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IDENTIFICATION DU VEHICULE

EMPLACEMENT DES NUMEROS (berline - cabriolet)

— Numéro du type : sur la plaque du constructeur situee
sous le capot avant.

— MNumeéro du chassis
la banguette arriere.

— Numéro du moteur : frappé sur le flasque du carter, sous
le support de dynamo (au-dessous de l'inscription « Zind-
folge 1-4-3-2 »)

— Numéro de boite-pont : sur le coté droit du carter, en
arriere du plan d'appui de celui-ci, sur la tdlerie.

— Numéro du train avant : sur le bras de butée droit ou
sur le montant droit de corps d'essieu

frappé sur la tdle du tunnel, sous

sur les utilitaires (sauf pick-up et double cabine) est frappé
a droite, a4 coté de la bobine, sur le carter de prise d'air.

NUMEROTATION DANS LA SERIE DU TYPE

Depart d'une nouvelle numérotation a partir des modeles

1965

. un nombre de 3 chiffres précéde le numeéro de série.

Les deux premiers indiguent le type de carrosserie, le 3°

indique |'année automobile :

c'est le dernier chiffre du millé-

sime (5 pour 1965 et départ & 0 pour 1970).
Le numeéro de série par lui-méme recommence a 1 a par-
tir du 1°* aoGt de chaque année.

Les nombres de 2 chitfres qui indiquent le genre de car-

rosserie sont les suivants

EMPLACEMENT DES NUMEROS (véhicule utilitaire) Type 1B I
11 - Berline.
— Numéro du type : sur la plague du constructeur placée 15 - Cabriolet.
sur la cloison arriére de la cabine, du coté du passager Type 2
— Numéro du chassis : frappé sur la tolerie moteur, cote 21 - Camionnette 1000 kg.

gauche (dans le compartiment moteur] au-dessous du fil-

22 -

Bus. 8 ou 9 places.

tre a air. 23 - Combi ou camping.

— Numéro moteur, boite-pont, train avant : identiques aux 24 - Bus de luxe, 8 ou 9 places.
berlines. 26 - Pick-up.
Nota. — Le numéro du moteur 1700/66 fourni en option 27 - Ambulance

PRINCIPALES MODIFICATIONS A PARTIR DES MODELES 1968 (AOUT 1967)

® En série O En option
Modeles et dates d'application
Désignation
1200 1300 1500 1302 1302 S Utilitaires
Type de moteur ; : B o E H AB AD B = 1600/47
(voir « Caractéristiques » 1200/34 1300/40 1500/44 1300/44 1600/50 AD = 1600/50
au chapitre « Moteur ») CA = 1700/66
Embrayage a diaphragme Aolt 1971
(AD-CA)
Transmission semi-automati 0 0 0 0 0
que Aodt 1969 Aodt 1968 Aodt 1967 Aout 1970 Aolt 1970
Avec mot, 1300 (lancement) (lancement)
Direction de sécurité L] [ . ® ° °
Suspension avant par bar-
res de torsion X ® @ . .
Suspension avant type Mac [ .
Pherson .~ Aot 1970 AoGt 1970
(lancement) (lancement)
Suspension arriére avec de- L L L
mi-arbres  oscillants et Avec boite Avec boite
bras de suspension mecanique meécanique
Suspension arriére avec de- 0] (9] ° L] °
mi-arbres & double articu- Aolt 1968 Aot 1967 Aout 1970 Aodt 1970
lation et bras obliques Avec boite Avec boita [lancement) [lancement]
automatique automatique
Barre stabilisatrice avant L] L] L] L]
Double circuit de freinage ° ® ° ° ° .
Aodt 1969 Aoat 1967 Aolt 1967 Aodt 1970 Ao(t 1970 Aolt 1967
(lancement) (lancement)
Freins a tambour a [‘avant [ ° . .
Jusqu'en juillet
1970
Freins & disque a |'avant (8] [} (0] . .
Aodat 1968 Aolt 1966 Aodt 1970 Aolt 1970 Aopat 1970
(lancement] (lancement]
Servo-frein en o
Equipement eélectrigue 6 V 320V 12 12V 124 12V
Aout 1967 Aolt 1967 Aodt 1970 Aodt 1970 Aot 1966
(lancement) (lancement)
Particularités des modéles 1303-1303 S et utilitaires « 1973 » : voir page 34.
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Caracteristiques cdetaillees

GENERALITES

Moteur disposé a l'arrigre, 4 temps.

O MOTEUR

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES MOTEURS A PARTIR DES MODELES 1968 (AOUT 1967)

refroidissement par air, 4 cylindres a plat opposés deux a deux, soupapes en téte.

Symbole moteur 1/1200 1/1300 1/1300 1/1500 2/1600 1/1600 2/1700
(type véh., cylindrée 2/1600
puissance DIN en ch) 34 40 44 44 47 50 66 *
Lettres caractéristiques D F AB H B AD CA
P YT Ry b e o e e T i) 77 83 B85.5 85,5 a0
Course [(MM) .......cmmmemannsiss 64 69 69 69 69 69 66
Cylindrée (cm3) 1192 1285 1285 1493 1584 1584 1679
Puissance fiscale en France {CVJ 7 T 7 9 9 9 10
Rapport volumétrique .......... .. 70 &a 1 T a 7.5 @ A 75 a1 75 a4 1°" T8 and T30E o
Puissance maxi [ch & tr/mn) :
11, Y A e s 34/3 600 40/4 000 44/4 100 44/4 000 47/4 000 50/4 000 66/4 800
(SAE) ; 41,5/3 900 50/4 600 52/4 600 53/4 200 57/4 400 60/4 400 74/5 000
Couple maxi {m daN a tr; mn]
(DIN) R 8.4/2 000 8,9/2 000 8,8/3 000 10,2/2 000 10,6/2 200 10,8/2 BOO 11,6/3 200
(SAE) 9/2 400 9,5/2 600 9.5/3 500 10,8/2 600 11,3/3 000 11,3/3 000 11,8/3 400
Pression de compressmn {kg!chl 81 [ fepmad | 8.5 = 1 9+1 9*1 91 7 495
Pression limite d'usure ***
(kg/cm2) 6 6.5 6.5 7 7 7 6
Indice d'octane reqms ........ 87 87 91 91 91 91 91
Poids moteur sans huile (kg) .... 108 111 120 114 115 115 125 J
* Moteur 2/1700 (CA) monté en option sur « Utilitaires » sauf pick-up et double cabine.
** Rapport volumétrique 7,5 & 1 & partir d'avril 1968 (moteur n° B. 0.091.149). Auparavant rapport 7.7 a 1.
*** Différence de compression entre les cylindres : 2,0 kg/cm2 maxi.
IDENTIFICATION DU NUMERO DE MOTEUR PAR RAPPORT AU NUMERO DE SERIE DU VEHICULE
Les premiers numéros de séries, a partir des modéles 1968 (aodt 1967), sont les suivants :
— Type 1 (berline, cabriolet) : 118.000.001;
— Type 2 (utilitaire) : 218.000.001.
(Voir paragraphe « Numérotation dans la série du type » au chapitre précédent « Identification »).
Type de véhicule 1 2
Type de moteur D F AB H AD B AD CA
Cylindrée [cm3] et pmssance {DIN]
(ch] 1200/34 1300/40 1300/44 1500/44 1600/50 1600/47 1600/50 1700/66
A partir . |AoGt 1967 | Aot 1967 |Aoat 1970 | AoGt 1967 [Aolt 1970 | AoGt 1967 | Aodt 1970 |Aodt 1971
N° de série 118 000 001| 118 000 001 | 111 2000 001| 118 00O 001 | 111 2000 001| 218 000 001 | 211 2000 001|212 2000 001
N° de moteur correspondant 0234 015 1 237 507 0 000 001 0 874 200 0 000 001 0 000 001 0 000 001 0 000 001
Jusqu'a B T . Juillet 1970 Juillet 1970 Juillet 1970
N° de série 110 3100 000 110 3100 000 210 2300 000
N° de moteur correspondant | 2 200 000 1 350 000 0 520 000
Montage actuel (modéles 1972) . L] . ° ° En option

Nota. — Sur la feuille des Mines,

le type de véhicule est indiqué de la fagon suivante :
— Les deux premiers chiffres indiquent le type de carrosserie (voir « Numérotation dans la série »

— Les lettres caractéristiques du moteur suivies d'un indice dont le premier chiffre signifie

matique.

CULASSE

au chapitre « ldentification «).

1 boite mécanigque et 2 boite auto-

En alliage d'aluminium, commune a deux cylindres, ailettes venues de fonderie, siéges et guides de soupapes emmanchés a froid.
Filetages des bougies (M 14 x 1,25 x 12,7 mm) taraudés dans la culasse.
Les culasses des moteurs AB (1300/44 n° 113 101 355) et AD (1600/50 n® 113 101 355 A) sont a doubles canaux d'admission et les
diamétres d'emboitement des cylindres sont de 90 mm (AB), 94 mm (AD). Collecteur d'admission, 3 piéces, en forme de fourche.
Les canaux d'admission du moteur CA (1700/66) ont une section plus grande.
Profondeur des siéges de cylindres dans la culasse (mm) :

— Moteurs 1200/34 - 1300/40 : 13,7
— Moteurs 1300/44 - 1500/44 -
— Moteur 1700/66 : 54 a 586.

a 13.8;

1600/47 et 50 :

13,75 a 13.85;



— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

Il n'y a pas de joint placeé entre |'épaulement des cylindres
épaisseurs (mm) : 08, 1,0 et 1.5.
Volume d'une chambre de combustion [em3) :
— Moteur 1200/34 : 43 a 45:
— Moteur 1300/40 : 44 a 45:
— Moteurs 1300/44 - 1500/44 - 1600,47 et 50 . 48 a 50:
— Moteur 1700/66 : 516 a 52,6.

et la culasse (sauf sur moteur 1700), mais il existe des cales dans les

Serrage des écrous de culasse

1200 - 1300
Type de moteur 1500 - 1600 1700
Pré-serrage (m.daN) .................... 1
Serrage définitif (m.daN) . . ... .. . . . 3432 3 a-32

Les ordres de serrage sont précisés dans les « Conseils Pratiques » au chapitre « Moteur »

SIEGES DE SOUPAPES

En alliage d'acier fritté, emmanchés a froid.

Type de moteur
Caractéristiques des siéges 1200 - 1300
1500 - 1600 1700
e Largeur (mm) ........... 13 416 18 a4 22
Admission Angle de portée . . .. . | 45° 30
Largeur (mm) ...._ ......| 1742 2a25
Echappement Angle de portée .. ... . . .| 45° 45°
Angle de correction extérieur ....... ... ... . .. . . .. 15° 15°
Angle de correction intérieur . . ol i ey o 75° FEe

Les siéges de soupapes présentant de |'usure ou des traces de brilures peuvent é&tre rectifies pour autant ;
— Que la partie du siége rectifice & 45° sur laquelie porte la soupape ait la largeur requise;
— Que la partie du siége rectifiée a 15° concentrique a la précédente ne sorte pas des limites du siege.

GUIDES DE SOUPAPES

En laiton spécial, emmanchés a froid.

! Type de moteur
Caractéristiques des guides de soupapes 1200 - 1300 o
1500 - 1600
A < intérieur (mm) ... ... 8,00 & 8,02 8,00 a 8,02
fivesion Limite d'usure (mm) ... . 8,06 8,06
21 intérieur (mm) 8,00 a 8,02 9,00 a 9,02
EchappRinent Limite d'usure (mm) ... 8,06 9.06
Jeu de basculement (entre tige de soupape et guide)
mesuré a la téte de soupape lorsque |'extrémité de
sa tige affleure I'extrémité du guide
ol b Jeu piéces neuves (mm) .. 021 a 0,23 0,45
Admission Limite d'usure (mm) ... ... 0,8 09
Jeu piéces neuves [mm)* 0.28 a 0,32 0.45
Echappamiont lmite dusure (mm) ... 0.8 0.9

* Ce jeu est de : 0,23 4 0,27 mm pour les soupapes d'échappem ent N° 113109612 A dont le diamatre de la tige (chromée) =
321 mm et qui peuvent étre montées sur moteurs 1300/44 et 1600/50.

Les guides de soupapes existent dans 2 cotes reparation sauf pour le moteur 1700/66, une seule cote.

A partir de mars 1972, il existe des guides de soupapes pourvus d'un collet pour tous les moteurs des types 1 et 2 y compris le
moteur 2/1700 & 2 cotes de réparation.

— Guides admission : sans épaulement:
— Guides échappement : avec épaulement a leur extremité intérieure.

— SRk



— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

Cotes de réparation

Tous moteurs pour types
1 et 2 sauf moteur

Moteur 2/1700

et repére 2/1700
7 extérieur (mm) 7} extérieur (mm)
1 cote plus forte 12,075 & 12,090 12105 a 12,120
Repére : 1 rainure
2¢ cote plus forte 12,105 a 12,120 13,105 & 13,120
Repére : 2 rainures

La pression d’emmanchement doit étre comprise entre 1 et 2 tonnes. Si I'emmanchement est possible avec pression inférieure a 1
tonne, utiliser le guide de 2° cote plus forte.

SOUPAPES

Soupapes en téte. Celles d'échappement ont un revétement en acier special au

Soupapes échappement avec tige chromée sur moteurs 1300/44 et 1600/50.

chrome-nickel et une partie de la téte renforcée.

Type de moteur
Caractéristiques des soupapes 1200 1300 1500/1600 1700
- Admission 315" 33.1° 35,5 * 39,3
@ o lalitete ()i Echappement 30,0 o 320°° 33,0
X Admission 794 a 795 7.94 a4 795 7.94 a 795 794 a 795
@ o la Yo Imun Echappement 791 a 7.92 791 a 7.92 791 a 792 891 a 802
_ : , Admission 7,90 7,90 7,90 7,90
@ limite d'usure de la tige (mm) .......... e — e 787 787 i
Longueur (mm) Adm.-Ech. 112 112 112 17
) Admission 44° a4° 44° 29°30
Angle:ide, portoe Echappement 45° 45° 45° 45°
Faux-rond maxi [Mmm) ... .iimewsiiis Adm -Ech. 0,01 0.01 0.01 0,01

* Sur moteurs 1300/44 et 1600/50 soupape d'admission (poingonnée « S ») dont J de la téte = 356 mm et (J de la tige = 7,94

a 7,95 mm.

792 a 7,94 mm.

Nota. — Voir jeu de basculement entre tige de soupape et guide dans le paragraphe précédent.
Important. — Les soupapes dont le bout de la tige est maté peuvent étre réparées en coiffant la tige d'un capuchon (piece
113 109 621). |l suffit de placer le capuchon sur le bout de la tige avant le placement du culbuteur. Il n'est pas nécessaire de

sertir.

~ Jeu des soupapes (moteur froid) : admission et
‘Réglage & offectuer dans I'ordre numérique des cylind

RESSORTS DE SOUPAPES
Un ressort par soupape. Les spires serrées s'appliquent contre la culasse (moteurs 1200/1300/1500/1600).

Les culbuteurs des

0,15 mm
S |

Type de moteur

Caractéristiques des ressorts 1200 1300/1500/1600 1700
Longueur ressort comprimé (mm) 334 31,0 30,00
Sous charge (kg) 438 *+3 5724 78 £ 55
GiodazHl Tmm) s ss s 38 3.8 45
& moyen (mm) 27 27 295
Norbre de spires ot il ssietaa Ll 5 5 4

CULBUTEURS
En acier.
iy Type de moteur

Caractéristiques des culbuteurs 1200/1300/1500,/1600 1700
1 de l'alésage (mm) 18,00 a 18,02 20,00 & 20,02
Limite d'usure (mm) ...........c00iinnn 18,04 20,04
¢ de l'axe des culbuteurs (mm) ........ 1797 a4 17,98 19,95 a 19,97
Limite d'usure (mm) .............covn... 17,95 19,93

** Qur moteurs 1300/44 et 1600/50 soupape d'échappement avec tige chromée dont (7 de la téte = 321 mm et J de la tige

moteurs 1300,/1500/1600 portent 2 repéres venus de fonderie. Ceux du moteur 1200 n'ont pas de repéres.

—

n°
le



— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

POUSSOIRS

Cylindrigues en fonte traitée.

& i 1 ) Type de moteur
aractéristiques des poussoirs 1200/1300/1500/1600 1700
@ du poussoir (mm) ...l 18,96 a 18,98 2396 a 2398
Limite d'usure (mm) ... ................ 18,93 23,93
) des alésages dans le carter (mm) .... 19,00 a 19,02 24,00 a 24,02
Limite d'usure (mm) . ...cvivisiiiives 19,05 24,05
Jeu radial entre poussoirs et alésages

(mm) TR o AR 0,02 a 0,06 002 a 0,06

TIGES DE CULBUTEURS

En acier @ : 9.0 mm.
Longueur :
— Moteur 1200 : 2725 mm;
— Moteurs 1300/1500/1600 : 282.5 mm;
— Moteur 1700 : 271 mm.
Faux-rond maxi : 0,3 mm.
Longueur du tube-enveloppe a respecter :
— Moteur 1200 : 180 a 1815 mm;
— Moteurs 1300/1500/1600 : 190 a 191 mm.

CARTER

Formé de deux demi-coquilles en alliage léger (au magnésium) moulées sous pression. Plan d'assemblage wvertical passant par
axes du vilebrequin et de |'arbre 2 cames. Ces demi-coquilles sont rigoureusement ajustées et ne peuvent étre remplacés sé
rement,

Les carters des moteurs 1300/44 (AB) et 1600/50 (AD) ont leur composition modifiée : pourcentage accru de silicium dans |alli:
au magnésium. Nouvelle référence 113 101 025 F et marquage « AS 41 = coulé dans la masse a cdté du numéro de piéce.

£ Type de moteur

Caractéristiques des carters 1200/1300,1500, 1600 1700

Entraxe des cylindres (mm) .................. 112,00 124,50
Z paliers 1 a 3 (mm) .. .. 65,00 a 65,02 70,00 a 70,02

4 L @ : Limite d'usure (mm] ... 65,03 70,03
Alésages pour paliers de vilebreguin ... ... .. bossssessollS N Toatiar 4 fim) A 50,00 4 50,03 50.00 3 50.03

Limite d'usure (mm) .. .. 50,04 50,04
@ alésage pour bague-joint, coté volant (mm) . .. .. S l R e e ek 90,00 a 90,05 95,00 a 95.05
) alésage pour bague-joint, c6té ventilateur (mm) el e s - o 62,00 a 62,05
7 alésage pour corps de pompe a huile (mm) I S 70,00 a 70,03 70,00 & 70,03
Alasage: "DoUr " DOUSBOICS!: 1w s woimmmmne it N s S g e gmiat:sggfsajrrgm[]m;‘r;). 19'0019‘30159'02 24.00 a 24,02
Alésage pour coussinets 1 a 3 d'arbre a cames ........ ... ﬁm?t[:SZQSSJ:‘;m[)mm] """ 27-502,? 5§7-52 27'502}?5?-52

CYLINDRES

Quatre cylindres rapportés identiques en fonte grise spéciale avec ailettes de refroidissement venues de fonderie, pouvant
remplacés séparément en méme temps que les pistons qui leur sont appariés.

Entraxe des cylindres :
— Moteurs 1200/1300/1500/1600 : 112 mm:
— Moteur 1700 : 1245 mm.

Ovalisation maxi [tous moteurs) : 0,01 mm.

Il existe par rapport a la cote nominale deux cotes plus fortes : + 05 mm et + 100 mm et pour chacune de ces 3 cotes,
cylindres sont repérés de couleur : bleu, rose ou verte qui doivent étre appariées avec les pistons de couleur correspondante.

Nota. — La cote d'appariement est indiquée par un point de couleur (bleu, rose, vert) sur |'ailette supérieure.
Voir cotes des cylindres et des pistons correspondants au chapitre « Pistons .

VILEBREQUIN

En acier special, forgé, 4 paliers. Tourillons et manetons trempés par induction.

Etanchéité, coté volant, assurée par un joint a levres : (2 90 mm (moteurs 1200,/1300,/1500/1600) - & : 95 mm (moteur 1700]
coté opposé par un filetage de retour d'huile avec déflecteur (2* joint a levres de % 62 mm sur moteur 1700).

Pignons de commande de l'arbre & cames (a denture oblique) et de l'allumeur calés sur vilebrequin par clavette demi-lune.

Le serrage des pignons sur le @ de portée du vilebrequin doit étre compris entre 42,006 et 41,995 mm. |l est possible de c
mer ou métalliser les points faibles pour obtenir le serrage voulu.

Epaisseur de la rondelle d'appui de |'arbre de commande de distributeur :
— Moteurs 12001300/1500/1600 : 0,6 mm;
— Moteur 1700 : 1,3 mm.

Il existe une cote d'alésage plus forte (50,5 mm) pour la poulie de vilebrequin des moteurs 1200/1300/1500/1600.

Diamétre de la poulie :
— Moteurs 1200/1300 : 170 mm;
— Moteurs 1500/1600 : 177 mm.

Clavette demi-lune pour moyeu de poulie moteur 1700 : 4 x 5 mm.

