documentation de Bosch 
par exemple. Dans un prochain 
numéro de ce magazine, nous 
montrerons d'où vient le 500 V et 
comment la tension de la batte-
rie de 12 V passe soudainement 
à 300 ou 400 V dans le circuit 
primaire de la bobine en raison 
de la présence du condensateur. 
Alors pourquoi utiliser ces types 
de condensateurs spécifiques ? 
Ne pouvez-vous pas monter un 
autre condensateur avec une 
valeur de 0,2 µF / 500V ?
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Ou un condenseur d'une autre 
marque ou d'un autre modèle ? 

Eh bien, techniquement, il n'y 
a pas d'argument pour ne pas 
le faire. Cependant, les conden-
seurs disponibles dans notre ma-
gasin ont les dimensions exactes 
de l'original et s'adaptent donc 
parfaitement à l'endroit où ils 
ont été montés à l'origine : à 
l'extérieur du distributeur (pho-
to ci-dessous) ou sous la tête du 
distributeur (photo page 30). 
Les dimensions doivent être cor-
rectes et la façon de les fixer doit 
être telle que le condensateur ne 
se détache pas et ne heurte pas 
le rotor, par exemple. 
Une autre caractéristique im-
portante des condensateurs 
destinés à l'industrie automobile 
est qu'ils sont protégés par un 
solide boîtier métallique contre 
l'humidité, la saleté et la graisse 
qui se trouvent sous le capot. 
Nous avons testé un conden-
sateur d'un deux-roues équi-
pé d'un moteur 2 cylindres 
de 750 cm3 (photo en haut à 
droite). Le condenseur Bosch de 

notre deux-roues est légèrement 
plus petit, il pourrait donc résis-
ter à moins de 500V, mais la va-
leur de capacité est identique à 
celle de nos VW.
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Le condensateur est-il nécessaire ?
Le moteur fonctionnera-t-il 
sans condensateur ou avec un 
condensateur défectueux ? Le 
moteur fonctionnera, mais pas 
bien, l'allumage ne fonctionnera 
pas comme il le devrait.  
Pour répondre à cette question 
de manière plus académique, cla-
rifions ce que fait le condensateur 
et ce qui se passe si le condensa-
teur est défectueux ou absent.

2

1

3 4

5

6

7

Nous présentons ci-dessous une 
représentation schématique 
d'un circuit d'allumage, comme 
indiqué dans les manuels de 
Bosch. Il s'agit d'une configura-
tion à 6 cylindres comme celle 
utilisée par exemple dans une 
Porsche 911, mais le principe 
reste le même pour une confi-
guration à 4 cylindres ou à 2 cy-
lindres.
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1

1

4

2

2

5

5

3

3

6

6

7

7

Batterie 
 
Contact 
 
Bobine 
 
Distributeur/allumeur 
 
Condensateur 
 
Contacteurs 
 
Bougies d'allumage

Ci-dessous à droite, le schéma 
de câblage du circuit d'allumage, 
cette fois pour un moteur 4 cy-
lindres. Lorsque le contacteur 
est ouvert ou fermé, le conden-
sateur n'a aucune influence. 
Comme mentionné précédem-
ment, notre moteur VW fonc-

tionne avec une tension conti-
nue. Dans un circuit de courant 
continu, un condensateur ne 
conduit pas, il ne fait qu'accu-
muler de la tension, vous pouvez 
donc retirer le condensateur et 
le circuit se comportera presque 
de la même manière.

4
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Si le condensateur ne fonc-
tionne pas, ou n'est pas présent, 
et ne forme pas de court-cir-
cuit, le moteur doit fonctionner 
normalement. Dans le schéma 
ci-dessous, nous avons retiré le 
condensateur, cela ne change 
pas le circuit. 

Le contacteur continue à fonc-
tionner, le circuit primaire de la 
bobine est toujours interrompu, 
comme il se doit, par l'ouverture 
et la fermeture des points de 
contact. Il n'y a pas de problème.

1

2 3

6

7

4
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Si le condensateur forme un 
court-circuit en raison d'un dé-
faut dû par exemple à l'humidité 
et/ou à l'âge, l'allumage ne fonc-
tionnera pas car les points de 
contact sont toujours court-cir-
cuités. 