T aaes



VW « Coccinelle »
eln
— CARACTERISTIQUES DETAILLEES - ot of

< Type de moteur
Caractéristiques principales du vilebrequin (piéces neuves)
1200 1300,/1500,/1600 1700

@ tourillons 1, 2, 3 (mm] .. 1 O S P Pt = 5497 & 5499 5497 a 5499 5997 a 59,99
@ tourillon 4 (mm) .. ; 2 ! i 39,98 & 40,00 3998 & 40,00 3998 & 40,00
@ manetons (mm) .. ... ... . ... .. & 5497 a 5499 5498 a 5500 5498 a 55.00
Faux-rond maxi (mm) aux tourillons 2 et 4 (les tourillons

1 et 3 étant sur V de contrdle) ... .. 0.03 0,02 0.02
Balourd maxi (cm.g) ... ... .. ; 12 12 12
Ovalisation maxi des tourillons et manetons (mm) . 0,03 0,03 0,03

Jeu axial réglé par rondelles au palier n° 1 (coté volant) @ 0,07 a 0,13 mm. Tolérance maxi : 0,15 mm,

= . N Dimensions rondelles de réglage prévues
ype de moteur 7 intérieur (mm) Epaisseurs (mm)
0.24 - 0,30 - 0,32
1200/1300/1500/1600 .. Vit 53.6 034 - 0.36
0,24 - 0,30 - 0,32
200N, e, 3 o LI NT 58 .6 0,34 - 036 - 0,38

Les cotes de rectification du vilebrequin sont indiquées ci-dessous :

Type de moteur
1200 */1300/1500/1600 ] 1700 Tous types Tous types
Cotes nominales et cotes de Tourillons 1, 2, 3 Tourillon 4 Manetons
seciticationy fmny 2 | Dderectifc | & |0 de rectifi- | @& | O de rectifi- | & | @ de rectifi-
nominal | cation (aprés |nominal | cation (aprés | nominal | cation (aprés | nominal | cation (aprés
polissage) polissage) polissage) polissage)
: 54,990 a 59,990 a 40,00 a 54996 a
Cote nominale IR IL )L L e (R e 54 971 60,00 59,971 40,00 39.984 55.00 54,083
3 T 54,740 & 59,740 a 39,750 a - 54,746 a
1" cote de rectification ...... | 5475 54 721 59,75 56,721 39,75 30.734 54.75 54,733
. T 59,490 a 54,490 a 39,500 a e 54,496 a
2¢ cote de rectification .........| 54,50 50.471 59,50 54471 39,50 30 484 54 .50 54.483
. : : 54,240 a 59,240 a - 39.250 a 54 246 a
3* cote de rectification .........| 5425 54221 59,25 50 291 39,25 30,234 54,25 54.233

* Le vilebrequin du modéle 1200 ne peut étre rectifié que deux fois.
Rayon de rectification des arrondis des manetons et des tourillons : 2 a 2,5 mm.
La retouche des coussinets n'est jamais permise

COUSSINETS DE PALIERS

Coussinets de paliers n® 1, 3 et 4 d'une seule piéce (bague) en alliage daluminium avec revétement de plomb

Le coussinet n° 2 (central) comprend deux demi-coussinets tri-métal.

Le coussinet n® 1 (coté volant) absorbe les poussées axiales du vilebrequin (voir dimensions des rondelles de réglage au paragraphe
« Vilebrequin »).

Caractéristiques des coussinets de paliers

Palier numéro 1 2 3 4
Forme 1 bague 2 demi-coussinets 1 bague 1 bague
1200 - 1300 1200 - 1300 1200 - 1300
Type de moteur 1500 - 1600 1700 1500 - 1600 1700 1500 - 1600 1700 Tous types
oz Répa- _— _— Répa- - P Répa- _— _— Répa-
Origine et Origine | Origine Rt Origine | Origine Fation Origine |Origine g
@ extérieur (mm) 65 65,5 ° 70 65 65,5 70 65 65.5 70 50 50.5
& intérieur (mm) cote origine 55 55 60 55 55 60 55 55 60 40 40
+ 0,25 i A R R * * b4 X e x X b4 x X *
+ 0.50 » b 4 e -4 b4 x ps * * x b4
+ 0,75 ® * % - x * 3.4
+ 1,00 x® b4 X X

* Des coussinets avec rebord renforcé existent dans les cotes 655 et 655 + 0.25.
La retouche des coussinets n'est pas autorisée



— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

Jeu diamétral des coussinet

en t

t compte du serrage par le carter

Coussinets de paliers
de vilebrequin

Jeu au montage (mm)
(coussinets neufs)

Limite d'usure (mm)

0,04° a 0,10
003 4&o0,09
0,05 a 0,10

0,18
0,17
0,18

* Cette cote est de 0,05 mm pour moteur 1700

VOLANT

Volant forgé formant une seule piéce avec la couronne de lancement.

Sur moteurs 1200/1300/1500/1600, le volant est fixé sur le vilebrequin par un boulon creux et ceniré par 4 goupilles cylindriques
de - 8 mm. Ce boulon creux de .~ 37.2 mm (hauteur de pan 6 mm) est a serrer au couple de 30 m.daN sur une rondelle expan-
sible. Le roulement, & aiguilles en bout d'arbre primaire, est placé dans le boulon creux ou il est maintenu par une bague d'arrét sur
un joint en feutre.

Sur moteur 1700, le volant est fixé sur le vilebrequin par 5 boulons M 12 x 1.5 mm autoserreurs (couple de serrage 11 m.daN) et
une douille de centrage de 4.5 x 16 mm. Le roulement & aiguilles en bout d'arbre primaire est logé en bout du vilebrequin.

Distance a respecter entre la face d'appui du vilebrequin et la bague entretoise du volant : 3.5 mm.

T Type de moteur
Caractéristiques du volant 1200/1300/1500/1600 1700

2 extérieur (mm) ... ........ 276 266
Nombre de dents ... .. 130 130
Logement de la bague d'étanchéité :

7 extérieur (mm) S 699 a 70.1 749 a 751

Cimite s dsure Tmm) ... e e i 69.4 74,4
Largeur de la retouche maxi des dents de la couronne (mm) . 2 2
Balaurd: mazt (lemig) . .. R R s 20 20
Voile maxi (mm) (mesuré sur le cercle passant par le centre

de la surface da friction) . ... . . i i e 0,30 0,40

Des rondelles de réglage sont placées entre le volant et le palier n° 1 [voir dimensions au paragraphe « Vilebrequin »). Avec ces
rondelles, une bague-joint caoutchouc est placée entre vilebrequin et volant pour assurer |'étanchéité.

BIELLES

En acier forgé, section du corps en double T.

Botia. dowi bisll Type de moteur =

olcEitey meres 1200 1300/1500,/1600 1700

Moins lourdes :

Poids (g) 487 & 495 580 & 588 746 a 752
Repére couleur ...............coiaeu,oioinnn Brun Brun Blanc

Plus lourdes :

Poids (g) 507 a 515 592 a 600 769 a 775
Repére couleur Gris Gris Noir

Différence entre poids des bielles d'un méme moteur (g) :

PIBCES NBUVEE i, onnn sy st s as mais o nim i s b ey 5 5 6
Limite d'usure ....... 10 10

Jeu axial des bielles :
— Au montage (bielles neuves) : 0,1 & 0.4 mm.
— Limite d'usure : 0,7 mm.
Couple de serrage des écrous de bielle : 3,3 m.daN.
La marque de couleur se trouve sur le chapeau de bielle.

BAGUES DE PIED DE BIELLE

En acier avec surface de frottement revétue de bronze au plomb.
Emmanchées a la presse dans le pied de bielle.
7 des trous de graissage : 3,5 mm.
7] alésage :
— Moteur 1200 : 20,008 & 20,017 mm;
— Moteurs 1300/1500,/1600 : 22,008 & 22,017 mm;
— Moteur 1700 : 23,008 a 23,017 mm.
Jeu axial : 0,008 & 0,021 mm. Limite d'usure : 0,04 mm.
Jeu radial : 0,01 a 0,02 mm. Limite d'usure : 0,04 mm.

COUSSINETS DE BIELLES

Demi-coussinets minces tri-métal.
Jeu entre bielles et manetons :
Jeu radial :

— Moteur 1200 : 0,02 a 0,08 mm;

— Moteurs 1300/1500/1600/1700 : 0,02 & 0,07 mm.
Limite d'usure (tous moteurs) : 0,15 mm.
Jeu axial : 0,1 2 0.4 mm. Limite d'usure :
7 intérieur : 54,98 & 55 mm. ;
Les coussinets de bielles existent dans les cotes réparation plus faibles de 0,25, 0,50, 0,75 et 1.00 mm (sauf moteur 1700).

0,7 mm.
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VW « Coccinelle »

CARACTERISTIQUES DETAILLEES —  ° Utiares (IR "I* )]

PISTONS

En alliage léger avec joncs de renfort en acier, axe déporté. lls portent deux segments d'étanchéité et un racleur.
Sur moteur 1300/44 [AB), les pistons sont plus hauts avec le fond en forme de calotte et sur moteur 1600/50 (AD). ils sont plats
(ils n'ont plus la petite concavité de ceux des autres moteurs 1600).

= T iioalenid . Type de moteur
aractéristiques principales des p 1S 1200 7300 1500/1600 1700
Vitesse moyenne (m/s a tr/mn) .............. 7.68/3 600 9.,2/4 000 9,2/4 000 9 9{4 500
Déport de |'axe (mm) . 1.5 1.5 1.5 0,5
Jeu entre cyllndre et plston [mm] : e 0.04 a 0,05 0.04 a 0,05 0,04 4 0,06 0,04 a3 0,06
Jeu & la limite d'usure (mm) A e - 0,20 0,20 0,20 0,20
2 alésage axe de piston (mm) . : 19,997 a 20,002 21997 a 22002 21,997 a 22,002 22,997 a 23,002
Différence entre poids des plstons "d'un méme

MOYEUE ([0) i oy iniss oalaee 5 5 5 )
Différence a la limite d'usure (en réparatlon] [g} 10 10 10 10

Marquage des pistons

Les pistons portent sur la face supérieure les signes ou indications suivantes :
— Une fléche poinconnée (et le mot « Vorn ») qui doit étre tournée lors du montage du piston en direction du volant;
— Une lettre placée a cbté de la fleche qui correspond a l'indice du n° de piéce et sert a différencier les pistons;
— Un point de couleur (bleu, rose, vert) qui indique la classe d'appariement (voir tableau a la suite);
— L'indication de catégorie de poids (signe + ou —) poingonnée ou marquée au tampon (voir tableau 2 la suite);
— Un point de couleur indiguant le poids : brun = plus léger, gris = plus lourd;
— Indication de la cote du piston (en mm) (voir figure dans « C cnseils Pratiques =)

Les cylindres et les pistons sont appariés suivant un code couleur. |ls sont classés en trois catégories suivant leurs cotes et
comme |'indique le tableau ci-dessous.

Type de P : Couleur du Diamétres cylindres Diameétres pistons
moteur CHtigoHs (de; platon point repére (mm) correspondants (mm)
Bleue 76,990-76,999 76,95
Standard * Rose 77,000-77,009 76,96
Diamétre nominal 77,0 mm Verte 77,010-77,020 76,97
Bleue 77,490-77,499 77.45
1200/1300 S cote] majorée; i i sk s Rose 77,500-77,509 77,46
Diamétre nominal 77,5 mm Verte 77.510-77.520 7747
Bleue 77.,990-77,999 77,95
2 cote majorée ... ... b Rose 78,000-78,009 77,96
Diamétre nominal 78,0 mm Verte 78,010-78,020 7797
Bleue 82,990-83,001 82,95
Standard Rose 83,002-83,013 82,96
Diamétre nominal 83,0 mm Verte B3,014-83,025 8297
Bleue 83,490-83,501 83,45
1500 1 cote majorde: ooanmisn e iy Rose 83,502-83,513 B3.46
Diamétre nominal 83,5 mm Verte 83,514-83 525 8347
Bleue 83,990-84,001 83,95
2* cote Majorée .............c0000 i Rose 84,002-84,013 83,96
Diameétre nominal 84,0 mm Verte 84,014-84,025 83,97
Bleue 85,490-85,501 85,45
Standard ** Rose 85,502-85,513 85,46
Diameétre nominal 855 mm Verte 85,514-85,525 8547
Bleue 85,990-86,001 85,95
1600 1™ cote majorée ............. iR ; Rose 86,002-86,013 85,96
Diamétre nominal 86,0 mm Verte 86,014-86,025 85,97
Bleue 86,490-86,501 86,45
2" cote majorée .................. Rose 86,502-86,513 86,46
Diamétre nominal 86,5 mm Verte 86,514-86,525 BB AT
Bleue 89 990-89,999 89,95
Standard Rose 90,000-90,009 89,96
Diamétre nominal 90,0 mm Verte 90,010-90,020 8997
'u157q0|.?'a Bleue 90,490-90,499 90,45
dt}écembre 1™ cote majorée . LT S s ST Y Rose 90,500-90,509 90,46
1971 *** Diamétre nominal 80,5 mm Verte 90,510-90,520 90,47
Bleue 90,990-90,999 90,95
2* cote majorée ............ i Rose 91,000-91,009 90,96
Diamétre nominal 91,0 mm Verte 91,010-91,020 90,97
Standard Bleue 89,992-90,008 89,96
1700 Diamétre nominal 90,0 mm Rose 90,002-90,018 89,97
A partir de 1™ cote majorée ........... . Bleue 90,492-90,508 90,46
décembre Diameétre nominal 90,5 mm Rose 90,502-90,518 90,47
1971 2% GONE TBIORBE . oo S eraing o2 s i Bleue 90,992-91,008 90,96
Diamétre nominal 91,0 mm Rose 91,002-91,018 90,97

* pPistons Malhe ou Niral sur moteur 1200/34. Cylindre et piston avec segments et axe pour moteur 1300/44 (AB] livré sous n°
111 198 057.

** Cylindre et piston avec segments et axes pour moteur 1600/50 (AD) livré sous n® 311198 069 F

*** Pigces a utiliser jusqu'a épuisement. A partir de décembre 1971, classe d'appariement verte supprimée et nouvelles tolérances
pour les classes bleue et rose.
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

~Nota. — Les pieces nouvelles et anciennes du moteur 1700, de méme classe d'appariement et de méme couleur, peuvent étre mon-
tees ensemble. Les pigces de l'ancienne classe d'appariement « verte » peuvent gtre utilisées jusqu'a eépuisement du stock avec les
pieces nouvelles et anciennes de la classe « rose =

Type de moteur
Poids pistons de série (g) 1800 1700 ©
1200 1300 1500 Jusqu'a A partir Jusqu'a
avril 1968 avril 1968 décembre 1971
— lourds, repére brun .. ... 280-302 298-310 370-380 398-410 402-412 472-480
+ lourds, repeére gris A e 285-310 306-318 378-388 406-418 410-420 480-488

* A partir de décembre 1971 et en ce qui concerne les moteurs 1700, deux catégories de poids sont livrables pour les pistons de
cote standard et les nouvelles tolérances dans toutes les séries sont indiquées dans le tableau ci-dessous.

IZ:alé"g:;l;i.;:.'rcle1 T%iuslon Couleur du point Poids des pistons (g) Repérelocn;'leurh E:Ids
P — —— — lourd : br

(depuis décembre 1971) repere 17 categorle 2* categorie + lourd : gris
?tandartl:l ooy b O Bleue 456-464 496-504 Brun

7 nominal 90 mm ....... ... .. Rose 464-472 504-512 Gris

17 cote majorée ..............0e Bleue 469-477 Brun

7% nominal 90,5 mm sl Rose 477-485 Gris

2_‘ cote Majorée ..........oocnenen Bleue 482-490 Brun

7 nominal 81 mm ... Rose 490-498 Gris

* Les diametres des cylindres et des pistons correspondant & ces couleurs sont indiqgués dans un tableau précédent page 11.

AXES DE PISTONS

Coulissent librement dans les bagues de pied de bielle et sont maintenus par circlips dans les bossages des pistons.
Montage au pouce a chaud (80° C environ). Depuis aoat 1970 montage libre des axes de pistons.

Type de moteur

st ; 1700
Caractéristiques des axes de pistons 1200 1300/1500/1600 | Jusqu'au moteur ; 1700
Z 0 010043 A partir du moteur Z0O 010044
2 nominal (mm) .. .......... 20 22 23 24
2 ETETN) | arassssionpases s sy e o AL e S e 19,996 a 20,000|21,996 a 22,000 | 22,996 a 23,000 23996 a 24,000
7 alésage bague pied de bielle (mm) ..........|20,008 3 20,017 | 22,008 a 22,017 | 23,008 a 23,017 24,015 a 24,024
Jeu axe de piston bague de pied de bielle (mm)| 0,01 a 0,02 001 a 002 001 a 002 0,01 & 0,03
Jeu limite dusure (mm) . ........c.enaiaieeen 0,04 0,04 0,04 0,04
7 alésage du bossage de piston (mm) ........]19.997 a 20,002 | 21,997 a 22,002 | 22,997 a 23,002

Il existe un axe de piston plus fort [margue verte) pour chague modele.

SEGMENTS
2 segments de compression, 1 segment racleur. : — , i
Les 2 segments de compression sont coniques et lors de leur mise en place, les inscriptions = Oben » ou « Top » doivent étre

au-dessus.
Le segment racleur est a expandeur hélicoidal pour tous les moteurs sauf le 1200. La fente du segment racleur doit étre tournee

vers le haut. Décalage de 1207 des fentes des segments.

z Type de moteur
Caractéristiques
L es. segrvrits 1200 1300 1500/1600 [ 1700
Largeur de la fente [mm)] . 0,30 a 045 0,30 a 045 0,30 a 0,45 0,35 a 0,55
Segment de Limite d'usure (mm) ...... 0.90 0,90 0,90 0,90
compression Jeu en hauteur (mm) .... 0,07 a 0,09 0,07 a 0,09 0,07 a 0,010 0,06 a 0,08
supérieur Limite d'usure (mm)} ...... 0,12 0,12 012 0,12
Hauteur (mm} ....... b 25 2.0 2,0 20
RAGARIE L e s o g e Sans dépdt en Ferrox Avec dépot en Ferrox
Largeur de la fente {mm]) . 030 a 045 0,30 a 0,45 0,30 a 045 0,30 4 0,35
Limite d'usure (mm) ...... 0,90 0,90 0,90 0,90
Segment de Jeu en hauteur (mm]) .... 0,05 a 0,07 0,05 a 007 0,05 a 0,07 0,04 a 007
compression Limite d'usure (mm) ...... 0,10 0,10 0,10 0,10
inférieur Hauteur (mm) ...........- 25 2,0 2,0 20
Modele ......ccoiiaiiines Sans dépdt A talon
en Ferrox
Largeur de la fente (mm]) . 025 a 040 025 a 040 0,25 a 0,40 025 a 040
Limite d'usure (mm]} ...... 0,95 0,95 0.95 0,95
Segment Jeu en hauteur (mm) .... 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,02 a 0,05
racleur Limite d'usure (mm) ...... 0,10 0,10 0,10 0,10
MIOHBIBL oo ol menime msieri i) OEANS expandeur Avec expandeur hélicoidal

DISTRIBUTION

Emplacement et commande de distribution a |'arriére du moteur, entrainement par pignons 4 taille oblique. Arbre a cames placé sous
vilebrequin, poussoirs et tiges guidés dans le carter, culbuteurs.

Cylindre n° 1 : 2 droite (sens marche) céte embrayage.
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

VW « Coccinelle »
et Utilitaires

RTI

depuis 1968
Fonctionnement de la distribution
Avec jeu aux soupapes de 1 mm.
. Type de moteur
Angle de distribution 1200 1300/1500/1600 7700
AQA avant PMH 6 7°30° 12¢
REA - BDReS PVIB. i s nimgr rid gl 35°30" O 420
AOQE avant PMB L R S g e 42°30° 44°30' 43°
RFE aprés PMH 3° 4° 4

Repéres de calage : coups de pointeau sur les pignons de
I'arbre &4 cames et de commande du vilebrequin,
Pour moteur 1700 : repéres sur ventilateur et dans son carter

Jeu de marche aux culbuteurs [moteur froid) :
Admission et échappement - 0,15 mm.

ARBRE A CAMES

En fonte grise, 3 paliers, placé sous le vilebrequin et en-
trainé par pignons & denture oblique. Pignon d'arbre a cames
en alliage léger et riveté sur cet arbre & cames. Paliers munis
de demi-coussinets minces en acier revétus de métal anti-fric-
tion.

Le palier n- 3 (le plus rapproché du pignon) absorbe les
poussées axiales de |'arbre & cames et le demi-coussinet com-
porte un épaulement de guidage qui doit étre monté dans |e
demi carter gauche.

Limite d'usure : 0,16 mm.

Des ensembles de coussinets darbre a cames sont fournis
aux diamétres extérieurs suivants
— 27,5 mm [(cote normale) pour moteurs 1200 et 1700 ;

— 27,5 mm (cote normale) 27.5 (0.25 plus faible); 28 mm pour

moteurs 1300/1500/1600.

Paliers 1 a 3 de |'arbre & cames, .~ : 2499 & 2500 mm.

Faux-rond de |'arbre & cames, mesuré au palier central [entre
pointes) : 0,02 mm.

Limite d'usure 0,04 mm.

Jeu radial (en tenant compte de la pression exercée par le
serrage du carter) : 0,02 a 0,05 mm

Limite d'usure : 0,12 mm.

Jeu latéral (mesuré coOté pignon) @ 0,04 & 0,13 mm,

Jeu entre dents des pignons : 0,00 a 0,05 mm.

Limite d'usure : 0,12 mm.

Les pignons sont marqués d'un chiffre (— 3, — 2, — 1, 0.
+ 1, + 2, etc.) sur leur surface tournée du coté des cames
prés des dents. Ce chiffre indique de combien de centiémes
de mm le rayon du cercle primitif differe de la valeur normale.
Les pignons de 2 nominal portent le chiffre 0.

Sous pression, par pompe a engrenage entrainée par tournevis
en bout de |'arbre & cames.

b e 2 i -
Pression au ralenti 500 tr/mn et moteur chaud (70°C) : 0,5 bar
mini.

Le systeme de graissage comporte un radiateur d'huile fixé
sur le carter (au-dessus pour moteurs 1200/1300/1500/1600, a
gauche pour moteur 1700) et refroidi par 'air froid aspiré par
le wventilateur. Sur les moteurs 1300/44 (AB) et 1600/50 (AD]
des modeles 1971, ce radiateur en tdéle d'aluminium (au lieu
d'acier) est monté avec flasque intermédiaire il est deplace
vers l'avant et il a son propre flux d'air de refroidissement.

Pression de contréle du radiateur d'huile : 6 bars.

Limiteur de pression d'huile branche en amont du radiateur
et placé a la partie inférieure du carter-moteur (limiteur infé-
rieur). Sur moteur 1700 soupape de régulation [maintient pres-
sion 4 2 bars) branchée en bout du circuit de graissage et
placée en haut et a droite du carter-moteur (limiteur latéral)

Caractéristiques des ressorts

bars

Longueur du ressort
comprimé (mm) et

Position du limiteur chatie. appliguée

Type de moteur

(kg)
1200/1300/1500/ 1600 Inférieur 23.6/7.79
Inférieur 23.4/111
1700 Latéral 16,8/4,35

Il peut étre fourni une cote majorée du piston de limiteur
de pression.
La partie inférieure des demi-carters forme carter d'huile

Capacité carter Type de moteur

1) 1200/1300/1500/1600 1700
Au repére sup. . 2,5 3.5
Au repére inf, 1,25 2.5
Pour vidange 25 3.0

[+ 0.5 pour filtre)

Huile préconisée
En été : SAE 30.
En hiver :
— Jusqu'a — 15°C : SAE 20 W 20;
__ Jusqu'a — 25°C : SAE 10 W:
— Au-dessous de — 25°C : SAE 5 W,
Vidange a chaud tous les 5000 km
Couple de serrage du bouchon de vidange :
— Moteurs 1200/1300/1500/1600 . 4.5 m.daN;
— Moteur 1700 @ 2,2 m.daN.

HD, MS ou SD.

POMPE A HUILE

A engrenage, entrainée par tournevis en bout de l'arbre a
cames. Pompes différentes pour moteurs 1200/1300/1500/1600
et pour moteur 1700. Double pompe pour certaines options dont
= boite automatique ».

Jeu axial pignons/corps de pompe sans joint : 0,1 mm maxi.

Jeu sur flancs de pignons : 00 a 02 mm.

Couple de serrage

Ecrou de pompe & huile : 2 m.daN.

Couvercle de tamis -

— Moteurs 1200/1300/1500,/1600 : 0,7 m.daN;
— Moteur 1700 : 1.3 m.daN.

FILTRE A HUILE

Sur moteur 1700 filtre de margque Mann sur le circuit princi-
pal entre pompe et radiateur disposé sur |le coté gauche du
carter-moteur.

Capacité en huile : 0,5 |

Remplacement tous les 10000 km.

MANOCONTACT

Contacteur @ membrane branché sur canalisation pompe &
huile au radiateur et disposé en haut et 4 gauche du carter-
moteur

Pression d'ouverture (la lampe témoin s'allume) : 0,15 &
0.45 bar,

REFROIDISSEMENT

Par air forcé, turbine entrainée par l'arbre de la dynamo sur
les moteurs 1200,/1300/1500/1600 et en bout de vilebrequin sur
moteur 1700.

Sur les moteurs 1300/44 (AB) et 1600/50 (AD) des modeles
1971, le carter de soufflerie comporte, cote aspiration, un ca-
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

nal supplémentaire qui conduit vers le nouveau radiateur d'hui-

le. Turbine plus large de 5 mm
Reglage du refroidissement . automatique par thermostat,
Débit d'air de refroidissement (I/s a tr/mn)

— Moteur 1200 : 530/3 800:

— Moteur 1300 . 550,4 000;

— Moteur 1300/44 (AB) : 555/4 000;

— Moteurs 1500/1600 : 575/4 000;

— Moteur 1600/50 [(AD) : 620/4 000;

— Moteur 1700 : B00/4 600

Balourd maxi de la turbine (cm.g) moteurs 1200/1300 : 4:
Moteurs 1500/1600 : 5.

Faux-rond de la poulie . 0.8 mm maxi.

Balourd maxi de |'ensemble turbine/poulie sur moteur 1700 °
5 cm.g.

Distance entre turbine et couvercle, moteurs 1200/1300/1500/
1600 : 1.8 mm.

Voir les caractéristiques et le réglage de la courroie aux
chapitres « Dynamo » et « Alternateur

THERMOSTAT

Agit sur les volets placés a l'entrée de l'air frais.

Température d'ouverture : 65 a 70° C.

Plongée dans de l'eau & la température de 65/70°C. la cap-
sule doit atteindre la longueur de 46 mm mini.

ALIMENTATION
RESERVOIR

En tdle d'acier emboutie, disposé a l'avant sur |es berlines
et a |'arriére sur les utilitaires. Une crépine est placée au fond
du réservoir.

Sur les modéles 1302, 1302 S et cabriolet, le réservoir com-
porte une chicane pour empécher les clapotements.

Le modéle 1200 comporte un robinet d'alimentation au lieu
d'un indicateur de niveau.

Remplissage cote droit
pour utilitaires.

Sur les berlines, le portillon qui masque |'orifice de remplis-
sage se deverrouille en agissant sur un tirant placé a droite,
sous la planche de bord.

Capacité du réservoir (1) :

— 1200/1300 : 40;

— 1302 (1300/44)/1500/1600/1302 S (1600/50) : 42;

— Utilitaires (moteurs 1600,50, 1700/66) : 60
Indice d'octane requis :

— Moteurs 1200/34/1300/40 : 87,

— Tous les autres moteurs : 91

Lorsque |'aiguille de l|'indicateur d'essence se trouve devant
la lettre « R », il reste environ 5 |,

a |'avant pour berlines, a |'arriere

POMPE A ESSENCE

Pompe mecanique, a membrane avec filtre incorporé, action-
nee par la came de |'arbre de commande du distributeur (par
I'arbre a cames sur moteur 1700).

Marques : VW 7, VW 3 ou Pierburg KG).

Pression de débit de la pompe VW 7 ou VW 3 - 2.5 mm (co-
lonne d'eau).

Débit avec un carburateur ayant un pointeau de 15 : 24 |/h
mini (400 cm3/minute a 3 400 tr/mn pour VW 7; 400 cm3/minute
a 3800 tr/mn pour VW 3).

Les moteurs 1300/44 (AB) et 1600/50 (AD) sont équipés d'une
nouvelle pompe & essence avec une chambre dont le vo-
lume a été augmenté. Corps inférieur en fonte moulée sous
pression et corps supérieur en tdle sont sertis et ne peuvent
étre séparés.

En liaison avec cette pompe modifiée, un clapet d'essence
est monté qui a pour mission de couper l'arrivée d'essence au
carburateur lorsque le moteur est arrété.

La nouvelle pompe porte, & partir d'avril 1972, l'inscription,
du nombre de pulsations « PE 20000 » & la place de |'ancien
repere « VW 15 .

FILTRE A AIR

Filtre & air a bain d'huile, & 1 ou 2 ajutages d'aspiration avec
dispositif de préchauffage de I'air admis, réglage par contre-
poids et avec thermostat sur certains modéles.

Sur moteur 1700, le corps supérieur du filtre est raccordé
aux deux carburateurs par deux conduites métalliques & sec-
tion plate.

Sur moteurs 1300,44 (AB) et 1600/50 (AD) des modéles 1971.
un thermostat régle |'arrivée d'air chaud. Le volet 3 contre-
poids sur l'ajutage d'aspiration du filtre est actionné par une
courte tringle équilibrée par un ressort.

Début de |'ouverture du thermostat : 45 = 2,5° C.

Sur les modéles 1972 (1/1300, 1/1600, 2/1600) préchauffage du
collecteur admission dans le sens inverse des modéles préce-
dents.

Capacité d'huile (SAE 30) au repére :

Type et modele Capacité filtre (1)

1200-1300 0,25

1500-1600 0,40

Utilitaires 0,45
CARBURATEUR

Solex inversé avec starter automatique (2 carburateurs sur
moteur 1700). Les types de carburateur qui équipent les mo-
teurs a partir des modéles 1968 (ao0t 1967) sont indiqués ci-
dessous.

Types des carburateurs
Particularités des carburateurs 34 PDSIT ***
montés 28 PICT 2 30 PICT 1| 30 PICT 2** | 30 PICT 3 31 PICT 3 34 PICT 3 2 et 3

Avac ressort de rappel pour levier

de papillon ... ... . .. ® i
Avec étouffoir électromagnétique

de ralenti : ] b 4 b4 b4
Avec pompe de reprise .. ... ..... ® b4 5 ¢ % x X

* A partir du moteur F 0429 814,

** Avec cuve plus grande,

*** 2 carburateurs pour moteur 1700, Repéres 2 (gauche) et 3 [droit).

Nota. — Tous les carburateurs depuis modéles 1972 sont équipés d'une pompe de reprise et du starter automatique. Les types 31

et 34 PICT 3 sont dotés d'une résistance électrique de commande de starter automatique ainsi que d'une nouvelle came crantée
[étagée de ralenti]. Ces nouvelles piéces ne peuvent étre montées sur véhicules de fabrication antérieure.

Les couvercles du starter avec filament portent le repére : 60,

La nouvelle came porte la désignation : 51.

Ces nouveaux carburateurs ont un dispositif de préchauffage de l'air d’admission en fonction de la température et de la charge.
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —
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Courbes d'avance des allumeurs Bosch 0 231 137 027
et 0231 137 037 (JUR 4 (R)) pour moteur 1600/47 (B)



Allumage par systeme classique : batterie, bobine, allumeur &

Ordre d'allumage :

BATTERIE

Batterie au plomb placée

— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

— Sur berlines :
— Sur utilitaires :

sous la banquette arriére coté droit;
a droite, dans le compartiment moteur.

o
pougies.
1-4-3-2 (cylindre n° 1 & droite (sens marche) coté embrayage.

Caractéristiques de la batterie 1200 1300/1500/1600 Utilitaires
Capacité (V. x Ah) TR 6-66 12-36 12-45
Longueur x largeur x hauteur (mm) .. 178 % 175x 187 210x175x 175 249 % 175x 175
La borne + a un diamétre supérieur a celui de la borne —. laquelle est a la masse.

fuge (moteurs AB - AD - CA) et a depression (limiteur de
régime sur les utilitaires avec moteurs 1600 [AD) et 1700 (CA).
Il est commandé par un arbre entrainé par un pignon du vi-
lebrequin.

BOBINE

Marque : VW ou Bosch 6 V sur moteur 1200
Bosch TK 12 A 16, 12 V sur les autres moteurs.

ALLUMEUR ] . Sens de rotation (vu du dessus) : sens horloge.
Marque : VW ou Bosch a téte verticale avec avance centri-
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Courbes d'avance de |'allumeur Bosch 0231 173 005 (JFUD 4 (R)) pour
moteur 1700/66 (CA) utilitaires a partir aolt 1971
A. Avance centrifuge - B. Avance a dépression

Courbes d’avance de |'allumeur Bosch 0231 146 101 (JFU 4 (R)) pour
moteurs 1300/44 (AB) et 1600/50 (AD) berlines a partir aodt 1971
A. Avance centrifuge - B. Avance a dépression

=




— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

IDENTIFICATION ET CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES ALLUMEURS

VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

RT3

Type de véhicule et de . e . Références des
moteur (voir identifica- vaﬂe p'eltée. [.ailur:_leu;- ) DNtedﬁ? m?.te";fs allumeurs Bosch Ancg;;ede Systeme d'avance
tion page 5) ou (désignation a application et types
315905205 B 234 015 a 382 979 0231 137 009
ou Aolt 1967 JUR 4 (R) 50 x 3°
(315 905 205)
1/1200 (D) 315905 205 B 382980 a 674 999 0231 137 029 : .
6 et 12V ou Aot 1968 JUR 4 (R) 50 = 3° A deprassion
(111905205 T)
111 905 205 AA A partir 675 000 0231 137 039 7. & i o
Aodt 1970 JUR 4 (R)
315905205 B 940 717 a 1 462 598 0231 137 009
ou Aolt 1966 JUR 4 (R] 50,232
(113 905 205 K
1/1300 (F) 113905205 L") A deépression
315905205 B 1 462 599 a 2 200 000 0231 137 029
ou Aodt 1968 JUR 4 (R) 50 = 3°
(111905 205 T)
1/1300 (AB) 113 905 205 AJ, AK, AL A partir 0000 001 0231 167 049 ** P b s o Double effet
1/1600 (AD) Aot 1970 JFUR 4 (R) centrifuge et dépression
315805205 B 204 001 & 1003 255 0231 137 009
ou Aot 1966 JUR 4 (R) L0 Jm i
(113805205 L °) ) ;
1/1500 (H) 315905 205 B 1003256 a 1350000 0231137 029 A dépression
ou Aoplt 1968 JUR 4 (R) 50==:37
(111905205 T)
111 905 205 AA 1 a 137105 0231 137 027
ou Aot 1967 JUR 4 (R) 50 £ 3
(211905 205 N) ; _
2/1600 (B) 111905 205 AA 137 106 a 520 000 0231 137 037 A depression
ou Aolt 1968 JUR 4 [(R) 50 ==:5
(211 905205 P)
211905205 R 1 a 350045
Aolt 1970
2/1600 (AD) 211 905 205 S A partir 350 046 0231 167 049 *** AT e Double e_ffet 4
{avec limiteur de régime Aolt 1971 JFUR 4 (R) centrifuge et dépression
211 905 225 B)
2/1700 (CA) 021905205 E A partir 0000 001 0231 173 005 7 b = ] Double effet
Aot 1971 JFUD 4 (R) centrifuge et dépression
* Allumeur VW. Nota. — Les pourcentages de Dwell sont les suivants :
** 0231146 101 (JFU 4 (R) & partir aoGt 1971. — Pour angle de came de 50° = 3° : 55 £ 3 %:
*** 0231173003 (JFUDR 4 (R) a partir aoGt 1971. —— Pour angle de came de 47° =3 : 52 =3 %.

CALAGE DE L'AVANCE INITIALE

L'angle de came de 47°+3° depuis aoiit 1970 peut étre appli-
qué sur tous les modéles sortis antérieurement.

Type de véhicule et de o= :
moteur (voir identification Numéro de moteur Point d'allumage P‘;:“é%:":;eﬁﬂe
page 5)
D 0234015 a D 0675000 7°30°
avant PMH ”
Yiieeg) ) A partir D_0 675 001 ° = PMH Débranche
G iy e ) (s i e A partir F 0000 001 7°30°
avant PMH
AB 0000001 & AB 0313 345 ° Non débranché
aprés PMH
AR L R A partir AB 0313 346 7°30' Débranché
avant PMH
1/1500 (H) H 0874200 a8 H 1259314 7°30° Débranché
avant PMH
7°30' Débranché
avant PMH
1/1600 (AD] . AD 0000 001 5° Non débranché
a AD 0279999 aprés PMH
2T160D B st Spabilen, B 0000001 & B 0455475 0° = PMH Débranche
AD 0000001 & AD 0290 640 57 Non débranché
aprés PMH
274090 AR i disiis A partir AD 0290 641 7°30° Débranché
avant PMH
271700 (CA) oivvviimniins A partir CA 0000 001 be* Non débranché
aprés PMH

* Repére noir sur poulie de ventilateur.
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES —

Reperes de calage sur : Ecrous de support de moteur [patins meétal-caoutchouc) (mo-
— Moteurs 1200/1300/1500, 1600 - encoche sur poulie de vile- teurs 1600 et 1700, utilitaires) : 4.5

brequin et plan d'assemblage des demi-carters du moteur; Ecrous de fixation de moteur @ 3.0
__ Moteur 1700 : reperes sur le ventilateur et dans le carter * Voir ordre de serrage chapitre « Conseils Pratiques =.

de ventilateur.
Ecartement des contacts : 0.4 mm (0.45 mm sur allumeurs
0231 146 101 - 0231 173 005)

Une modification de l'ecartement des contacts de 01 mm e EMBRA YAGE

entraine un décalage du point d'allumage de 3° mesurés au

vilebrequin.
Pression des ressorts de contacts :© 500 a 630 g Embrayage monodisque fonctionnant a sec, commande par
cable sous gaine

Remarque. — Les allumsurs des moteurs 1300/44 (AB) et Marque Fichtel et Sachs ou Luk.

1600/50 [(AD) sont identiques avec systeme d'avance centri-
fuge et d'avance a depression a double effet (double capsule). TYPE D'EMBRAYAGE

Pour toutes les autres caractéristiques des allumeurs. voir

courbes davance correspondantes. Berlines

_ Avec moteurs 1200/34 (D). 1300/40 (F), 1300/44 (AB) me-
BOUGIES canisme a ressorts de pression hélicoidaux, & 130 mm:

__ Avec moteurs 1500/44 (H), 1600/50 (AD) : mécanisme a res-

Filetage - 14 mm. sorts de pression hélicoidaux & 200 mm. 1
__ Sur moteurs 1200/1300/1500/1600 : M 14 x 1,25 x 127 Pour moteurs H et AD. embrayage 7 200 mm a coupelle
— Sur moteur 1700 : M 14 x 1.25 ¢ 19, expansible.

Degré thermique : 145 TN

Ecartement des electrodes . 0.7 mm. Utilitaires

Pression de controle : 6 a 8 bars. __ Avec moteurs 1600/47 (B), 1600/50 (AD) : mécanisme a cou-

Couple de serrage @ 3.5 m.daN. pelle expansible & 200 mm.

Marques - A partir d'ao0t 1971, les moteurs AD sont equipes d'un em-
— Sur moteurs 1200/1300,1500/1600 : AC 43 F, Beru 145/14, brayage a diaphragme (J 200 mm.

Bosch W 145 T1, Champion L 88 A, Lodge HBN, SEV-Marchal ~_ Avec moteur 1700/66 : meécanisme a coupelle expansible,

36 ou GT 35; 7 210 mm et a partir d’aont 1971, embrayage a diaphragme
— Sur moteur 1700 : Bosch 145 T2, Beru 145/14/3. 7 210 mm.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN ou mkg) CARACTERISTIQUES GENERALES DE L'EMBRAYAGE
Balourd de |'embrayage complet @ 15 cm.g maxi

Bougies : 3,5 Si I'embrayage est monté neuf, son repere d'équilibrage (trait

Ecrou spécial de ventilateur (sauf 1700] : 6.0 blanc sur le bord extérieur quand le balourd restant est com-

Ecrou pour petite poulie : 6.0. pris entre 5 et 15 cm.g) doit étre diamétralement oppose au

Boulon pour grande poulie (sauf 1700) @ 45 repere d'équilibrage du volant (alésage fraisé de ) 5 mm ou

Boulons M8 pour ventilateur (moteur 1700) : 2.0 trait blanc sur le bord exterieur quand le balourd restant est

Ecrous pour pompe a huile @ 2.0 compris entre 5 et 20 cm.g).

Bouchon de vidange : 3,5 (2,2 sur moteur 1700) Les embrayages dont le balourd est inférieur a 5 cm.g ne

Ecrou de fermeture pour couvercle de tamis d'huile © 07 (1.3 portent pas de repére special.
sur moteur 1700). Voilage maxi du plateau de pression @ 0,10 mm.

Ecrous d'axe de culbuteurs @ 2.5 (1,4 sur moteur 1700) Rectification maxi du plateau de pression : 1,0 mm

Ecrous de culasses ® @ 3.2, Voilage maxi de la bague d'appui (glace) - 0,3 mm.

Ecrous ou boulons pour support de moteur (carter-moteur) Ecartement volant-bague d'appui (glace) : 263 a 27,3 mm
(moteur 1600 utilitaires) : Garde d'embrayage mesurée a la pédale : 10 a 20 mm, ce
— Pour écrous M 8 : 2.5: qui correspond & un jeu entre butée d'embrayage et bague
— Pour eécrous M 10 : 40 d'appui (glace) de : 1 & 2 mm.

— Moteur 1700 : 30 Butéee dembrayage centrée sur moteurs 1300/44 (AB) et

Boulon (s) pour velant-moteur : 35.0 (11,0 sur moteur 1700). 1600/50 (AD]).

Boulons pour disque d'entrainement (moteur 1700) : 9.0. Profondeur de la gorge pour volant-moteur :

Boulon pour moyeu de ventilateur (moteur 1700) @ 3.2, __ Embrayage de J 180 mm : 24 = 0 mm;

Boulons et écrous M 8 pour demi-carters : 2.0 — Embrayage de & 200 mm : 21 + 0 mm.

Ecrous pour demi-carters (M 12 ou M 10) : 35 (3.0 sur mo- Limite d'usure de la coupelle expansible (distance du bord
teur 1700). supérieur de la coupelle a la face d'appui) :

Ecrous ou boulons de bielles : 3.3. — Embrayage Fichtel et Sachs . 9,1 mm;

Boulons d'embrayage : 2.5 — Embrayage Luk : 85 mm

LONGUEUR DU CABLE DE COMMANDE D'EMBRAYAGE

Youe e yahic Jusqu'a juillet 1971 A partir aoit 1971

Jusqu'a chassis n° |Longueur cable (mm)|A partir chassis n°|Longueur cable (mm)
Berline oo oo ivanas 111 3200 000 2 260 112 2000 000 2281 °
Utilitaire N e ey 211 2300 000 3200 212 2000 000 3196

* A partir de début octobre 1971 (chassis n° 112 2205 116). monter un cable de longueur totale 2260 mm, seul fourni en rechange
pour berline. Longueur totale de la gaine @ 330 mm.