1

2 3

6

7

4

Il doit y avoir quelque chose qui 
cloche dans notre raisonnement, 
pourquoi le moteur VW a-t-il un 
condensateur en parallèle avec 
ls points ? Et nous savons que si 
nous enlevons le condensateur, 
le mélange air-carburant explose 
dans l'échappement et le mo-
teur ne fonctionne pas.
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L'erreur de raisonnement que 
nous faisons est que nous ou-
blions que le circuit d'allumage 
fonctionne sur le courant conti-
nu mais aussi sur le courant al-
ternatif. D'où vient donc le cou-
rant alternatif ? La batterie fournit 
toujours une tension continue 
pure (pour plus d'informations 
sur ce qu'est la tension continue 
et la tension alternative, nous 
vous renvoyons à l'édition 17). 
 
L'ouverture et la fermeture des 
contacs, qui correspondent à la 
perte soudaine de la tension de 

la batterie et à l'augmentation 
soudaine de la tension de la bat-
terie, sont vécues par le conden-
sateur comme une tension 
alternative. La tension passe sou-
dainement de 0 V à 12 V (ou 6 V) 
et de 12 V (6 V) à 0 V. En ouvrant 
les contacts e l'allumeur, le cou-
rant disparaîtra par le circuit pri-
maire de la bobine, provoquant 
une tension élevée d'environ 
500 V (indiquée sur l'écran de 
l'oscilloscope ci-dessous). Nous 
expliquerons, calculerons et me-
surerons cette tension dans une 
prochaine édition de cette série. 

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/17/#p=24
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Cette haute tension d'environ 
300 V à 500 V provoquera des 
étincelles entre les contacts de 
l'allumeur lorsqu'ils s'ouvriront. 
Ces étincelles endommageront 
les points de contact, la zone de 
contact aura des trous (photo 
ci-dessous 1) et l'autre zone de 
contact aura des dépôts de car-
bone (photo de droite 2). Nous 
expliquerons pourquoi c'est le 
cas dans une prochaine édition.  
 
Les dommages aux points de 
contact ne seront pas visibles 
immédiatement, ils ne seront 
visibles qu'après quelques cen-
taines de kilomètres. 

 
En raison des dommages subis 
par les contacts, ceux-ci ne se 
fermeront plus correctement, ils 
n'établiront pas un bon contact. 
Un autre problème est que l'ou-
verture ou l'angle de contact 
(voir édition 10) changera, l'ou-
verture des contacts changera 
à cause des surfaces endomma-
gées, donc l'allumage ne fonc-
tionnera pas correctement.  
 
La modification de l'angle de 
contact affectera la qualité de 
l'étincelle entre les électrodes 
des bougies et donc la combus-
tion du mélange air-carburant. 

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/10/#p=20
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Ci-dessous nous montrons à 
nouveau le dessin de l'édition 
14, vous comprenez que lorsque 
les surfaces de contact ne sont 
plus propres, les contacts se 
ferment trop tôt ou trop tard et 
affectent l'allumage. 

Nous pouvons enfin résumer ce 
que le condensateur fait pour 
notre moteur VW. Le condenseur 
a deux fonctions, comme nous 
l'avons mentionné dans notre 
introduction.

 Protection

L'une des tâches importantes du 
condensateur est de protéger 
les contacts d'allumage contre la 
haute tension (300 V à 500 V) du 
circuit primaire, qui se produit 
lorsque les points de contact 
s'ouvrent. 
 
Lors de l'ouverture des points 
de contact, le condensateur 
court-circuite les points de 
contact à la masse (ou au châs-
sis). Un condensateur se com-
porte comme un court-circuit 
pour une tension alternative. Si 
le condensateur est destiné à 
laisser passer la tension alterna-
tive, il a une fonction dans notre 
moteur VW. 
 
Ne roulez donc pas sans 
condensateur, car les surfaces 
de contact de l'allumeur se-
raient alors endommagées et 
l'allumage serait perturbé, un 
allumage défectueux pouvant 
endommager le moteur de ma-
nière irréversible.

1

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=30
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/14/#p=30
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Tension plus élevée

Vous avez dû vous poser la ques-
tion : "D'où viennent les 300 V à 
500 V dans le circuit primaire ?" 
Le circuit primaire est alimen-
té par une batterie de 12 V (ou 
6 V). Le condensateur permet 
d'augmenter la tension dans le 
circuit primaire. Nous présentons 
ci-dessous un aperçu des me-
sures que nous avons effectuées 
dans notre laboratoire pour une 

2

prochaine édition de cette série 
technique. Au moment 1, vous 
voyez la tension entre les points 
de contact lorsqu'ils sont fermés, 
au moment 2 avec les points ou-
verts, il y a une tension de 300 V, 
puis la tension se stabilise à nou-
veau à 12V. Vous voulez savoir 
pourquoi votre moteur ne peut 
pas se passer de ce 300 V ? Alors 
lisez les éditions suivantes de 
cette série.