DISQUE D'EMBRAYAGE

Voilage maxi du disque :
_ . Mesuré a & - 175 mm (disque de 180 mm : 0
— Mesure a ¢ : 195 mm (disque de 200 mm) : 0.
Diametre d'alésage des rivets @ 2 mm.

Nota. — Depuis septembre 1971, sur modele 1200, axe de fourchette de debrayage de 20 mm (au lieu de 16 mm].
Qualité des garnitures :

__ Coté volant : Jurid ou Beral (avec rainures radiales);

__ Chté embrayage : Textar T 50 5.
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VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

RT3

Conseils Pratigques

LEVAGE ET REMORQUAGE

LEVAGE

Avec le cric rouleur

® Prendre appul sous les points réservés au cric de bord

et lever coté par coté.

REMORQUAGE

Berline

® Passer un cable de remorquage en fibre synthétique a
I'avant, dans |'eeillet de traction placé sous le train avant
ou a la téte du chassis suivant modéle ou a |'arriére dans
|'eeillet au support de pare-chocs gauche (voir figure).

Utilitaire

® Exécuter la méme meéthode que pour les berlines (voir

figures des points de remorquage.

TRAVAUX NE NECESSITANT
PAS LA DEPOSE DU MOTEUR

DEPOSE D'UNE CULASSE

® Déposer le cache-culbuteurs.

® Déposer les écrous six pans de fixa-
tion de |'axe des culbuteurs.

® Deéposer |'ensemble culbuteurs et axe.

® Déposer les écrous de fixation de cu-
lasse (8 par culasse) - |'on procédera
au desserrage de ces écrous dans l'or-
dre inverse du serrage (voir figure, or-
dre du 1°F et 2* serrage des écrous sauf
« 1700 » un seul serrage).

® Avant d'effectuer la dépose de la cu-
lasse, il est nécessaire d'effectuer la
dépose du thermostat, ainsi que de |a
tringle de commande de |'obturateur de
refroidissement (voir chapitre « Refroi-
dissement =»).

Si les culasses doivent &tre seules dé-
posées, on peut utiliser le fixe-cylindres
VW 650/1 a confectionner (voir figure).

REPOSE D'UNE CULASSE

® Effectuer les opérations en ordre in-
verse en observant les points suivants

Il n'y a pas de joint de culasse entre
l'aréte supérieure des cylindres et le fond
du siége de la culasse. Cependant si la
culasse a été rectifiée, on évite la sur-
compresison en interposant des épaisseurs
aux dimensions de 04 mm - 08 mm -
1,0 mm et 1,5 mm, selon |'importance de
la rectification (sauf sur modéle «1700s).

i,

Remorquage berline

A. A l'avant (1) train avant a barre de torsion

O MOTEUR

La mesure de la retouche exprimée en
dixieme de millimétre sera poingonnée sur
la culasse. Lors de la repose de la cu-
lasse, on évitera le glissement de ces
épaisseurs en les enduisant d'un peu de
graisse.

® Tourner les tubes-enveloppes de telle
fagon que leur sertissage soit au-dessus.
Pour obtenir une bonne étanchéité, étirer
les souflets des tubes ayant déja servi
pour leur donner la longueur prescrite «A»,

u
H
L1
H
H
s
5|

Appareil de maintien des cylindres

=l el

A. A l'avant (2) train avant MacPherson
B. A |'arriére tous modeéles

Ce travail doit étre effectué avec précau-
tion pour éviter que les tubes ne se fis-
surent (voir figure).

® En reposant la culasse, vérifier si les
oints qui doivent assurer |'étanchéité en-
tre les tubes-enveloppes des tiges-pous-
soirs, la culasse ou le carter sont bien
en place (sauf «1700»).

© Placer les étriers de retenues des
tubes-enveloppes (sur «1700») en les en-
gageant dans les fentes des paliers de
I'axe des culbuteurs et poser les sur
les bords inférieurs des tubes.

. A

Longueur du tube-enveloppe « 1200 » : 180 a
1815 mm - « 1300 », « 1500 », « 1600 » :
190 & 191 mm

Attention au bon état des soufflets, la
moindre fissure peut occasionner une fuite
d'huile.

Le joint placé entre les épaulements des
cylindres et la culasse sera changé sys-
tématiquement.
® Mettre le levier intercalaire pour le
thermostat («1500» et «1600») sur la cu-
lasse droite avec les deux rondelles épais-
seur 5 mm (sur «1500=).

L'étanchéité des écrous de culasse est
assurée par des rondelles d’acier.



Etanchéité des tubes-enveloppes

L'étanchéité des tubes protecteurs est
assurée par un joint de caoutchouc (voir
figure).

® Graphiter les écrous de culasse et les
serrer |égérement. Ensuite les serrer dans
l'ordre, & une valeur (comme indiqué dans
la figure) de 1 m.daN pour le premier
serrage, procéder & un deuxiéme serrage
défintif de 3,0 & 3,2 m.daN (figure), sauf
pour les moteurs «1700».

® Serrer en premier les écrous de culas-
se en les approchant sans les bloguer.

® Serrer les écrous au couple de 3.2
m.daN dans l'ordre indiqué par la figure

® Visser ensuite le déflecteur et le cou-
vre-culbuteurs.

Ordre de serrage des culasses :

En haut (A) : « 1200 », « 1300 », « 1500 »,
« 1600 » 1°T serrage figure « a »
En bas (B) : « 1700 = 2¢ serrage figure « b »

— MOTEUR —

DESHABILLAGE D'UNE CULASSE

® Déposer la rampe des culbuteurs (voir
chapitre ci-dessous).

® Placer la culasse sur un gabarit léve-
soupapes. Enlever les clavettes et les
coupelles avec un compresseur de res-
sorts de soupapes tous modéles VW 3114
et sur «1700= VW 3115

® Déposer les ressorts et les soupapes,
limer les bavurer au point de portée des
clavettes, avant d'extraire les soupapes
des guides.

® Veérifier les clavettes, Les plans de sé-
paration des clavettes ovalisées peuvent
étre meulés jusqu'a ce que la soupape
puisse encore tourner lorsque les clavettes
sont comprimeées.

REMISE EN ETAT D'UNE CULASSE

Contréle d'une culasse

® Veérifier que les culasses ne présen-
tent pas de félures dans les chambres de
combustion et dans les canaux d'échap-
pement ou des défauts d'étanchéité sur
les plans d'appui des cylindres.

® Remplacer les culasses endommagées.

® Veérifier que les filetages des trous de

bougies et les goujons ne sont pas endom-
magés et s'ils sont bien fixés. En cas de
léesloin‘ monter des filets rapportés Heli-
oil.

Contrile des guides de soupapes

Ceux-ci étant introduits & la presse et
a trés basse température, aucun échange
n'est prévu. Si le jeu entre guides et
tiges de soupapes dépasse la limite to-
lérée (voir « Caractéristiques Détaillées »
page 6), remplacer la culasse par une
culasse neuve ou révisée.
® Enlever la calamine avec un alésoir.

o Placer la culasse sur la plaque de fi-
xation VW 68/1 (a fagonner soi-mé&me)
coté chambre de combustion vers le haut
et visser a fond avec la plaque de me-
sure.

® Placer le comparateur dans le support
et fixer la rallonge du comparateur.

® Placer une soupape neuve dans le gui-

de & contrbler et la tenir de telle fagon
que |'extrémité de sa tige coincide avec
I'extrémité du guide.

® Régler le comparateur et déterminer le
jeu de basculement (voir chapitre « Ca-
ractéristiques Détaillées » page 6).

Contréle des siéges de soupapes

Le siége de soupape doit se centrer
exactement sur l'alésage du guide de
soupape.

Rectification des siéges de soupapes

® S'assurer que la partie rectifiée a 45°
sur laguelle porte la soupape ait la lar-
geur requise, que la partie du siége rec-
tifiee & 15° soit concentrique a la pré-
cédente et ne sorte pas des limites du
siege.

® Procéder a la rectification comme indi-
qué par la figure.

® Préparer la partie du siége a 30° pour
la soupape d’admission.

® Préparer la partie du siége a 45° pour
la soupape d'échappement.

® Enlever le moins de métal possible pour
éviter de rendre le siége trop rapidement
inutilisable. Arréter la rectification dés
que le siége est rectifié sur toute sa
largeur.

® Rectifier a 75° la portée de la soupape.

L'aréte inférieure du siége de la sou-
pape d’'échappement est facile a chan-

freiner.
® Rectifier a 15°
® Rectifier |'aréte supérieure du siége

jusqu'a ce que le siége ait la largeur
requise.

Le contréle du siége de soupape peut
étre effectué avec une soupape neuve.

Rectification des soupapes

® Rectifier les soupapes lorsqu'il est im-
possible de faire disparaitre par un ro-
dage les traves de brOlures ou d'usure
(voir aux « Caractéristiqgues Détaillées »
page 7 les cotes et angles caractéristi-
gues des soupapes).

® Controler également gue la queue de la
tige ne soit pas usée.

Ci-contre : coupes transversale et longitudinale des moteurs

En haut : moteur « 1500 » (A); En bas : moteur « 1700 (B)

Moteur « 1500 » 1. Carter de soufflante - 2. Bobine d'allumage - 3. Radiateur d'huile - 4. Col

lecteur d'admission - 5. Pompe & essence - 6. Allumeur [distrlbutm.lr]

Contact

d'huile - 8. Soupape - 9. Cylindre - 10. Piston - 11. Limiteur de pression d huile - 12. Vcntillteur -
13. Tubulure de remplissage d’'huile - 14. Conduite de préchauffage - 15. Bielle - 16. Bougie -

17. Culasse - 18. Thermostat - 19. Culbuteur - 20. Tige-poussoir - 21.
. 23, Carburateur - 24. Dynamo - 25. Volant - 26. Vilebrequin - 27. Pompe a huile
28. Arbre a cames - 29. Tamis d'huile - 30.

22. Poussoir

Moteur « 1700 » : 1.
Filtre a huile -
bain d'huile -
14. Soupape - 15. Echangeur de chaleur -
19. Arbre a cames - 20. Tamis d'huile - 21.

Tubulure d'admission - 2. Carburateur - 3. Conduit
5. Distributeur (allumeur - 6. Limiteur de pression d'huile - 7. Filtre a llr i
8. Reniflard - 9. Bielle - 10. Piston - 11.
16. Embrayage - 17. Disque d'embrayage - 18. Volant -
Vilebrequin - 22. P d'entr

Echangeur de chaleur

Embrayage

Cylindre - 12. Bougie - 13. Culasse -

t d'arbre a

cames - 23. Pompe a huile - 24. Carter de soufflante - 25. Ventilateur - 26. Poulie - 27. Pot
d'échappement

———

—_—



VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

RT3

Conseils Pratigques

LEVAGE ET REMORQUAGE

LEVAGE

Avec le cric rouleur

® Prendre appul sous les points réservés au cric de bord

et lever coté par coté.

REMORQUAGE

Berline

® Passer un cable de remorquage en fibre synthétique a
I'avant, dans |'eeillet de traction placé sous le train avant
ou a la téte du chassis suivant modéle ou a |'arriére dans
|'eeillet au support de pare-chocs gauche (voir figure).

Utilitaire

® Exécuter la méme meéthode que pour les berlines (voir

figures des points de remorquage.

TRAVAUX NE NECESSITANT
PAS LA DEPOSE DU MOTEUR

DEPOSE D'UNE CULASSE

® Déposer le cache-culbuteurs.

® Déposer les écrous six pans de fixa-
tion de |'axe des culbuteurs.

® Deéposer |'ensemble culbuteurs et axe.

® Déposer les écrous de fixation de cu-
lasse (8 par culasse) - |'on procédera
au desserrage de ces écrous dans l'or-
dre inverse du serrage (voir figure, or-
dre du 1°F et 2* serrage des écrous sauf
« 1700 » un seul serrage).

® Avant d'effectuer la dépose de la cu-
lasse, il est nécessaire d'effectuer la
dépose du thermostat, ainsi que de |a
tringle de commande de |'obturateur de
refroidissement (voir chapitre « Refroi-
dissement =»).

Si les culasses doivent &tre seules dé-
posées, on peut utiliser le fixe-cylindres
VW 650/1 a confectionner (voir figure).

REPOSE D'UNE CULASSE

® Effectuer les opérations en ordre in-
verse en observant les points suivants

Il n'y a pas de joint de culasse entre
l'aréte supérieure des cylindres et le fond
du siége de la culasse. Cependant si la
culasse a été rectifiée, on évite la sur-
compresison en interposant des épaisseurs
aux dimensions de 04 mm - 08 mm -
1,0 mm et 1,5 mm, selon |'importance de
la rectification (sauf sur modéle «1700s).

i,

Remorquage berline

A. A l'avant (1) train avant a barre de torsion

O MOTEUR

La mesure de la retouche exprimée en
dixieme de millimétre sera poingonnée sur
la culasse. Lors de la repose de la cu-
lasse, on évitera le glissement de ces
épaisseurs en les enduisant d'un peu de
graisse.

® Tourner les tubes-enveloppes de telle
fagon que leur sertissage soit au-dessus.
Pour obtenir une bonne étanchéité, étirer
les souflets des tubes ayant déja servi
pour leur donner la longueur prescrite «A»,

u
H
L1
H
H
s
5|

Appareil de maintien des cylindres

=l el

A. A l'avant (2) train avant MacPherson
B. A |'arriére tous modeéles

Ce travail doit étre effectué avec précau-
tion pour éviter que les tubes ne se fis-
surent (voir figure).

® En reposant la culasse, vérifier si les
oints qui doivent assurer |'étanchéité en-
tre les tubes-enveloppes des tiges-pous-
soirs, la culasse ou le carter sont bien
en place (sauf «1700»).

© Placer les étriers de retenues des
tubes-enveloppes (sur «1700») en les en-
gageant dans les fentes des paliers de
I'axe des culbuteurs et poser les sur
les bords inférieurs des tubes.

. A

Longueur du tube-enveloppe « 1200 » : 180 a
1815 mm - « 1300 », « 1500 », « 1600 » :
190 & 191 mm

Attention au bon état des soufflets, la
moindre fissure peut occasionner une fuite
d'huile.

Le joint placé entre les épaulements des
cylindres et la culasse sera changé sys-
tématiquement.
® Mettre le levier intercalaire pour le
thermostat («1500» et «1600») sur la cu-
lasse droite avec les deux rondelles épais-
seur 5 mm (sur «1500=).

L'étanchéité des écrous de culasse est
assurée par des rondelles d’acier.



Etanchéité des tubes-enveloppes

L'étanchéité des tubes protecteurs est
assurée par un joint de caoutchouc (voir
figure).

® Graphiter les écrous de culasse et les
serrer |égérement. Ensuite les serrer dans
l'ordre, & une valeur (comme indiqué dans
la figure) de 1 m.daN pour le premier
serrage, procéder & un deuxiéme serrage
défintif de 3,0 & 3,2 m.daN (figure), sauf
pour les moteurs «1700».

® Serrer en premier les écrous de culas-
se en les approchant sans les bloguer.

® Serrer les écrous au couple de 3.2
m.daN dans l'ordre indiqué par la figure

® Visser ensuite le déflecteur et le cou-
vre-culbuteurs.

Ordre de serrage des culasses :

En haut (A) : « 1200 », « 1300 », « 1500 »,
« 1600 » 1°T serrage figure « a »
En bas (B) : « 1700 = 2¢ serrage figure « b »

— MOTEUR —

DESHABILLAGE D'UNE CULASSE

® Déposer la rampe des culbuteurs (voir
chapitre ci-dessous).

® Placer la culasse sur un gabarit léve-
soupapes. Enlever les clavettes et les
coupelles avec un compresseur de res-
sorts de soupapes tous modéles VW 3114
et sur «1700= VW 3115

® Déposer les ressorts et les soupapes,
limer les bavurer au point de portée des
clavettes, avant d'extraire les soupapes
des guides.

® Veérifier les clavettes, Les plans de sé-
paration des clavettes ovalisées peuvent
étre meulés jusqu'a ce que la soupape
puisse encore tourner lorsque les clavettes
sont comprimeées.

REMISE EN ETAT D'UNE CULASSE

Contréle d'une culasse

® Veérifier que les culasses ne présen-
tent pas de félures dans les chambres de
combustion et dans les canaux d'échap-
pement ou des défauts d'étanchéité sur
les plans d'appui des cylindres.

® Remplacer les culasses endommagées.

® Veérifier que les filetages des trous de

bougies et les goujons ne sont pas endom-
magés et s'ils sont bien fixés. En cas de
léesloin‘ monter des filets rapportés Heli-
oil.

Contrile des guides de soupapes

Ceux-ci étant introduits & la presse et
a trés basse température, aucun échange
n'est prévu. Si le jeu entre guides et
tiges de soupapes dépasse la limite to-
lérée (voir « Caractéristiques Détaillées »
page 6), remplacer la culasse par une
culasse neuve ou révisée.
® Enlever la calamine avec un alésoir.

o Placer la culasse sur la plaque de fi-
xation VW 68/1 (a fagonner soi-mé&me)
coté chambre de combustion vers le haut
et visser a fond avec la plaque de me-
sure.

® Placer le comparateur dans le support
et fixer la rallonge du comparateur.

® Placer une soupape neuve dans le gui-

de & contrbler et la tenir de telle fagon
que |'extrémité de sa tige coincide avec
I'extrémité du guide.

® Régler le comparateur et déterminer le
jeu de basculement (voir chapitre « Ca-
ractéristiques Détaillées » page 6).

Contréle des siéges de soupapes

Le siége de soupape doit se centrer
exactement sur l'alésage du guide de
soupape.

Rectification des siéges de soupapes

® S'assurer que la partie rectifiée a 45°
sur laguelle porte la soupape ait la lar-
geur requise, que la partie du siége rec-
tifiee & 15° soit concentrique a la pré-
cédente et ne sorte pas des limites du
siege.

® Procéder a la rectification comme indi-
qué par la figure.

® Préparer la partie du siége a 30° pour
la soupape d’admission.

® Préparer la partie du siége a 45° pour
la soupape d'échappement.

® Enlever le moins de métal possible pour
éviter de rendre le siége trop rapidement
inutilisable. Arréter la rectification dés
que le siége est rectifié sur toute sa
largeur.

® Rectifier a 75° la portée de la soupape.

L'aréte inférieure du siége de la sou-
pape d’'échappement est facile a chan-

freiner.
® Rectifier a 15°
® Rectifier |'aréte supérieure du siége

jusqu'a ce que le siége ait la largeur
requise.

Le contréle du siége de soupape peut
étre effectué avec une soupape neuve.

Rectification des soupapes

® Rectifier les soupapes lorsqu'il est im-
possible de faire disparaitre par un ro-
dage les traves de brOlures ou d'usure
(voir aux « Caractéristiqgues Détaillées »
page 7 les cotes et angles caractéristi-
gues des soupapes).

® Controler également gue la queue de la
tige ne soit pas usée.

Ci-contre : coupes transversale et longitudinale des moteurs

En haut : moteur « 1500 » (A); En bas : moteur « 1700 (B)

Moteur « 1500 » 1. Carter de soufflante - 2. Bobine d'allumage - 3. Radiateur d'huile - 4. Col

lecteur d'admission - 5. Pompe & essence - 6. Allumeur [distrlbutm.lr]

Contact

d'huile - 8. Soupape - 9. Cylindre - 10. Piston - 11. Limiteur de pression d huile - 12. Vcntillteur -
13. Tubulure de remplissage d’'huile - 14. Conduite de préchauffage - 15. Bielle - 16. Bougie -

17. Culasse - 18. Thermostat - 19. Culbuteur - 20. Tige-poussoir - 21.
. 23, Carburateur - 24. Dynamo - 25. Volant - 26. Vilebrequin - 27. Pompe a huile
28. Arbre a cames - 29. Tamis d'huile - 30.

22. Poussoir

Moteur « 1700 » : 1.
Filtre a huile -
bain d'huile -
14. Soupape - 15. Echangeur de chaleur -
19. Arbre a cames - 20. Tamis d'huile - 21.

Tubulure d'admission - 2. Carburateur - 3. Conduit
5. Distributeur (allumeur - 6. Limiteur de pression d'huile - 7. Filtre a llr i
8. Reniflard - 9. Bielle - 10. Piston - 11.
16. Embrayage - 17. Disque d'embrayage - 18. Volant -
Vilebrequin - 22. P d'entr

Echangeur de chaleur

Embrayage

Cylindre - 12. Bougie - 13. Culasse -

t d'arbre a

cames - 23. Pompe a huile - 24. Carter de soufflante - 25. Ventilateur - 26. Poulie - 27. Pot
d'échappement

———

—_—



— MOTEUR —
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ADMISSION

30
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ECHAPPEMENT

Angles caractéristiques des siéges de soupapes

Rodage des soupapes

o Enduire le siege de soupape de péate
a roder et introduire la soupape dans son
guide.

® Placer la ventouse en caocutchouc [avec
manche) sur la téte de soupape et roder
la soupape en tournant. Pour ne pas rayer
le siége, soulever fréquemment et tour-
ner régulierement |a soupape pendant le
rodage.

® Controler la portée a |'aide de bleu de
Prusse.

® Enlever soigneusement
la pate adhérant a
siege.

aprés rodage
la soupape et au

Contréle de |'étanchéité des soupapes

® Passer du bleu de Prusse (couche fine)
sur les portées des soupapes.

® |ntroduire les soupapes dans leurs gui-
des, les comprimer légérement et les
faire tourner sur leurs siéges d'un quart
de tour environ.

® Soulever les soupapes. La trace indi-
quera exactement les endroits o les sou-

— MOTEUR —

papes n'ont pas porté. En cas de néces-
sité, les soupapes seront rodées.

REMISE EN ETAT
D'UNE RAMPE DE CULBUTEURS

® Veérifier si les tiges de poussoirs ne
sont pas pliées.

® Contréler le faux-rond (maxi

® S'assurer de leur longueur (voir « Ca-
ractéristiques Détaillées » page 8).

o \/érifier les culbuteurs, les demi-ba-
gues et l'axe des culbuteurs (usure) (voir
« Caractéristiques Détaillées » page 7).

Si les surfaces d'appui des culbuteurs
ou des paliers sont rayées, les passer au
papier d'émeri & grain fin.

e Glisser les paliers (23) et (27) (sur
vue éclatée) page 45 sur l'axe des culbu-
teurs de telle facon aque leur fente soit
tournée vers le haut (sur «1200», «1300»,
«1500», «1600») et vers le bas (sur
«1700=), pendant leur enfoncement sur les
goujons et a ce que leurs arétes chanfrei-
nées soient tournées vers |'extérieur.

0,3 mm).

HABILLAGE DE LA CULASSE

o Vérifier si les soupapes ne sont pas
usées, en particulier la portée et la tige.
Si la retouche des soupapes sur la rec-
tifieuse n'est pas nécessaire, roder les
soupapes sur les siéges.

® Enduire la tige de soupape de pate au
sulfure de molybdéne et enfoncer la sou-
page dans son guide.

© Glisser la bague de rejet d'huile sur
la tige de soupape.

® Remonter les ressorts (aprés avoir
controlé leur tarage) de telle fagon que
les spires les plus étroites s'appliguent
sur la culasse [sur «1200», «1300», «1500»,
«1600»).

e Remonter la rampe des culbuteurs {voir
chapitre ci-dessous)

NOTA Les soupapes dont |extremite
de la tige est maté peuvent étre réparées
en coiffant la tige d'un capuchon (grain).
|| suffit de placer le capuchon sur le
bout de la tige avant de monter les cul-

buteurs, il n'est pas nécessaire de le
sertir
: N
AN '\‘\.\
o ) K @ S
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Positionnement de la coiffe sur une gueue de
soupape

U

DEPOSE ET REPOSE
DES RESSORTS DE SOUPAPES
SANS REPOSE DE LA CULASSE

® Déposer |'axe des culbuteurs, les cul-
buteurs et les bagues-joints.

® Monter, a4 la place de I'axe des culbu-
teurs, le levier de maintien des res-
sorts de soupapes VW 653/2 (a fagonner
soi-méme) ou le compresseur de ressort
de soupape VW 311 s sur les moteurs
«1700».

o Visser le flexible de pression du le-
vier de maintien dans le trou de bougie
et donner jusqu'a 6 kg maxi de presion.

® Abaisser la coupelle du ressort de
soupape.
® Epnlever les demi-bagues d'appui (cle-

vettes) et la coupelle du ressort.
® Contrdler le tarage du ressort de sou-
page.
® Veérifier I'état des clavettes.

Pour le remplacement d'un ou des res-
sorts de soupapes, reprendre en sens in-
verse les opérations de dépose.

e Régler le jeu des soupapes au culbu-
teur, le moteur étant froid.

® Amener le piston du cylindre n® 1 &
régler au point mort haut en tournant le
vilebrequin vers la gauche, les deux sou-
papes étant alors fermées c'est-a-dire sur
le cylindre opposé n® 4, soupapes en bas-
cule (jeu échappement, début admission).
® Contréler que le cylindre a régler est
bien & son point d'allumage.

o Vérifier le jeu des soupapes du cy-
lindre considéré a |'aide d'un jeu de cales.

® Desserr

dla wvis
de réglage.
® Glisser une cale d'épaisseur corres-

pondante a chague culbuteur entre le bec
de culbuteur et la queue de soupape.

® ‘isser ou deévisser la vis de réglage
jusqu'a obtention d'un coulissement gras
de la cale d'épaisseur voulue.

® Maintenir la vis de réglage avec un
tournevis et bloquer le contre-écrou (voir
figure).

® Controler le réglage.

® Tourner le vilebrequin d'un demi-tour
vers la gauche jusqu'a ce que le doigt
du rotor de l'allumeur se déplace de 90°
de maniére que le piston du cylindre n°®
3 soit au point mort haut (soupapes en
bascule).

Reglage des culbuteurs (photo RTA)




® Régler le jeu des soupapes de ce cy-
lindre.

® Continuer de la méme facon pour les
autres cylindres (4) et (2).

DEPOSE DU MOTEUR

© Débrancher le céble de masse de la
batterie.

® Deétacher le cable Bowden de la régu-
lation d'air chaud (sur «1500» berline et
«1600» utilitaire).

® Enlever le tube flexible entre la pipe
d'admission du carburateur et le filtre a
air ainsi que le tube flexible de prise
d'air chaud au filtre a air (sur «1600»
utilitaire).

® Deéposer le soubassement de panneau
arriére.

® Déposer les écrous des deux boulons
supérieurs de fixation moteur

® Déconnecter les fils de la dynamo, bo-
bine, manocontact de pression d'huile et
de [|'étouffoir au carburateur.

— MOTEUR —
® Enlever le cable d'accélérateur au car-
burateur.
® Soulever le véhicule et le mettre sur
chandelles.

® Débrancher la durite d'arrivée d'es-
sence et |'obturer
® Enlever les deux cédbles du chauffage

et détacher les tuyaux flexibles du chauf-

fage.

® Extraire le cable d'accélérateur hors de
sa gaine.

® Soutenir la boite-pont au moyen de

I'étrier de support VW 784 a confection-
ner (voir figure).

® Déposer les deux écrous des vis infé-
rieures de fixation de moteur

® Déposer les deux boulons des supports
caoutchouc du moteur (sur « 1600 » wutili-
taire).

® Sortir le moteur par le dessous du véhi-
cule

® Veiller a ne pas endommager |'arbre
primaire et |le disque d'embrayage.

VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

RTS

Soutien de I|'ensemble boite-pont a ['aide de
I'outil VW 784

O=MOTEUR 1700

(Vue éclatée regroupant plusieurs
sous ensembles)

1200
1300
1500
1600

CARTERS - CYLINDRES - CULASSES

54
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Modifications sur modéle « Utilitaire »
a partir du modele 1972

Moteur « 1300 »

e Déposer |e blindage arriere du moteur
et le dispositif de remplissage d'huile. Le
blindage central peut rester sur le moteur.
e Enlever I'écran du pot d'échappement.

e Déposer les deux paliers du support
moteur avant de descendre le moteur.

® Observer aprés la dépose gue le sup-
port moteur est vertical et paralléle au
carter de la soufflante.

® Modifier éventuellement la position de
montage par déplacement des paliers.

e Utiliser & la repose des boulons neufs
(M 8 et N 10) pour la fixation du support
de moteur.

Moteur « 1600 » (uniformité de découpe
pour moteurs « 1600 » et « 1700 »)

® Reposer le blindage arrigere du moteur.

e Remplacer a la repose les boulons
(M 8).

REPOSE DU MOTEUR

e Veérifier (usure) la butée de debrayage.
la remplacer au besoin.

e Rendre la bague de plastiqgue de la
butée de débrayage un peu plus rugueuse
avec du papier émeri a gros grain et l'en-
duire légerement de pate au sulfure de
molybdéne.

e Enduire la partie cannelée de |'arbre
primaire avec de la poudre au sulfure de
molybdéne. L'application s'effectuera avec
un chiffon propre et sec.

® Graisser |égérement la bague de cen-
trage de l'arbre du démarreur. Utiliser de
la graisse a usages multiples.

e Nettoyer avec soin le carter de boite-
pont et le flasque du carter-moteur.

e Pour ne pas déformer |'arbre primaire
et le disque d'embrayage et ne pas en-
dommager en particulier la butée de de-
brayage, |'introduction du moteur sur cet

arbre doit étre effectuée avec la plus
grande précaution.
® Pour faciliter l'introduction de |'arbre

primaire dans le disque d'embraydge et
dans le roulement a aiguilles du boulon
creux, il est recommandé de faire tourner
alternativement le vilebrequin dans les
deux sens au moyen de la poulie de la
dynamo {engager une vitesse).

® Introduire d'abord les goujons de fixa-
tion inférieurs du moteur dans les trous
du flasque du carter de la boite-pont. En-
suite, pousser le moteur contre le flasque
afin qu'il s'applique uniformément sur
toute la périphérie de celui-ci. Serrer tout
d'abord les écrous des boulons de fixa-
tion supérieurs puis les écrous des gou-
jons inférieurs.

® Serer a 3 m.daN les boulons (M 10) de
fixation du support-moteur (sur « 1600 =
utilitaire).

Aprés la fixation du moteur, ne pas ou-
blier d'enlever |'étrier de support de la
boite.
® Régler la garde de l'embrayage.
® Placer le joint de caoutchouc correcte-
ment.

e Régler le cable d'accélérateur le mo-
teur tournant a plein régime.

e Fégler |'allumage (voir chapitre « Allu-
mage » page 17)

— MOTEUR —

DEMONTAGE DU MOTEUR

DEPOSE ET REPOSE DES CULASSES
(voir ci-dessus)

DEPOSE ET CONTROLE DES CYLINDRES

® Déposer les culasses (voir ci-dessus).
e Déposer les poussoirs et les tubes-
enveloppes.

e Déposer la tole de ventilation placée

sous les cylindres.
® Repérer et numéroter les cylindres afin
d'éviter toutes confusions lors du remon-
tage.
® Vérifier |'état des cylindres. Si c'est
nécessaire, les remplacer par des cylin-
dres de méme cote.
e Remplacer en méme temps les pistons
Les plans d'appui du cylindre dans le
carter et sur la culasse, de méme que les
joints doivent étre parfaitement propres.
La présence de corps étrangers sur les
plans d'assemblage peut se traduire par
un gauchissement du cylindre et des de-
fauts d'étanchéité.

Remarque : lLa cote d'appariement est
indiqguée par un point de couleur (bleu,
rose, vert] sur l'ailette supérieure (voir
aux « Caractéristiques Détaillées » page
8).

DEPOSE DES PISTONS

® Repérer solgneusement les
d'une flache et d'un chiffre.

o® Enlever les freins d'axe a l'aide d'une
pince.

® Chauffer les pistons a
chauffe-pistons électrique.

® Chasser les axes de pistons
VW 207 ou VW 207 C).

® Si nécessaire, enlever les segments

e Nettoyer le piston. Gratter les dépots
de calamine adhérant dans les gorges des
segments ; avoir soin de ne pas endom-
mager la surface du metal. La formation
de dépdts d'un seul coté de la jupe du
piston (perpendiculairement a |'axe du
piston) peut provenir de |'éguerrage défec-
tueux de la bielle.

e Vérifier I'état du piston (usure). Si le
remplacement est nécessaire, utiliser un
piston neuf de méme cote que le piston
mis au rebut. La différence de poids en-
tre les pistons ne doit pas dépasser 10
grammes.

pistons

I'aide d'un

[chasse

DEPOSE DU VOLANT MOTEUR

e Enlever le boulon creux central (sauf
« 1700 »).

© Repérer la position du volant par rap-
port au vilebrequin.

® Enlever les boulons de fixation du vo-
lant sur le vilebrequin (sur « 1700 » seu-
lement).

e Controler les trous de boulons et la
douille de serrage. Remplacer le volant
dont les trous de boulons sont matés (sur
« 1700 »).

e S'assurer du placement correct de la
bague entretoise (sur « 1700 »).

La face de friction du disque dem-
brayage doit étre débarrassée de toute
trace d'huile, de graisse ou de produit
d'entretien. Nettoyer si neécessaire.
© S'assurer du bon état de la denture du
volant. Les dents peuvent étre retouchées
sur une épaisseur maxi de 2 mm (du cote
de |'embrayage). Aprés eébavurage, chan-
freiner les tétes des dents.

= =

DESASSEMBLAGE DU CARTER

® Déposer le contacteur de pression d'hui-
le.

e Déposer les écrous d'assemblage des
deux demi-carters.

e Maintenir les poussoirs par |'extérieur
du carter par des ressorts épingles (voir
figure).

LTI

Agrafe de maintien des poussoirs

® En s'aidant d'une massette en matiere
plastique, décoller le demi-carter droit (ne
pas introduire d'outils tranchants ni de
tournevis entre les deux piéeces).

e Enlever le joint d'étanchéité du vile-
brequin.

e Oter le bouchon d'arbre a cames.

o Déposer |'arbre & cames et le vilebre-
quin

® Oter les poussoirs.

@ Controler si le carter n'est pas endom-
magé ou fissure.

e Avec des diluants, enlever les traces
d’enduit hermétique adhérant aux plans
d'assemblage.

o Vérifier si les plans d'assemblage sont
propres et bien dressés.

e Si nécessaire, chanfreiner |égérement
les arétes des paliers des coussinets.

® Rincer les canalisations de graissage et
y souffler de ['air comprimé.

e Vérifier si les goujons sont bien ser-
rés. Si les filetages sont endommages,
placer des filets rapportés Heli-Coil.

e Verifier les alésages des poussoirs.

Les deux demi-carters sont rigou-
reusement assemblés et ne doivent
donc pas étre remplacés séparément.

DESASSEMBLAGE DU VILEBREQUIN

e Déposer le coussinet n° 6.

e Déposer le segment d'arrét du pignon
de commande de l'allumeur avec une pin-
ce a segments.

e Chasser le pignon de commande de |'al-
lumeur, |'entretoise et le pignon de vile-
brequin a la presse (sur « 1200 », « 1300 »,
« 1500 », « 1600 »).

® Chasser le pignon de
I'allumeur, |'entretoise et
vilebrequin avec la presse
VW 457 (corniéres pour
différentiel) (sur « 1700 »).
e Faire disparaitre avec précaution les
légeres traces de grippage aux portées

commande de
le pignon de
et l'accessoire
roulements de



des pignons mais veiller que le serrage

de ceux-ci sur le vilebrequin n'en soit
pas modifié.
e Contréler le vilebreqguin faux-rond,

fissures [essai de résonance) et usure. Si
nécessaire, rectifier le vilebrequin ou le
remplacer

® Nettoyer le vilebrequin et les rampes
de graissage et y souffler de I'air com-
prime.

® Examiner les moyeux du pignon de vi-
lebrequin et du pignon de commande de
l'allumeur (afin de vérifier s'ils présen-
tent des traces de grippage) et examiner
|'engrénement (empreinte au bleu de
Prusse]

DEPOSE DES BIELLES

Le vilebrequin ayant été déposé
e \/érifier le repérage des bielles et leur
sens de montage.

REMONTAGE DU MOTEUR

CONTROLE DU JEU ENTRE CYLINDRES
ET PISTONS

e Mesurer le diamétre de |'alésage des
chemises & l'aide d'un comparateur préala-
blement réglé au micrométre

o Mesurer |'alésage en plagant les .pal-
peurs du comparateur & 10 ou 15 mm
sous le bord supérieur du cylindre (voir
cotes aux « Caractéristiques Détaillées »
page B).

Le diamétre nominal des pistons est
poinconné sur le fond. La mesure s'effec-
tue a l'alde d'un palmer, au bas de la
jupe du piston et en disposant les tou-
ches perpendiculairement a la direction
de |'axe de piston.

Si l'on constate, lors de la mesure du
piston et du cylindre correspondant, que
le jeu atteint presque 0,2 mm, remplacer
simultanément les pistons et les cylindres
par un jeu de cote identique [standard ou
cote plus forte).

Dans le cas ou seuls les cylindres pre-
sentent des traces d'usure, remplacer 2a
la fois les cylindres et les pistons. Si un
piston est détérioré et si le cylindre dans
lequel il est logé ne présente pas de tra-
ces d'usure, il suffit généralement de
remplacer seulement le piston par un pis-
ton neuf de méme cote d'appariement

Pour maintenir le taux de compression
lors du montage de cylindres reéalésés,
la mesure (fond de piston - bossage] des
pistons de cote plus forte correspondants
est inférieure a celle des pistons normaux.

Nota Dans un méme moteur, ne
monter que des cylindres et des pis-
tons de classe de grandeur identique.

La mesure de la consommation
d'huile permet de décider également
si les cylindres et les pistons doivent
étre remplacés. Si cette consommation
dépasse 1 litre d'huile aux 1000 km
fou 14 litre aux 1000 km pour le
« 1600 »), la révision du moteur s'im-
pose généralement

REMONTAGE DES CYLINDRES

A la repose, placer un nouveau joint
sur le cylindre (voir figure).
e Huliler le piston et |'axe de piston.

— MOTEUR —
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Joints entre cylindre, carter et culasse

® Serrer les segments a laide de la
poignée de serrage VW 123 a, ou a défaut
avec un collier de serrage approprié (fi-
gure).

® Glisser le cylindre huilé sur le piston
Les goujons du carter ne peuvent pas
toucher les ailettes de refroidissement, le
passage étant dégagé dans celles-ci

® Reposer la tdle deventilation sous les
cylindres.

e Remonter les poussoirs et les tubes-
enveloppes de telle fagon que le cordon
de soudure soit dirigé vers le haut, Pour
assurer une bonne étanchéité, redonner

au soufflet des tubes la longueur comme
indiqué sur la figure page 35

Mise en place d'un cylindre a l|'aide de la
poignée de serrage VW 123

REMONTAGE DES PISTONS

Les pistons comportent une petite con-
cavite. Le montage. ultérieur des pistons
nouveaux sur les moteurs de fabrication
antérieure est possible. lls ne doivent
toutefois pas étre montés avec des pis-
tons de modele antérieur sur un méme
moteur (sur modéle « 1600 »).

Identification d'un piston

— B

VW « Coccinelle »
et Utilitaires IBT a'
depuis 1968

Identification d'un piston (voir figure)

A - La lettre placée a coté de la fleche
correspond a l'indice du numéro de
piece du piston considéré. Elle sert
a différencier les pistons.

B - La fleche (poinconnée) indique que le
piston doit étre monté de telle manie-
re que la fleche soit tournée en di-
rection du volant-moteut.

C - Indication de la classe d'appariement
par un point de couleur (bleu, rose,
vert).

Indication de la catégorie de poids
poingonnée (signe + ou —J] ou mar-
quée au tampon.

E - Indication de poids par un point de
couleur (brun = plus léger, gris =
plus lourd)

F - Indication de la cote du oiston en mm.
e Engager les segments d'étanchéité et
racleur. Vérifier le jeu a la coupe des
segments (voir « Caractéristiques Détail-
|ées « page 12)

@)
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Montage des segments dans le piston :
a. Segment supérieur - b. Seament inférieur -
c. Segment racleur

® Pousser avec le piston le segment dans
|'ouverture inférieure du cylindre (point
mort bas), jusqu'a 4 ou 5 mm du bord de
celui-ci, en veillant a ce qu'il reste bien
perpendiculaire a l'axe du cylindre.

e Mesurer le Jeu avec une jauge d'épais-
Seur.

® Reposer les segments (utiliser de pre-
férence une pince a segments).

La face marquée « TOP » des segments
doit &tre tournée vers le fond du piston
[voir figure).

o Mesurer (avec une jauge d'épaisseur)
le jeu en hauteur des segments dans leurs
gorges.

® Replacer les freins d'axe du piston des
cylindres (1) et (2) sur le cdté tourné
vers le volant-moteur, ceux des cylindres
(3) et (4) sur le cOté opposé en utilisant
la pince pour freins d'axes de pistons.

® Veiller que la fleche ou le mot « vorn »
solent tournés dans la direction du volant-
moteur( woir figure), afin de respecter
'excentrage de |'alésage de |'axe de pis-
ton.

Par suite de |'excentrage de l|'axe de
piston, la bielle change son sens d'incli-
naison et le piston son aire d'appul avant
d'atteindre |le point mort haut. Du fait que
dans cette position la combustion n'a pas
encore commencé, les composantes late-
rales existantes sont encore minimes.
Ainsi le piston prend appul avec douceur
et non pas brusguement sur |'autre paroi
du cylindre. De cette fagon, les bruits de
battement provoqués par le changement
de direction de la pression consécutif au
basculement du piston, sont atténués,
méme lorsque le piston présente beau-
coup de jeu.
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Montage des pistons

® Verifier et essayer les axes de piston.
Suivant la maniére dont concordent les
tolérances, il est possible que les axes
puissent s'engager sans résistance dans
les pistons encore froids. Ceci est nor-
mal, méme quand le piston glisse sous
I'action de son propre poids. Dans ce cas,
il n'y a donc aucune raison de remplacer
l'axe, le piston ou les deux pigces.

Si le jeu entre |'axe de piston et la
bague de pied de bielle s'approche de la
limite de 004 mm, remplacer |'axe de
piston et la bague de pied de bielle.

® Chauffer s'il y a lieu le piston chaque
fois qu'il n'est pas possible d'introduire
facilement I'axe. Chauffer le piston 3
80°C dans un bain d'huile. Pousser |'axe
(au moyen de la chasse VW 207 ou 207 c)
avec la main sans s'arréter jusqu'a ce
qu'il vienne buter contre le frein d'axe.

® Placer le deuxigme frein d'axe de pis-
ton. Les freins doivent sur tout leur
pourtour poser dans la rainure des bos-
sages du piston.

REMONTAGE DES BIELLES

® Vérifier ['état des bielles (endommage-
ments).

Remarque : Les boulons de bielles ne
doivent pas étre chassés au marteau ou
présenter des marques de pression. S'ils
sont endommagés, seule la bielle du mo-
teur « 1200 » peut étre réutilisée. Sur tous
les autres moteurs, la bielle entiére doit
étre remplacée.
® Contréler le poids des bielles.

Les poids des bielles d'un méme moteur
ne doivent jamais différer de plus de 10
grammes (modéles « 1200 », « 1300 »,
« 1500 », « 1600 ») et de 6 grammes sans
coussinet (modéle « 1700 »).