2 31
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Introduction
Dans l'édition 16, nous avons 
expliqué comment retirer le 
moteur d'une Coccinelle VW, deux 
techniques ont été abordées. 
Lisez cet article dans le numéro 
16 avant de poursuivre votre 
lecture, il vous aidera à installer 
le moteur. Nous ne répéterons 
pas tout dans cet article, 
l'installation est presque 
la même que la dépose 
mais dans l'ordre inverse. 
Les points d'attention 
les plus importants pour 
l'installation du moteur sont 
indiqués dans cet article. 

Ne le faites pas seul 

Vous aurez remarqué 
qu'au moment de 
retirer le moteur, nous 
faisons appel à un collègue 
mécanicien (ou un copain). 
Trouvez de l'aide pour effectuer 
ce travail, c'est plus agréable et 
surtout plus sûr.

Lors de la dépose ou de la pose 
du moteur, vous pouvez ren-
contrer des problèmes lorsque 
la voiture ou le moteur bascule 
inopinément, il est très difficile 
de maîtriser seul une telle si-
tuation. Lors de l'installation du 
moteur, vous devrez positionner 
l'arbre primaire de la boîte de 

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=2
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=2
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=2
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vitesses de manière à centrer 
parfaitement l'embrayage.
C'est le moment le plus critique 
de l'installation du moteur de 
Cox. Un mécanicien expérimen-
té le fait à l'aveugle, seul. Si vous 
êtes un passionné moins expéri-
menté, un collègue n'est pas du 
luxe. 

Il ou elle peut aider à guider le 
moteur en se couchant sous la 
voiture (page 40), pendant que 
vous poussez le moteur vers 
l'avant. Ci-dessous, nous mon-
trons l'arbre primaire principal 
de la boîte, vous ne voulez pas 
l'endommager lors de l'installa-
tion du moteur.
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Une fois que vous avez effectué 
les travaux prévus sur le moteur 
déposé, il est temps de l'instal-
ler. Bien sûr, vous en avez profité 
pour placer le moteur sur l'éta-
bli pour remplacer toutes les 
pièces défectueuses, pour véri-
fier toutes les fuites d'huile, pour 
remplacer les tuyaux de carbu-
rant durcis et peut-être aussi 
pour remplacer l'embrayage et 
le joint de vilebrequin.

Une fois le moteur déposé, nous 
vous recommandons de rempla-
cer le joint d'étanchéité du mo-
teur autour des tôles du moteur, 
qui sont généralement fissurées 
ou durcies. Placez-le avec un peu 
de silicone en spray pour que le 
joint glisse plus facilement sur 
la carrosserie. Il n'est pas facile 
de placer le joint en caoutchouc 
après l'installation du moteur, 
faites-le pendant que le moteur 
est retiré.

Préparatifs
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Vérifiez la qualité du pare-feu et 
qu'il soit correctement installé. 
La cloison pare-feu est le ma-
tériau d'isolation que l'on peut 
voir derrière la tôle protectrice 
du ventilateur et des deux côtés 
sous le capot du moteur. Si la 
cloison pare-feu s'est détachée, 
elle peut être aspirée par le ven-
tilateur et bloquer le refroidis-
sement du moteur. Un pare-feu 
n'est pas toujours présent par 
défaut, comme par exemple sur 

les anciens modèles de VW. 
Nous avons déjà abordé certains 
de ces sujets dans les éditions 
précédentes. Le remplacement 
de l'embrayage a été abordé dans 
l'édition 09, la détection des fuites 
d'huile dans l'édition 07 et le rem-
placement du joint de vilebrequin 
a été expliqué en détail dans l'édi-
tion 13 de cette série.
Nous allons maintenant expliquer 
comment installer le moteur.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/09/#p=36
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/07/
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=26
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/13/#p=26


Note : La Coccinelle décapotable que 
nous avons utilisée dans l'atelier n'a 
pas de pare-feu.
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N'ajoutez pas encore d'huile mo-
teur, cela n'est fait qu'après l'ins-
tallation du moteur. Il est tout à 
fait possible que le moteur bas-
cule, l'huile moteur fuirait si le 
carter est déjà rempli. La batte-
rie n'est toujours pas connectée 
comme indiqué dans l'édition16.

Utilisez l'une des deux tech-
niques présentées dans l'édition 
16, à partir de la page 16, pour 
soulever la voiture. La deuxième 
technique est plus pratique car 
la voiture est horizontale, il est 
donc facile de positionner le 
moteur correctement. Une fois 
que la voiture est suffisamment 
haute, vous pouvez faire glisser 
le moteur sous la voiture à l'aide 
du cric de levage. 