— MOTEUR —

Points de r pour allég
de la bielle
S'il faut remplacer une ou plusieurs
bielles, peser les 4 bielles, car le ser-

vice des pieces détachées ne fournit que
les bielles des deux catégories de poids
[voir « Caractéristiques Détaillées » page
10). Le cas échéant, alléger les bielles
plus lourdes en les retouchant aux points
indiqués par les fleches de la figure. Ces
retouches permettent un allegement de 8
grammes environ.

® Vérifier la bague de pied de bielle. A
température normale, |'axe de piston doit
pouvoir s'engager dans une bague neuve
sous une légére pression du doigt.

® Contrdler |'équerrage et le vrillage des
bielles de préférence a |'aide de |'appa-
reil de contréle VW 214 F et si néces-
saire, les retoucher.

® Chasser la bague de pied de bielle a
|'aide d'une presse.

® Controler avec un comparateur |'état
de la bielle : torsion, parallélisme et la
rectifier si nécessaire.

® Emmancher la bague de pied de bielle
avec la presse.

® Percer les trous de graissage de 3.5
mm dans la bague.

® Aléser la bague de pled de bielle de
préférence a l'aide de |‘appareil approprié
VW 214 F (voir figure).

Alésage d'une bague de pied de bielle

® Controler qu'aprés alésage la bague ne
présente ni stries, ni rayures,

® Vérifier que |'axe de piston peut cou-
lisser dans la bague sous la simple pres-
sion du pouce sans qu'il soit nécessaire
de lubrifier.

i, -

Si l'alésage est trop grand, Il est erro-
né de compenser un jeu excessif de |'axe
de piston dans la bague en montant un
axe de piston plus fort. |l faut, dans un
cas semblable, placer une nouvelle bague
et réaléser.

e Controler a nouveau l'équerrage de la
bielle de la maniére indiquée plus haut
et cette fois aprés avoir introduit |'axe
de piston. S'il subsiste encore une légére
déformation, introduire une barre dans
|'axe de piston et redresser la bielle.

® QOrienter du méme coté les chiffres
poingonnés au plan de séparation du cha-
peau et du corps de bielle.
® Orienter le repére forgé (A)

tige de bielle vers le haut.

® Monter les bielles sur le vilebregquin
et donner de légers coups de marteau sur
les deux cotés de la bielle, éliminer les
légéres tensions qui pourraient se pro-
duire lors du serrage des boulons de
bielle.

® Controler gue les bielles peuvent tour-
ner sous l'action de leur propre poids. La
retouche ou le déplacement des coussi-
nets de bielle sont & proscrire.

® Mesurer le jeu axial des bielles avec
un jeu de lames d'épaisseur.

Au montage (bielles neuves) : 01 a
0.4 mm.

Limite d'usure : 0,7 mm.
® Freiner les écrous de bielle par un
coup de bédane (voir figure).

sur la

Arrét d'un écrou de bielle

REMONTAGE DU VILEBREQUIN

® Faire un essai de résonance pour con-
troler si le vilebrequin n'est pas félé.
Ensuite, contréler si le vilebrequin ne
présente pas de faux-rond.

Pour que la rectification soit effectuée
avec toute la précision requise, il est
préférable d'envoyer les vilebrequins a

{'usine (voir cotes au chapitre « Caractéris-

tigues Détaillées » page 9).

® Rectifier avec soin les arrondis des ma-
netons et des tourillons. La valeur de
2,5 mm est préférable. Roder les arrondis.
® Enlever les bavures des trous d'huile
et chanfreiner |égérement les arétes aprés
rectification.

® Plonger le pignon dans un bain d'huile
chauffée a 80°C et le reposer sur la
presse en utilisant les accessoires VW 427
et VW 415 a. Le chanfrein doit &tre tour-
né vers le coussinet (3) de vilebrequin.

® Replacer la bague-entretoise.

® Emmancher le pignon de commande de
I'allumeur de la méme facon.

® Emmancher le segment d'arrét (presse
et accessoires VW 428 et VW 415 a). En
employant la douille de guidage conique



VW 428, on évite d'endommager le tou-
rillon du vilebrequin. Les pignons refroidis,
vérifier s'ils serrent sur le vilebrequin.
Si le serrage se reldche par suite des
déposes et des reposes répétées des pi-
gnons, on peut chromer ou métalliser les
points falbles jusqu'a obtention du ser-
rage voulu.
® S'assurer avant la repose du vilebre-
quin que les orifices de graissage des
tourillons du vilebrequin et des coussi-
nets n'ont pas a avoir d'arétes vives. Si
des fragments de métal se sont intro-
duits dans les paliers, les enlever avec
un grattoir propre. Lors de cette opéra-
tion, avoir soin de ne pas endommager
les coussinets.
® Controler si les ergots des coussinets
sont bien calés dans les logements.
® Remettre en place correctement les
goupilles cylindriques dans les coussi-
nets.

Jeu latéral du vilebrequin

® Monter le volant avec deux rondelles,
mais sans les bagues-joints de vilebre-
quin et du wvolant.

® Fixer un support de comparateur & un
goujon de fixation du carter.

® Déplacer le vilebrequin latéralement
dans les deux sens. Le jeu axial peut étre
lu directement sur un comparateur.

Le jeu axial du vilebrequin est compris
entre 0,07 et 0,13 mm. Tolérance : 0,15
mm.
® Calculer |'épaisseur de la
rondelle de réglage :

Nombre lu
— 0,10 (jeu axial moyen)

troisiéme

= Epaisseur de la 3" rondelle.
® Déposer le volant.
® Placer les bagues d'étanchéité du vile-
brequin et du wvolant et reposer la bague
de feutre.

— MOTEUR —

® Remonter le volant avec les trois ron-
delles (sur « 1700 », remplacer la rondelle
d’appui).
® Contréler a nouveau le jeu latéral.
Pour permettre de les différencier,
|'épaisseur est inscrite & l'acide sur les
rondelles.
® Revérifier cette épaisseur avec un pal-
mer.
® Combiner toujours trois rondelles pour
atteindre |'épaisseur totale exigée en
choisissant parmi les rondelles disponi-
bles (voir « Caractéristiqgues Détaillées »
page 9)

ASSEMBLAGE DU CARTER

® Assembler les deux demi-carters et ser-
rer les écrous au couple prescrit. Avec
une vis micrométrique et un comparateur,
contrdler les paliers des coussinets de
vilebrequin sur le carter.

e Enduire les plans d'assemblage des

Serrage de |'écrou M 8,

repere (1)

VW « Coccinelle »
et Utilitaires I
depuis 1968 Ea

Mise en place du déflecteur d'huile

deux demi-carters d'une fine couche d'en-
duit hermétique. Eviter que I|'enduit her-
métique coule dans les rampes de grais-
sage, dans les rainures de retour d'huile
des paliers du vilebrequin et de |'arbre a
cames.

® Assembler les deux demi-carters.

e Serrer d'abord I'écrou (M 8) placé prés
du goujon (M 12) du coussinet (1) de
vilebrequin (voir figure).

Ensuite seulement, serrer les écrous
(M 12). Observer strictement cet ordre de
serrage (sur « 1200 », « 1300 », « 1500 »,
« 1600 »).

Serrer d'abord légérement le boulon de
fixation de la pipe d'aspiration d'huile
(avec une bague-joint neuve). Serrer en-
suite les écrous d'étanchéité (M 10x1,25)

avec le joint vers |'extérieur. Puis blo-
quer
® Bloquer ensuite les écrous (M 8) et
(M B).

e Vérifier si le vilebrequin tourillonne fa-
cilement (sur « 1700 =),

EQUIPAGE
MOBILE

(Vue éclatée
regroupant plusieurs
sous-ensembles)

ki
: f@’*

(O=moteur 1700

oy
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® Monter le déflecteur d'huile entre le
carter et le support de la dynamo (ou la
tour d'aération) (voir figure), (sur « 1200 »,
« 1300 », « 1500 », « 1600 » depuis aoit
1968).

Les trois emboutis du déflecteur d'hulle
se trouvent en bas. L'extrémité |égére-
ment plus longue de |'embouti central est
tournée vers |'arriere. La partie supérieure
est marquée du mot « TOP ». Un joint est
placé au-dessus et en dessous de la tdle

REMPLACEMENT DES BAGUES
D'ETANCHEITE DE VILEBREQUIN

® Avant d'enlever l|a bague-joint (coté
ventilateur), extraire le moyeu du venti-

Ifateur] a l'dide de la plague VW 185 (voir Mise en place de la bague d'étanchéité sur moteur « 1700 »
igure).

® Boulonner |'appareil sur le vilebrequin. ® Monter une bague d'étanchéité neuve
(coté volant) avec |'appareil VW 191. Bou-

. joint sur la piéce de guidage : 3 4 ;
Posoy:le: joint P g 9 lonner |'appareil sur le vilebrequin.

de |'appareil et serrer. Le joint doit se

mettre au fond de |'évidement circulaire ® Poser le joint sur la piéce de guidage

du carter, sans se placer de biais (sur de |'appareil et serrer. Le joint doit se

« 1200 », « 1300 », « 1500 », « 1600 ») (voir  placer au fond de |'évidement circulaire

figure) du carter, sans se mettre de biais (sur
« 1700 =) (voir figure).

® Poser une bague-joint neuve (cdté ven-
tilateur) avec |'outil VW 190,

REPOSE DU VOLANT MOTEUR

Modeéles « 1200 », « 1300 », « 1500 »
et « 1600 »

Extraction du moyeu de ventilateur (sur « 1700 »)

® S'assurer du bon état de la denture du
volant, Les dents peuvent étre retouchées
sur une épaisseur de 2 mm maxi (coté
embrayage). Aprés ébavurage, chanfreiner
les tétes des dents.

o\ 204b ® Contréler les logements pratiqués dans
le vilebrequin pour les ergots.

® Nettoyer les plans d'appui du joint sur
le carter et les enduire d'une couche fine
d'enduit hermétique. Si nécessaire, chan-
freiner |'aréte extérieure avec un grattoir,
afin que les bords extérieurs des joints ne
solent pas endommagés.

® Enlever les bavures (sur « 1700 »).

® Poser une bague d'étanchéité neuve en Mise en place de la bague d'étanchéité sur ® Controler le roulement & aiguilles (3)
s'aidant de |'appareil VW 204 b. moteurs « 1200 », « 1300 », « 1500 », « 1600 » [voir coupe]

Coupe du volant-vilebrequin « 1200 », « 1300 », « 1500 », « 1600 » : Coupe du volant-vilebrequin modéle « 1700 » :

1. Volant - 2. Vis creuse - 3. Roulement & aiguilles - 4. Feutre - 1. Rondelle - 2. Douille de serrage - 3. Bague feutre - 4, Boulon -
5. Bague d'arrét - 6. Arbre primaire - 7. Rondelle expansible - 8. 5. Arbre moteur (arbre primaire) - 6. Bague entretoise - 7. Roulement
Pied de centrage - 9. Bague-joint (caoutchouc) - 10. Bague-joint de a aiguilles - 8. Bague-joint pour volant - 9. Volant - 10. Bague-joint
vilebrequin - 11. Douille de centrage - 12, Coussinet - 13. Vilebrequin pour vilebrequin - 11. Rondelles entretoises (de reglage) - 12. Cous-

sinet (1) de vilebrequin - 13. Carter moteur - 14. Vilebrequin
a. Profondeur d'emmanchement de la bague d'arrét
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Le roulement a aiguilles (3) ne sera
graissé avec environ 0,2 cm3 de graisse
a4 usages multiples que |orsqu’il a éte
rince.
® Huiler la bague de feutre (4).
® Essuyer la graisse en excédent.

e Tenir compte des repéres d'équilibrage

® Régler le jeu axial du vilebrequin.
Modéle « 1700 »

® Ne graisser (0,2 cm3 de graisse a usa-
ges multiples) le roulement a aiguilles du
vilebrequin que s'il a été lave.

® Humecter la bague de feutre (3) d'huile
moteur (voir coupe).

® Essuyer le lubrifiant en excedent.

® Régler le jeu axial du vilebrequin.

® Huiler |'aire de contact du joint d'étan-
cheité

DISTRIBUTION

REMONTAGE DE L'ARBRE A CAMES

® Contréler le rivetage du pignon de |'ar
bre & cames sur |'arbre.

e Verifier |'usure des tourillons et des
cames de |'arbre & cames (plat des ca-
mes usé d'un coté et donc oblique par
rapport a4 |'axe de l'arbre & cames, sur-
faces de frottement des cames inéegales).

® Controler |'arbre & cames (faux-rond)

Au montage (arbre neuf) 0,02 mm
maxl,
Limite : 0,04 mm maxi

(Mesure faite au palier central).
e Vérifier le pignon de |'arbre & cames
(usure) et contréler si |'empreinte des pi-
gnons (de |'arbre & cames et du vilebre-
quin) est correcte.
o Verifier le jeu axial

— MOTEUR —

Le jeu axial au palier de guidage est
de 0,04-013 mm

Limite : 0,16 mm.

e Vérifier le jeu d'entre-dents sur tout le
pourtour du pignon de |'arbre a cames

Le jeu entre les pignons du vilebrequin
et de l'arbre a cames est compris entre
0,00 et 0.05 mm.

Le pignon de |'arbre a cames a la gran-
deur requise si le jeu est & peine percep-
tible et si |'arbre & cames ne se souleve
pas quand on fait tourner le vilebrequin
en arriére

Afin que le jeu entre pignons soit tou-
jours correct, les pignons des arbres a
cames sont fabriqués en plusieurs gran-
deurs et livrables sous des numéros de
pleces détacheées différents

Les pignons sont marqués d'un signe
[—1, 0, +1, +2, etc.) sur leur face tour-
née du coté des cames, prés des dents
ce chiffre indique de combien de centié-
mes de mm le rayon du cercle primitif
differe de la valeur normale (les pignons
de diamétre normal portent le signe 0)

Mota : Ne pas confondre le chiffre 0
des pignons de grandeur normale avec
le signe o poinconné sur l'autre face
et gui sert au réglage.

Les pignons de vilebrequin sont tous
de méme grandeur et ne possédent
pas de marque distinctive

® Poser l'arbre & cames de telle maniére
que la dent de son pignon marquée du
signe o soit placée entre les deux dents
marquées d'un coup de pointeau, du pi-
gnon du vilebrequin (voir figure)

Vérification de la distribution

Pour vérifier les diagrammes de distri-
bution donnés aux = Caractéristiques De-
taillées » (page 13], il est nécessaire de

VW « Coccinelle »
et Utilitaires '
depuis 1968 E a

Reperage de la distribution

mettre un jeu de 1 mm aux soupapes mo-
teur froid. Effectuer les opérations de
contréle dans |'ordre suivant ;

® Marquer |e point mort haut du cylindre
n 1 sur la poulie : 16 mm & gauche du
repére dallumage droit

® Marquer un trait de contréle 4 3 mm
de distance & gauche du repére du point
mort

® Tourner le vilebrequin & droite. La sou-
pape d'admission du cylindre n® 1 doit
s'ouvrir lorsque le trait de contrdle coin-
cide avec le plan d'assemblage des deux
demi-carters

Nota : Les temps d'ouverture et de fer-
meture sont décalés d'environ 22 mm lors-
que le pignon d'arbre & cames est décalé
d'une dent

® Reégler ensuite comme il est indiqué
au chapitre « Réglage des culbuteurs »
(page 38) le jeu de marche aux soupapes.

DISTRIBUTION

(Vue eéclatée regroupant plusieurs
sous-ensembles)
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GRAISSAGE

Modeéles
« 1600 »

« 1200 », « 1300 », « 1500 »,

L'huile aspirée par la pompe a huile
passe du carter dans le tamis et est en-
suite refoulée dans les canaux aprés pas-
sage dans le radiateur d'huile. Une partie
de 'huile parvient aux paliers du vilebre-
quin et de l& par les canalisations du vi-
lebrequin aux coussinets des bielles. Une
autre partie de [|'huile parvient aux pa-
liers de |'arbre a cames. Le reste de
I'huile arrive par les tiges creuses des
poussoirs aux canalisations des culbu-
teurs et graisse les paliers des culbu-
teurs. Les projections et les brouillards
d'huile lubrifient les tiges de soupapes et
retombent finalement dans le carter en
passant par les tubes-enveloppes des ti-
ges de poussoir. Les parois des cylin-
dres, les pistons et les axes de piston
sont graissés par arrosage. Au fond du
carter est collectée ['huile-moteur venant
de tous les points de graissage, pour étre
a4 nouveau envoyée sous pression par la
pompe dans le circuit de graissage (voir
dessin).

Modéle « 1700 »

Méme principe de circulation d'huile
gue pour les modéles « 1200 », « 1300 »,
« 1500 » et « 1600 » mais avec incorpora-
tion d'un filtre d'huile en dérivation,

Entre la pompe & huile et le refroidis-
seur, se trouve un filtre qui retient méme
les plus petites impuretés. Au bout du
circuit de graisage, une soupape de sur-
pression limite la pression de [huile (voir
dessin).

"\

—~ MOTEUR —

Circulation

A gauche : Circulation d'huile normale - A droite :

Coupe du filtre a huile « 1700 » :
d'huile filtre bouché

DEPOSE, CONTROLE ET REPOSE
DE LA POMPE A HUILE
« 1300 b

[Modéles « 1500 »,

« 1600 »)

« 1200 »,

® Extraire le corps de la pompe avec |'ex-
tracteur VW 201 (voir figure).

® Verifier |'état du corps de la pompe et
en particulier les encoches de travail des
pignons (usure). L'usure du corps de pom-
pe se traduit par une perte de débit de
celle-cl.

VW 201

Extraction ae la pompe a huile (« 1200 »,
w 1300 », « 1500 », « 1600 =)

® Verifier si l'axe du pignon mené est
bien fixé dans le corps de pompe. Si cet

axe ballotte, le ressertir ou changer le
corps de pompe (a = 0,5 2 1,0 mm) (voir
coupe).
® Vérifier |'état d'usure des pignons (voir
figure).

|
k\\\“ﬁj

Schéma de graissage « 1200 », « 1300 », « 1500 », « 1600 »

Positionnement de l'axe du pignon mené
[« 1200 », « 1300 », « 1500 », « 1600 »)

e



— MOTEUR —

Schéma de graissage sur « 1700 =»

Jeu sur flancs 0,0-0,2 mm.
Jeu axial (sans joint] maxi : 0,1 mm.

® S'assurer de la propreté du logement
du corps de pompe, dans le carter moteur.

e Vérifier si le logement n'est pas en-

dommage.
e Centrer le corps de pompe en faisant
faire 2 tours au vilebrequin, les pignons
étant montés.

Lors du serrage des écrous de fixation,

la position du corps de pompe & huile ne
doit pas étre modifiée

Controle de |'usure des pignons

DEPOSE, CONTROLE ET REPOSE
DE LA POMPE A HUILE (Modele « 1700 »)

® Déposer la pompe a huile & l'aide de
deux leviers ou démonte-pneus (voir fi-
gure).
® Extraire le couvercle de pompe a huile
au moyen de |'extracteur VW 803 (voir
figure].

Dépose de la pompe a huile sur « 1700 »

e Controler le corps et le couvercle de
pompe a huile, en particulier les paliers
des pignons. Des piéces grippées provo-
quent une perte de pression inadmissible.
® Contréler la propreté et |'état (détério-
rations) de la surface d'appui de la pom-
pe a huile sur le carter.

Extraction du couvercle de pompe a huile
sur « 1700 »

S e

VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968 @@

® Huiler le pignon et l'arbre d'entraine-
ment et les places dans le corps de pom-
pe.

® Reposer le couvercle de pompe a huile
dans le carter avec la bague-joint en
caoutchouc imbibée d'huile.

® Contréler la bonne marche des pignons
aprés assemblage.

® Reposer la pompe a huile dans le car-
ter-moteur avec un joint neuf. Le tenon
de |'arbre d'entrainement doit alors s'ali-
gner sur la rainure du pignon d'arbre a
cames.

® Centrer la pompe a huile en falsant
faire 2 tours au vilebrequin; serrer a
fond les écrous 6 pans.

LIMITEUR DE PRESSION D'HUILE

Le limiteur de pression, placé en amont
du radiateur, régle la circulation de ['huile
dans celui-ci comme suit
— L'huile est froide et visqueuse (voir

figure A).

La pression de l'huile est trés forte.

Piston & son point le plus bas.

L'huile coule directement aux organes

a graisser, une partie retourne au car-

ter.

— L'huile se réchauffe et devient plus

fluide (voir figure B).

La pression de |'huile baisse.

Le piston ferme le retour d'huile.

Fonctionnement du limiteur d'huile




L’huile atteint les organes a graisser
directement et en partie en passant
par le radiateur d'huile.

— L'huile est chaude et fluide (voir figu-
re CJ.
La pression de [|'huile est faible.

Le piston est & sa position la plus
haute.
L'huile ne peut atteindre |les organes

gu'en passant par le radiateur d'huile.

Sur modele « 1200 »

Le piston de surpression d'huile sans
rainure circulaire monté sur ce moteur ne
peut étre remplacé par un piston avec
ralnure circulaire que dans les pays
chauds.

DEMONTAGE DU LIMITEUR
DE PRESSION D'HUILE

® Enlever le bouchon de fermeture (1) du
limiteur de pression.

® Extraire le piston (2) si nécessaire en
y engageant un taraud.

REMONTAGE DU LIMITEUR
DE PRESSION D'HUILE

® Examiner sur le piston et dans la cana-
lisation du carter les traces de grippage

— MOTEUR —

® FEliminer avec précaution les traces de
grippage
® Remplacer le piston si nécessaire.