Installation

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=9
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=16
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=16
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N'oubliez pas de passer la vi-
tesse, sinon en tournant la pou-
lie, l'arbre primaire de la boîte 
de vitesses tournera, ce qui n'est 
pas souhaitable. Le cric repose 
sur le couvercle du carter, le mo-
teur peut être un peu instable. 
Une personne peut maintenant 
soulever le moteur jusqu'à ce 
que l'arbre primaire de la boîte 
de vitesses (voir page 41) soit sur 

la même ligne axiale que l'ouver-
ture au milieu du plateau d'em-
brayage.
 
Il est maintenant plus pratique 
d'être à deux, une personne qui 
maintient le moteur en équilibre 
et une autre qui pousse le mo-
teur vers la boîte de vitesses.
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Il faut soulever ou abaisser un peu 
le moteur à l'aide du cric (1). Ne 
forcez pas. Si le moteur ne peut 
pas être déplacé vers l'avant, cela 
peut être dû à deux raisons : 

1  le moteur doit être légère-
ment plus haut ou plus bas afin 
de s'aligner sur l'arbre primaire, 
votre collègue peut le voir ou le 
sentir sous la voiture (2)
2  les dents du plateau d'em-

brayage ne sont pas alignées 
avec celles de l'arbre primaire, ce 
que vous résolvez simplement en 
tournant la poulie (3) et en pous-
sant le moteur vers l'avant.

1

2

3



arbre primaire
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A gauche, nous mon-
trons des photos de la 
boîte de vitesses et du 
côté de l'embrayage. 
Il devient rapidement 
évident que l'arbre 
primaire principal 
et le plateau d'em-
brayage doivent être 
parfaitement centrés, 
mais les dents doivent 
également glisser en-
semble. Une fois que 
le moteur est poussé 
à fond contre la boîte 
de vitesses, vous 
pouvez fixer les deux 
écrous inférieurs, ceci 
est décrit dans l'édi-
tion 16 à la page 21. 

plateau d'embrayage

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=21
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=21
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Ensuite, fixez les deux écrous 
supérieurs situés derrière la souf-
flante, comme décrit dans l'édi-
tion 16 à la page 15. L'écrou de 
droite est celui qui maintient le 
démarreur, que votre collègue 
peut tenir sous la voiture, et vous 
pouvez serrer l'écrou derrière 
la soufflante. L'écrou de gauche 
derrière la soufflante contient le 
long boulon qui glisse dans le 
haut du carter et dans la boîte 
de vitesses. 
 
Maintenant que vous avez fixé 
le moteur avec ses quatre points 
d'attache, vous pouvez abaisser 
la voiture. Remettez en place 
toutes les pièces que vous avez 
desserrées avant de retirer le 
moteur. Voir l'édition 16. 
En résumé, mais la liste peut être 
différente pour les modèles VW 
plus jeunes : 

1  Installez le tube de guidage du câble d'ac-
célérateur, connectez le câble d'accélérateur au 
carburateur et réglez-le correctement.  

2  Branchez toutes les connexions électriques 
de l'alternateur ou de la dynamo, de la bobine 
d'allumage, du contact de pression d'huile et du 
carburateur.

3  Reconnectez le tuyau de carburant au bas 
du véhicule.

4  Fixez les deux câbles de commande aux 
échangeurs de chaleur. Montez les tuyaux 
des échangeurs de chaleur à l'intérieur, le cas 
échéant. 

5  Rétablir le jeu de l'embrayage. 

6  Si le filtre à air de votre VW a un bain d'huile, 
faites l'appoint.

7  Remplissez l'huile moteur avec la voiture en 
position horizontale.

8  Fixez la borne de terre de la batterie.  
9  Montez la tôle du moteur si nécessaire.

Attention ! 
ne pas démarrer le 
moteur sans huile !

Démarrez le moteur et vérifiez 
s'il y a des fuites d'huile. Effec-
tuez un essai de conduite, ame-
nez le moteur à sa température 
de fonctionnement et vérifiez à 
nouveau tout.À la page 49, nous montrons une 

photo de l'usine Volkswagen à 
Bruxelles, le moteur de cette VW 411 
est monté avec la boîte de vitesses, 
dans son ensemble. Cela ressemble 
beaucoup à la Porsche 911.

https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=15
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=15
https://www.paruzzi.com/magazine/fr/16/#p=2
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