® Contréler le tarage du ressort (voir
« Caractéristiques Detaillées » page 13)

® Pour éviter d'endommager la canalisa-
tion du carter, il faut s'assurer que |'ex-
trémité supérieure du ressort ne frotte
pas contre |e carter.

NOTA. — En cas de perturbations dans
le circuit de graissage et chaque fois que
le radiateur n'est pas étanche, vérifier le
limiteur de pression. Lorsque le piston
coince au point mort haut, le radiateur
peut perdre son étanchéité quand |['huile
est visqueuse. Lorsque le piston coince
au point mort bas, I'huile coule directe-
ment dans le carter, ce qui se traduit par
un graissage insuffisant lorsque le mo-
teur est chaud.

REPOSE DU TUBE
DE REMPLISSAGE D'HUILE

e Mettre en place le tube de remplissage
& l'aide d'un calibre VW 654 afin de pou-
voir relever de fagon exacte le niveau
d'huile sur la jauge (voir figure).

Positionnement du tube de remplissage d'huile

DEPOSE ET REPOSE DU RENIFLARD

e Déposer le boulon creux avec la douil-
le pour bague filetée de reniflard VW 170.

La valve-caoutchouc doit étre remplacée
lorsqu'elle est endommagée ou si la
fente ne se ferme pas correctement (voir
figure).

UTILITAIRE 1700

GRAISSAGE

231600

(Vue éclatée regroupant plusieurs sous ensembles)
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Hepose de la bague filetée de reniflard,

en d valve

DEPOSE, CONTROLE ET REPOSE
DU RADIATEUR D'HUILE

Les boulons de fixation du radiateur
peuvent étre deserrés avec la clé poly-
gonale VW 109 aprés la dépose du cou-
vercle arriere et du carter de ventilateur,
le moteur étant sur chassis,
® Coptraler |'étanchéité du radiateur ainsi
que le serrage des vis et des équerres de
fixation.

Pression de controle : 6 kg.

Appareil & contrdler le radiateur : VW
661/2 (a fagonner).

Si le radiateur n'est pas étanche, con-

traler la soupape de dérivation.
e Verifier si les téles sont bien fixées.
® Ne pas oublier les bagues entretoises,
les bagues-joints du radiateur afin d'évi-
ter la compression de l'appareil.

CONTROLE DE LA PRESSION D'HUILE

® Exécuter le contrile moteur chaud.

® Dévisser le contacteur de pression
d'huile et le revisser dans |'appareil de
contréle.

® Placer |'appareil de contréle dans le
carter a la place du contacteur et relier
la lampe-témoin au contacteur d'une part
et a la borne (15) de la bobine d'autre
part.

o Mettre |e contact; la lampe-témoin doit
s'allumer. Si la lampe ne s'allume pas,
le contacteur doit étre remplacé.

® Accélérer le moteur. Observer sur le
manométre |'élévation de la pression en
tonction de l‘augmentation du régime et
voir en méme temps si la lampe s'éteint.
Le contact du contacteur doit rester fermé
temps que la pression de |'huile se main-
et la lampe doit rester allumée aussi long-
tient en dessous de 0,15 & 0,45 kg/cm2.
® Arréter le moteur. Selon les circons-
tances, la lampe-témoin peut s'allumer
avec quelque retard, car la pression de
I'huile ne diminue que lentement.

® |'étanchéité au contacteur est assurée
grace au filetage conique. Ne pas visser
trop fort le contacteur sur le carter afin
de ne pas détériorer le filetage

REMPLACEMENT DU FILTRE A HUILE

o Déposer le filtre a huile a |'aide
d'une clé appropriée de préférence et le
jeter.

® Controler la propreté de la surface
d'etanchéité du flasque du filtre a huile.
e Huiler |égérement le joint caoutchouc.
® Visser le filtre neuf & la main jusqu'a
ce que le joint pose bien.

— MOTEUR —

® Serrer a fond avec la clé pour filtre a
huile.

e Mettre en marche le moteur et contro-
ler |'étanchéité.

® Remplir d'huile moteur.

® Contrdler le niveau d'huile et
|'appoint si nécessaire.

faire

REFROIDISSEMENT

REGLAGE DE LA TENSION DE COURROIE
DYNAMO - TURBINE DE SOUFFLERIE
(sur «1200», «1300», «1500», «1600x)

® Déposer |'écrou six pans a la poulie
de la dynamo. Pour lacher et resserrer
cet écrou, introduire un tournevis dans
I'encoche du flasque avant de la poulie
et |'appuyer contre la vis supérieure de
fermeture du boitier de la dynamo

® Régler la tension de la courroie a |'ai-
de des rondelles.

La tension se régle en placant entre les
deux flasques de la poulie un nombre de
rondelles tels que la pression du pouce
au milieu du brin de la courroie donne
une fleche de 15 mm, En enlevant des
rondelles, on augmente la tension: en

placant des rondelles, on diminue cette
tension (voir figure).

Empilage des rondelles pour la tension
de la courroie

Toutes les rondelles n'ayant pas trouve
place dans la gorge de la poulie seront
placées entre le flasque arriére et l'é-
crou, de maniére que le nombre total de
rondelles glissées sur |'arbre soit cons-
tant.

TENSION DE COURROIE
SUR MODELE «1700»

Voir au chapitre « Electricité ».

DEPOSE ET REPOSE DE LA POULIE
DE VILEBREQUIN (sur «1200», «1300»,
«1500n», «1600»)

e Extraire la poulie avec |'extracteur de
poulie VW 203 b et la piece VW 203 d
[voir figure).
e Remonter la poulie, vérifier son moyeu
et sa gorge.

Y

VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

Extraction de la poulie de vilebrequin

o Nettoyer le filetage du retour d'huile
et le lubrifier (huile avec additif au sul-
fure de molybdéne).

e Contrdler que la poulie ne boite pas.

DEPOSE ET REPOSE DE LA SOUFFLANTE

® Déposer les 4 boulons fixant le cou-
vercle.

e Déposer |'ensemble dynamo-ventilateur.
® Déposer |'écrou spécial de fixation du
ventilateur en |e maintenant.

® Déposer le ventilateur, les rondelles en-
tretoises et d'entrainement ainsi que le
moyeu.

® Assembler la dynamo (105 mm J] aux
couvercles de ventilateur de faon que la
fente d'entrée d'air frais du couvercle
Intérieur soit tournée vers le bas lors du
montage dans le carter de la soufflante
[voir figure)

Orientation de la fente d'entrée d'air :
A. Fente d'entrée d'air frais - B. Connexion

NOTA. — Sur les wvéhicules «1200»,

|'assemblage de la dynamo 90 mm &
au carter de la soufflante s'effectue sans
couvercle Intérieur de ventilateur.
o Vérifier la distance entre le ventilateur
et |le couvercle [a = 1,8 mm environ).
Pour obtenir cette distance, intercaler se-
lon nécessité des rondelles entretoit2s
entre le moyeu et le ventilateur (voir
coupe).
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la turbine et de son entrainement
a = 1,8 mm environ

1. Rondelles entretoi - 2. Moy - 3. Cla-
vette-disque - 4. Ecrou spécial - 5. Arbre de la
dy - 6. Rondelle I ible - 7. Ventila-
teur - 8. Couvercle intérieur de turbine - 9.
Flasque de renfort - 10. Couvercle extérieur
de turbine

Coupe de

o Placer les rondelles restantes entre la
clavette-disque et le ventilateur.

A partir d'aolt 1968, moteur B 0 137 106,
les couvercles extérieur et intérieur du
ventilateur, le moyeu et les rondelles en-
tretoises ont été modifiés avec la mise
en service de la dynamo plus longue sur
les moteurs des véhicules du type «1600»
Deux rondelles d’entrainement sont en
plus placées sous la clavette-disque.

DEPOSE ET REPOSE DU CARTER
DE VENTILATION

® Déposer le collecteur d'air chaud ar-
riere droit.

o Détacher le thermostat du support (1)
et le déboulonner de la tringle de conne-
xion (voir figure).

® Eplever le carter de ventilateur.

NOTA. — Sur les véhicules du type (1),
le carter de ventilateur peut étre égale-
ment déposé aprés |'enlévement du cou-
vercle arriére, le moteur étant sur chas-
sis.
® Contrdler le carter de la soufflante (en-
dommagement et téles-déflecteurs dislo-
quées).
® Engager la tringle de connexion du
thermostat dans la culasse et descendre
le carter de la soufflante.
® Controler que la souflante s'applique
uniformément contre les couvre-cylindres

— MOTEUR —

afin d'éviter les pertes d'air de refroi-
dissement. En cas de besoin, replier lége-
rement les couvres-cylindres.

® Régler les volets de réglage de |'air
de refroidissement.

REGLAGE AUTOMATIQUE
DE LA REGULATION

® Visser le thermostat sur la tringle de
connexion,

® Desserrer |'écrou de fixation du ther-

mostat.

® Pousser le thermostat vers le haut,
afin que les volets soient en position
ouverte.

® Déplacer le thermostat jusqu'a ce qu'il
touche la butée supérieure du support.
® Controler le fonctionnement du réglage
en imprimant des mouvements de va-et-
vient au thermostat.

® Bloquer le thermostat sur son support.

CONTROLE DU THERMOSTAT

® Controler le thermostat en le plongeant
dans de |'eau chaude. Quand l'eau a une
température de 65 a 70° C, la capsule
du thermostat doit atteindre une longueur
minimum « a » de 46 mm (voir figure).

ALIMENTATION

DEPOSE DE LA POMPE A ESSENCE
(types 1 - 2 premiére possibilité)

® Détacher l|es flexibles ou conduites
d'essence, Obstruer |'arrivée d'essence.
@ Déposer les écrous de fixation du flas-
que de pompe et enlever la pompe.

® Extraire la tige-poussoir ainsi que |'en-
tretoise et les joints.

Contrale de la course de pompe

REPOSE DE LA POMPE A ESSENCE
(types 1 - 2, deuxiéme possibilité)

e Veérifier la course de la tige-poussoir :
dans la position la plus élevée de la
came, la course de la tige doit étre de
13 mm. Si nécessaire, corriger cette cote
en choississant les joints appropriés (voir
figure).
® Remplir de graisse universelle le corps
inférieur de pompe.

Le joint entre le corps de pompe et le
flasque entretoise doit étre pourvu d'une
petite ouverture intérieure

-

Positionnement du thermostat (photo RTA]

® Serrer réguliérement, sans bloguer, les
écrous. Fixer les flexibles d'essence avec
des pinces.

DEPOSE DE LA POMPE A ESSENCE
(types 1 - 2, premiére possibilité)

® Défaire le collier de serrage au boitier
des clapets de |'échangeur de chaleur
gauche et extraire le boitier hors de [|'é-
changeur.

® Déposer la partie inférieure du déflec-
teur d'alr,

® Déposer |la vis supérieure gauche de la
partie supérieure du déflecteur et pousser
cette piéce en la faisant pivoter vers la
gauche sur la vis supérieure droite.

® Déposer les deux vis & 6 pans creux
en s'aidant d'un cliquet coudé a 120°

® Déposer la pompe, les joints et |'en-
tretoise.

REPOSE DE LA POMPE A ESSENCE
(type 1 - 2, deuxieme possibilité)

® Veérifier la course de la tige-poussoir
dans la position la plus élevée de la
came, la course de la tige doit &tre de
5 mm. Si nécessaire, corriger cette cote
en choississant |les joints appropriés.

e Remplir de graisse a usages multiples
le corps inférieur de pompe.

® Serrer régulierement, sans bloguer, les
boulons.

CONTROLE DE LA PRESSION POMPE

® Contréler la pression de pompe sur
le véhicule & hauteur du carburateur. Pres-
sion de la pompe & 3.800 tr/mn maxi :
3.5 m/colonne d'eau (0,35 kg). Débit de
la pompe & 3.800 tr/mn : 400 cm3/mini.

REPOSE D'UNE MEMBRANE DE POMPE

® Tenir compte du sens de montage du
corps supérieur et du corps de pompe.
® Fixer le calibre de montage VW 797/3
(a faconner soi-méme) avec deux écrous.
® Enfoncer le levier d'entrainement de 5
mm (a partir de la surface d’appui) pour
mettre la membrane dans la position né-
cessaire. Bloguer ensuite les vis du corps
supérieur de la pompe.

® Remplir |e corps avec de la graisse.
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Coupes des pompes a essence :
A. Type 1 : 1. Tige-poussoir - 2. Levier d'en-
trainement - 3. Clapet d'aspiration - 4. Clapet
de refoulement - 5. Ressort de membrane - 6.
Membrane - 7. Ressort de levier d'entrai

— MOTEUR -

B. Type 2 : 1. Tige-poussoir - 2. Levier d'en-
trainement - 3. Clapet d'aspiration = 4. Clapet
de refoulement - 5. Ressort de membrane

6. Membrane - 7. Ressort pour levier d'en-
trai - 8. Plaguette de visite - 9. Support

- 8. Plaquette de visite - 9. Support de clapet
d’aspiration - 10. Arrivée d'essence 11. Filtre
12. Boulon obturateur - 13. Couvercle de
corps supérieur 14. Ressort de pression
15. Membrane d'obturation - 16. Refoulement
d'essence

de clapet d'aspiration 10, Arrivée d'essence -

11. Tamis de filtre - 12. Capuchon - 13. Bou-

lon - 14. Bague-joint de capuchon - 15. Refou-
lement d'essence

C. Autre type : 1. Tige-poussoir - 2. Levier d’en-
trainement de pompe - 3. Clapet d'aspiration -
4. Clapet de refoulement . 5. Ressort de mem-
brane 6. Membrane - 7. Ressort de levier
d'entrainement - 8. Support de clapet d'aspira-
tion - 9. Arrivee d'essence - 10. Filtre a es-
sence - 11. Vis d'obturation avec bague-joint -
12, Couvercie du corps supérieur - 13. Ressort

dz pr i - 14. Membrane de fermeture -
15. Refoul t de I' e - 16, Tuyau
d'aération
CARBURATEUR

CARBURATEUR SOLEX 30 PICT
Fonctionnement départ a froid

Avant le lancement & froid, il y a lieu
d'ouvrir brievement le papillon (7) afin
que la bilame tendue obture le volet (2)
par l'intermédiaire du levier de trans-
mission. La vis de réglage de ralenti vient
alors se placer sur 'un des crans de la
came de ralenti etagée et ouvre légere-
ment |e papillon. En actionnant le démar-
reur, une depression se produit qui, de la
cuve du flotteur (4) aspire de |'essence
qui parvient dans la chambre de mélange
en passant par le gicleur d'alimentation
(5), le tube d'émulsion (1) avec ajutage
d’automaticité et le bec de giclage (6).
Le volet de départ (2) est |égérement ou-
vert par la membrane de dépression (3),
dans le sens opposé a la tension de la
bilame. Grace au gicleur, la membrane
de dépression est en communication avec
la dépression qui s'est formée en des-
sous du papillon et peut ainsi ouvrir le
volet par [|intermédiaire du tirant (voir
coupe).

Sous l'effet de |'échauffement progres-
sif de la bilame, le volet s'ouvre comple-
tement (au bout de 2 ou 3 minutes envi-
ron), la vis de réglage de ralenti fermant
simultanement le papillon jusqu'a ce que
le moteur continue a tourner au régime
de ralenti réglé.

Mdrche normale

Lorsque le papillon (4) est ouvert, la
dépression se propage & proximité de
I'emplacement le plus étroit de la buse
dans la cuve du flotteur (1) en passant
par le bec de giclage (5), le tube d'émul-
sion avec l'ajutage d’automaticité (3) et le
gicleur d'alimentation (2). Par |entrée
d'air passant par |'ajutage d'automaticité
et par les trous disposés latéralement
dans le tube d'émulsion, |'essence se
trouvant dans celui-ci forme une émulsion
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Coupe du carburateur Solex 30 PICT

1. Flotteur - 2. Tube-raccord d'arrivée d'essence - 3. Bascule de flotteur - 4. Pointeau - 5. Aiguille
de pointeau - 6. Gicleur de ralenti - 7. Joint - 8. Calibreur d'air de ralenti - 9. Bille du systeme
d'enrichissement 10. Ajutage d'automaticite avec tube d'émulsion . 11. Tube d'enrichisseur

12, Tube d'aeration de cuve - 13. Volet de départ - 14. Bilame - 15, Levier de liaison - 16. Tube-
injecteur (de la pompe de reprise] - 17. Tirant de membrane de dépression - 18. Membrane de
dépression - 19. Levier de pompe - 20. Membrane de pompe - 21. Ressort de pompe - 22. Ressort
de pression - 23. Bille-clapet pour pompe de reprise - 24. Tringle de commande de pompe de
reprise 25. Porte-gicleur d'alimentation - 26. Gicleur d'alimentation 27. Vis de richesse de
ralenti - 28. Trou de by-pass - 29. Trou de ralenti - 30. Papillon - 31. Bec de giclage - 32. Canal
d'avance a dépression 33. Bille-clapet dans le dispositift de reprise - 34. Gicleur du canal
d'avance a deépression - 35. Prise pour correcteur d'avance a dépression - 36. Ressort de mem-

brane de dépression

qui est aspiree par [intermédiaire d'un Plus le regime du moteur augmente, plus
bras de sortie. L'émulsion est plus ou le mélange s'enrichit en air par suite
moins aspirée hors du bras de sortie de |'entrée d'air plus forte par |'ajutage

VW « Coccinelle »
et Utilitaires
depuis 1968

Pompe de reprise

La membrane de pompe (5) est action-
nee par le papillon (9) par |'intermédiaire
du levier de pompe (1), du ressort de pres-
sion (7) et de la tringle de commande. La
membrane aspire par la bille-clapet (6)
de l'essence hors de la cuve du flot-
teur et la refoule dans la chambre de
mélange du carburateur en la faisant pas-
ser par la bille-clapet de pression (10)
et le tube-injecteur [3). Quand le papil-
lon se ferme, la pompe de reprise est
remplie d'essence.

Lorsque le régime du moteur augmen-
te, la dépression s'accroit & proximité du
tube-injecteur (3) de telle sorte que de
I'essence est aspirée en supplément hors
de la cuve du flotteur par la pompe de
reprise. Le mélange air/essence est enri-
chi grace au systéme de reprise.

Ralenti

L'essence coule de la cuve du flotteur
(3) vers le gicleur de ralenti (2) en pas-
sant par le gicleur d'alimentation (4). De
I'air est aspiré par le calibreur d'air de
ralenti (8). Le mélange air/essence qui se
forme ainsi parvient au trou de ralenti
par un canal. La quantité du mélange qui
s'écoule est réglée par la vis de richesse
de ralenti [5). Les trous de by-pass situés
dans |'interstice du papillon améliorent le
fonctionnement du moteur pendant le pas-
sage du systéme de marche au ralenti
au systeme de marche normale.

Systeme d'enrichissement

A pleine charge et a régime élevé, le
melange air/essence est enrichi en sup-
plement afin que le moteur puisse attein-
dre sa puissance maxima. A proximité du
tube d'enrichisseur (3), la dépression aug-

suivant |'importance de la dépression. d'automaticité (voir coupe). mente de telle sorte qu'une guantité sup-
113
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Fonctionnement avec

plémentaire d'essence est aspirée par un
canal et la bille-clapet (1) hors de la
cuve du flotteur. A régime lent et moyen,
la dépression ne suffit pas pour aspirer
hors du tube d'enrichisseur

CARBURATEURS SOLEX 31 OU 34 PICT
ET 34 PDSIT

Ces carburateurs recoivent un dispositif
anti-pollution, ils. ne comportent pas de
vis de réglage d'ouverture du papillon
pour obtenir la vitesse de ralenti, mais
une vis d'air agissant directement sur la

la pompe de reprise

quantité d'air aspirée dans le canal de
ralenti. Avec un nouveau dispositif, |'étouf-
foir électromagnétique placé sur le gi-
cleur de ralenti des autres carburateurs
est remplacé par un étouffoir électroma-
gnétique agissant sur le by-pass du ca-
nal de ralenti.

Fonctionnement

Les deux carburateurs Solex 31 PICT
et 34 PICT sont munis d'un canal de dé-
rivation par lequel ['air nécessaire lors
de la marche au ralenti est dirigé autour
du papillon

Sur le carburateur avec canal de déri-
vation, le papillon (2) reste fermé au ra-
lenti.

Il en résulte une répartition plus pre-
cise des rapports de dépression sur les
prises de dépression pour le distributeur
(allumeur) et sur les trous de by-pass
au ralenti et aux reprises. En outre, les
reprises et la composition des gaz d'é-
chappement ont é&té améliorées.

Le mélange de ralenti est réglé indivi-
duellement a |'usine pour chaque moteur
au moyen de la vis de richesse de ralen-
ti (4). Le réglage du régime de ralenti
s'efectue seulement sur la vis d'équili-
brage [(3)

Pour éviter |'appauvrissement ou
richissement du mélange de ralenti par
modification de la quantité d'air de ra-
lenti, de |'essence est ajoutée a la cir-
culation d'air par le canal [5) provenant
du systeme d'alimentation au ralenti
Cette guantité d'essence dépend des rap-
ports de pression régnant dans le ca-
nal (1), de telle sorte qu'un réglage de la
vis d'équilibrage (3) n'a pas d'influence
au total sur la composition du mélange
de ralent! [voir coupe page 5B).

I'en-

Sur les modéles « 1700 »

Le mélange du ralenti pour les deux
cotés du moteur est formé dans un sys-

teme central de ralenti. Les principaux
dispositifs se trouvent dans la cuve du
flotteur du carburateur gauche, Le mé-

lange qui se forme dans ce « carburateur
de ralenti » parvient par des canalisations
dans un répartiteur et de la dans les col-
lecteurs d'admission en passant par deux
conduits placés en dessous des flasgues
du carburateur. Une vis de réglage du
régime de ralenti (1) et une vis pour la
composition du mélange de ralenti (2)
sont placées également sur le carburateur
gauche (voir figure).

Le reste du fonctionnement des carbu-
rateurs « antipollution » est identigue a
celui des anciens modeéles.

SRS

Fonctionnement au ralenti

s T

B8 6 7.8

Fonctionnement

)

avec le systé
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Vue éclatée du carburateur Solex 34 PICT.

Principales piéces :
1. Corps cuve - 2. Injecteur - 3. Levier de
commande de pompe de reprise - 4. et 41.
Ecrou d'axe de papillon - 7. Tige d'accro-
chage - 9. Vis de richesse - 10. et 13.
Joints toriques - 12. Vis de réglage de by-
pass - 14. Ajutage d'automaticité 15.
Etouffoir électromagnétique - 16. Gicleur de
ralenti - 17, Bouchon 18. Calibreur d'air
de ralenti - 19. Gicleur principal - 20.
Joint - 21. Bouchon - 22. Goujons de fixa-
tion - 23. Membrane de pompe - 24. Res-
sort de pompe - 25. Levier et couvercle de
pompe - 27. Tringle de pompe - 28. Ressort
de refoulement - 33. Flotteur - 34. Axe de
flotteur - 35. Barrette - 36. Rondelle - 37.
Rondelle ondulée - 38. Levier de com-
mande - 39. Rondelle entretoise « 40. Frein
tole - 42. Dessus de cuve - 43. Membrane
a dépression - 44. Ressort - 45. Couvercle
du systéme & dépression du volet de dé-
part - 47. Levier de volet de départ - 48.
Tige filetée de butée - 49. Couvercle du
boitier de bilame - 50. Boitier bilame - 51.
Etrier de couvercle - 53. Entretoise - 54.
Pointeau - 55. Joint de pointeau - 58. Joint
de dessus de cuve - 59, Ressort

Coupe du carburateur 34 PICT :

1. Vis de réglage de by-pass de ralenti -
2. Gicleur de ralenti - 3. Arrivée de carbu-
rant - 4. Pointeau - 5. Flotteur - 6. Cali-
breur d'air de ralenti - 7. Gicleur - 8. Gi-
cleur de by-pass - 9. Ajutage d'automaticite
- 10. Aération de la cuve - 11. Volet de
départ - 12. Tube enrichisseur - 13. Mem-
brane a dépression - 14. Came de ralenti
accéléré - 15. Bilame - 16. Boitier de com-
mande automatique du volet de départ -
17. Vis de butée - 18. Injecteur de pompe -
19, Prise a dépression du volet de départ
automatique - 20. Tube de prise a dépres-
sion d'avance - 21. Clapet & bille - 22.
Bec de giclage - 23. Ressort - 24. Levier
de commande des gaz - 25. Levier compen-
sateur - 26. Tube-raccord de retard a ['al-
lumage - 27. Papillon des gaz - 28. Goujon
de fixation - 29. Levier intermédiaire de
pompe de reprise - 30. Vis de réglage de
richesse de ralenti - 31. Etouffoir électro-
magnétique de by-pass - 32. Gicleur princi-

»

: : pal - 33, Tringle de pompe de reprise avec
28 27 22 1920 21 40 41 ressort - 34, Clapet a bille - 35. Levier de
' pompe de reprise - 36. Pompe de reprise
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Ci-contre : Coupe du carburateur avec dispositif
anti-pollution et montage avec deux carburateurs

A. Air principal - B. Essence - C. Air de pré-
mélange - D. Mélange de ralenti vers le
répartiteur
1. Vis de réglage du régime de ralenti - 2. Vis
de réglage du mélange de ralenti - 3. Soupape
de coupure pour mélange de dérivation - 4.
Répartiteur

REGLAGE DU NIVEAU DE CUVE

© Placer le wvéhicule sur une surface
plane.

® Faire tourner le moteur quelques Ins-
tants et |'arréter.

e Débrancher le flexible d'essence sur
le corps supérieur du carburateur.

® Enlever le corps supérieur et le joint
de cuve. Obturer le tuyau d'adduction
d'essence pour éviter |'écoulement de I'es-
sence lors de |'enlévement.

® |e flotteur étant en place, mesurer sur
les plans d'assemblage de la cuve le ni-
veau de l'essence avec une jauge de pro-
fondeur.

® Maintenir la jauge verticalement et ne
pas mesurer trop prés de la parol.

La mesure du niveau d'essence est ob-
tenue au moment ol la pointe de la jauge
touche le niveau de l'essence. Il doit &tre
de 12 4 14 mm.

Si le niveau est trop haut, augmenter
I'épaisseur du joint sous le pointeau, si
le niveau est trop bas, diminuer |'épais-
seur du joint.
® |tiliser les bagues-joints suivantes
B 8= engs=1.0 = Sh,

REGLAGE DE L'ENTREBAILLEMENT
DE PAPILLON

W Carburateur déposé
— ; R - ] Régler les deux contre-écrous (A), le
“// \____3 carburateur étant déposé et le volet de
départ fermé, sur la tige de commande du

Coupe du carburateur Solex PICT sur moteur « 1300 et 1600 » Stai;te{l automatique dde fa:;qn que ‘Ien-
1. Canal de pression - 2. Papillon - 3. Vis d'équilibrage - 4. Vis de richesse de ralenti - 5. trebaillement correct du papillon soit at-
Canal de circulation d'air de ralenti teint (voir figure).

Coupe du carburateur Solex 34 PDSIT 2 et 3
sur utilitaires « 1700 »

4 6 7 Principales piéces : by pass de ralenti - 6.
8 1. Flotteur - 2. Cali- Entrée d'air de ralenti

. breur d'air - 3. Joint auxiliaire - 7. Vis de
r T torique - 4. Etouffoir de réglage de richesse -
111 5 ralenti électromagnéti- 8. Bouchon - 9. Joint
que - 5. Vis de réglage torique - 10. Calibreur

9 11 12 d'air de ralenti - 11,
3__ _Lil . ! Ajutage d'automaticité -

12. Volet de départ -
10 15. Bouton de bilame -
| \ P p— 15 16. Injecteur de pompe
== 1 3 - = de reprise - 17. Con-

o > tact a fiche - 18. Cou-
vercle du boitier a dé-

16 pression - 19. Tige de
liaison de volet de dé-

2 : ! <} A= |- part - 20. Prise de de-
T = e ——— ZhEr pression pour starter

| automatique - 21. Papil-
5 - lon - 22. Tube d'émul-
: . - sion - 23. Vis de ré-

s U At 17 glage de richesse de
, A ralenti - 24. Joint tori-
o ’ AN N e que - 25. Bouchon - 26.

1 i o 9 Gicleur  supplémentaire

B  Um\ qa
. 2 625 i 1 9 tributeur
29 28 27 24 23 22 2120
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Vue éclatée du carburateur Solex 34 PDSIT. Principalas piéces :

R h

1. Corps cuve - 3. Etouffoir éleﬂromagne"ﬁqua de by-pass - 4._ Gicl pr pal - 5. -

- 9. Memb de reprise -

6. Joint de bouchon - 8. R t d

e pomp F
10. Couvercle de pompe de reprise - 12. Diffuseur - 14. Joint - 16. Corps papillon - 18. Levier de

commande des gaz - 19. Rondelle frein - 21. Ecrou d'axe de papillon - 22. Tige de commande de
volet de départ - 25. Vis de butée - 26. Tige de pompe de reprise - 28. R rt de refoul

32. Vis de réglage de ralenti - 33. Joint torique - 34. Bouchon - 36. Flotteur - 37. Axe du flot-
teur - 38. Ressort d'appui d'axe de papillon - 39. Joint de cuve - 40, Dessus de cuve - 42. Res-
sort - 43. Couvercle du clapet a dépression - 45, Vis de fixation de couvercle - 46. Levier -
48. Levier de commande d'axe de volet de départ - 53. Joint - 54. Boitier bilame - 56. Etrier -

60. Vis de dessus de cuve . 64. Vis de réglage de richesse - 65. Joint torique - 66. Bouchon -

67. Vis de réglage by-pass de ralenti - 68. Joint torique.

Carburateur en place sur moteur

e Fermer complétement le papillon au
moyen de la vis de réglage de ralenti, le

i,

Réglage de |'entrebaillement de papillon

carburateur eétant posé et le volet de dé-
part ouvert.
® Tourner la vis de réglage de ralenti
jusqu'a ce qu'elle touche levier de papil-
lon
® Fermer le volet de départ en ouvrant
rapidement le papillon, si nécessaire ap-
puyer sur le volet.
® Mesurer avec une broche de 2 a mm
la distance entre la vis de réglage du
ralenti et le levier de papillon. Le cas
gchéant, régler la tige de commande du
starter automatique en faisant tourner les
deux contre-écrous jusqu'a ce gue la
broche puisse étre poussée facilement en-
tre la vis de réglage du ralenti et le
levier du papillon.
® Freiner les écrous de réglage et véri-
fier le bon fonctionnement de la tringle
de commande et du levier de papillon
a = 2,3 mm pour carburateur 32 PDSIT.
a = 2,6 mm pour carburateur 34 PDSIT
® Aprés le réglage de l'interstice du pa-
pillon, régler le systéeme d'alimentation
a deux carburateurs avec |['appareil syn-
chrotest.

CONTROLE DE DEBIT DE POMPE

® Deéposer |le carburateur sur le moteur.
® Déposer le corps supérieur du carbura-

— L

VW « Cc lle »
et Utilitaires
tuinie: |RTE
teur et dévisser la vis de réglage de

ralenti jusqu'a ce que le papillon soit
complétement fermé.

e Remplir d'essence la cuve du flotteur
et serrer le corps inférieur du carbura-
teur dans un eétau.

e Glisser un flexible avec |'injecteur sur
le tube du canal d'injection et injecter
une quantité d'essence dans un tube gra-
dué en actionnant rapidement le papillon
(10 pulsations).

Lorsque le débit est trop élevé, rédui-
re |'épaisseur de la rondelle placée entre
le levier de pompe et la goupille fendue ;
placer une rondelle plus épaisse lorsque
le debit est insuffisant. Utiliser pour cela
des rondelles d'une épaisseur de 0,2 mm.

Si le déhit présente un écart impor-
tant, changer la position de la goupille
fendue de la tringle de comande de la
pompe de reprise.

e Mesurer a nouveau le deébit. Sur les
moteurs a deux carburateurs. le réglage
des pompes de reprise s'effectue de fa-
con identique.

e Contrbler le sens d'injection : le jet
d'essence injecté doit étre dirigé sur
I'interstice (s'ouvrant) du papillon.

e Régler le moteur a deux carburateurs
a l'aide de |'appareil synchro-test

VERIFICATION ET NETTOYAGE
ETOUFFOIR ET GICLEUR DE RALENTI

Vérification et désassemblage de |'étouf-
foir de ralenti électro-magnétigue
e Nettoyer le gicleur de ralenti et dévis-
ser |'étouffoir de ralenti avec deux clés
4 fourche et nettoyer a |'air comprimeé
o Vérifier aprés assemblage de |['étouf-
foir de ralenti que le pointeau du nicleur
doit se déplacer en sens contraire du cou-
rant d'arrivee en produisant un |éger
cliquetis.

REMONTAGE DU BOITIER DE VOLET
DE DEPART AUTOMATIQUE

e Lors du montage du couvercle du star-
ter automatique, accrocher |'extrémité (en
forme de crochet) de la bilame sur le
levier d’entrainement.

® Faire coincider ensuite le repére central
du corps et celui du starter, ne pas blo-
quer les vis.

REGLAGE DU RALENTI (moteur a un
carburateur non anti-pollution)

® Faire chauffer le moteur (température
de I'huile @ 60° C minimum) et brancher
le compte-tours. Il est indispensable que
le volet de départ soit complétement ou-
vert par le starter automatique

® Reégler le régime a |'aide de la vis
de réglage de ralenti & 85050 tr/mn.

® Tourner lentement la vis de richesse
de ralenti vers la droite jusgu'a ce que
le régime commence & diminuer, puis
tourner la vis de richesse de ralenti vers
la gauche d'environ 1/4 & 1/2 tour jus-
qu'a ce que le moteur tourne rond et sans
ratés

® Corriger le régime de ralenti a |'aide
de |a vis de réglage de ralenti ainsi qu'a-
vec la vis de richesse si c'est nécessaire.

REGLAGE DU RALENTI

(moteur a deux carburateurs non anti-

pollution)

® S'assurer que sur les deux carburateurs,
les papillons sont en position « ralen-
ti = (vis de réglage du ralenti serrées



d'un tour environ & partir de la position
papillon fermé) et gue les deux vis de
richesse de ralenti sont desserrées d'en-
viron 1 tour 1/2.

® Faire chauffer le moteur (température
de |'huile & 60° C minimum]).

® Deéposer les deux embouts du filtre a
air et vérifier si les deux volets de dé-
part sont ouverts.

NOTA, — lors de tous les autres
travaux de réglage, veiller a ce que
les volets restent ouverts.

© Décrocher les ressorts et les tringles
de commande sur les deux cotés. Régler
a 1045 mm (mesurés a partir du centre
des alvéoles) et ne freiner que |égére-
ment (pour faciliter un réglage ultérieur
eventuel) la tringle de commande gauche
a l'aide d'un pied a coulisse. La tringle
droite n'est pas réglable.
® Accrocher la tringle de commande fixe
et le ressort de rappel au carburateur
droit.
® Desserrer le levier de commande du
carburateur gauche jusqu'a ce qu'il puis-
se étre tourné sur l'axe de la tringlerie.
® Accrocher la tringle de commande et le
ressort de rappel du carburateur rauche.
® Desserrer les vis de réglage de ra-
lenti des deux carburateurs jusqu'a ferme-
ture compléte des papillons.
® Visser de nouveau avec précaution
les vis de réglage de ralenti jusqu'a ce
qu'elles effleurent le levier de butée.
Ce point peut étre wvérifieé au toucher.
® A partir de cette position, serrer les
vis de réglage d'environ 1 1/4 tour. Le
régime de base du ralenti est ainsi re-
glé.
® Serrer avec précaution les vis de ri-
chesse de ralenti. Régler ensuite le meé-
lange de base en dévissant la vis de
richesse de ralenti d'environ 1 tour.
® Brancher le compte-tours et lancer
le moteur.
® les points ci-dessus donnent un régi-
me d'environ 900 tr/mn. Corriger lége-
rement au besoin
® A ce régime, placer |'appareil synchro-
test en |'appuyant sur le carburateur
droit et tourner le disque d'étranglement
jusqu'a ce que le piston soit & peu prés
en position milieu.
® Placer |'appareil synchro-test sur le
carburateur gauche sans toucher au dis-
que d'étranglement. Si le contréle indi-
que un écart non autorisé, le débit d'air
sera reglé en vissant ou en dévisant la
vis de réglage et en maintenant simulta-
nément le papillon droit sur la butée
de ralenti.

® Bloquer le levier de commande du car-

burateur gauche.

Lors de cette opération, se conformer

a ce qui suit :

— Le jeu axial de |'axe de commande
doit étre de 2 mm environ, le moteur
etant chaud.

— Les bouts de |'axe de commande qui
dépassent doivent avoir a peu prés la
méme . longueur.

— Les points d'appui de |'axe de comman-
de doivent pouvoir tourner correcte-
ment dans les paliers

® Placer le dispositif VW 798/2 entre la

bobine et le levier sur I'axe de comman-

de et augmenter le régime du moteur
jusqu'a 1500 ou 1800 tr/mn en tournant
la vis-papillon. Vérifier le débit d'air aux
deux carburateurs au moyen de |'appa-
reil synchro-test. Si la différence indiquée

— MOTEUR —

COLLECTEUR ADMISSION — FILTRE A AIR l

1600 50ch
1700 et
UTILITAIRE _,

(vue éclatée regroupant plusieurs sous-ensembles)

BERLINE
1200 34ct
1300 40ct
1500 44ct

1600 47 ct
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par le flotteur est supérieure & 10 mm,
corriger en réglant la tringle de comman-
de gauche.

® Placer les embouts du filtre a air. Le
régime de ralenti peut alors diminuer [&-
gérement. En pareil cas, une corection
ultérieure n'est pas nécessaire.

e Vérifier le réglage du cable d'accé-
lérateur, moteur a |'arrét |'accélérateur
étant sur |la position pleins gaz, un écart
d'environ 1,0 mm doit subsister entre les
leviers de papillon et les butées sur les
boitiers de papillon.

REGLAGE DU RALENTI
(carburateur anti-pollution)

® Amener le régime de ralenti a 850=50
tr/mn en agissant sur la wis [1). (Plus
cette vis est desserrée, volume d'air
admis plus grand, plus le régime-moteur
augmente. Plus cette vis est serrée, volu-
me d'air admis plus petit, plus le régime
du moteur baisse).

® Rechercher le régime maximum en agis-
[sa)nt uniquement sur la vis de richesse
2).

® Serrer ensuite la vis (2) de facon
a amorcer une baisse de régime [10 a
20 tours minute environ) sans nuire a la
régularité du ralenti.

® Si le régime final ainsi obtenu est
différent du régime préconisé, rétablir ce
regime en agissant sur la wvis (1) puis
recommencer les opérations mentionnées
ci-dessus

RECHAUFFAGE D'AIR D'ADMISSION

Le volet de commande de |'air d'admis-
sion est actionné en fonction de la char-
ge du moteur et de la température de
I'air d'admission. En comparaison avec
l'ancien systeme qui travaillait seule-
ment en fonction de la température, le
nouveau Systéme se caractérise par une
plus grande sensibilité.

L'adaptation du mélange air chaud - air
froid aux différentes conditions d'utilisa-
tion du moteur est plus rapide.

A I'ajutage d'aspiration (2) du filtre
a air est placée une capsule de dépres-
sion (3) dont la membrane actionne di-
rectement le volet de régulation (1) par
l'intermédiaire d'une bielle de commande.
La capsule de dépresion est relige ~ar
des flexibles (6) au collecteur d'admission
(4) par I'intermédiaire d'une soupape
d'aération & commande thermostatique [(5)
[voir figure).

Quand la température de |'air aspiré
est inférieure a 45° C, un bilame maintient
la soupape *d'aération du corps supérieur
du filtre a air fermée. c'est-a-dire que la
dépresion régnant dans le collecteur d'ad-
mission est retransmise par les flexibles
[6) & la capsule de dépression (3] et fer-
me |'adduction d'air frais (B) par dépla-
cement du volet de régulation. Quand la
température augmente, le bilame ouvre
la soupape d'aération, la dépresion dans
le flexible se réduit et le volet de régu-
lation (1) ouvre [|'adduction d'air froid
(B) et coupe |'arrivée d'air chaud (A).

En fonction de la charge du moteur,
le mouvement du volet de régulation est
également déclenché. Quand le papillon
est plus grand ouvert, la dépression dans
le collecteur d'admission est plus faible,
elle ne suffit plus pour actionner la cao-

— MOTEUR —

ELEMENTS DE REGLAGE
DES CARBURATEURS EQUIPANT LES
« 1303 » ET « 1303 S »

Modele o' "}« 1303 » [« 13038
T‘;gzrdgn‘l‘:;hfta 31 PICT 4| 34 PICT 3
DMErG e cofe E. 17.004 | E. 16.873
Diffuseur (mm) . 25:5 26
Gicleur principall 130 130
Ajutage

d'automaticité | 110 2 60 2
Gicleur de ralenti 52,5 55
Injecteur de

pompe (] .. 50 60
Volume injecté

par course

[cm3) 21015 | 1.45=0,15
Calibreur

d'enrichisseur 100 85
Pointeau [mm] 1.5 1.5
Flotteur (g) 8.5 8.5

sule de dépression et le volet de regu-
lation ouvre |'admission d'air froid. Grace
a ce dispositif, le moteur aspire toujours
de |'air froid quand |l fonctionne a pleine
charge

ALLUMAGE

REGLAGE DE L'ECARTEMENT
DES CONTACTS DU RUPTEUR

® Fpnlever la téte de distribution et le
doigt d'allumeur

® Tourner |'arbre de |'allumeur en dépla-
cant le vilebrequin jusou’a ce quune ca-
me souléve complétement le linguet

o Desserrer la vis de blocage du contact
du rupteur

® [ntroduire un tournevis entre les deux
courts tenons du plateau porte-rupteur et
dan la fente du contact du rupteur. Re-
gler |'écartement des contacts a 0,40+0
mm en tournant le tournevis. +0.05
® Serrer la vis de blocage.

NOTA. — Aprés réglage des contacts
du rupteur, il faut dans tous les cas pro-
céder a un nouveau réglage du point
d'allumage, étant donné gu'une modifica-
tion de |'écartement des contacts de 0,1
mm entraine un décalage du point d'al-
lumage d'environ 3®, mesurés au vilebre-
quin.

CALAGE DE L'ALLUMEUR
(reglage statique)

e Contréler l'angle de came de préféren-
ce ou |'écartement des contacts.

® Tourner le vilebrequin vers la droite
jusqu'a ce que le doigt du rotor dal-
lumeur se trouve un peu avant le repére
du premier ¢ lindre (A) placé au bord
du carter d'allumeur (voir figure)

® Brancher un pdle de la lampe-témoin
a la borne (1) de la bobine du circuit
primaire et l'autre a la masse

® Mettre le contact.

— o
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Systéme de réchauffage d'air d'admission

A. Air chaud - B. Air froid

® Tourner encore lentement le vilebre-
quin vers la droite pour aligner le re-
pere (2) de la poulie avec la ligne de
plan de joint des deux demi-carters ou
avec le repére correspondant sur le sec-
teur gradué (voir « Caractéristiques Détail-
lées » page 17)

® Deébloquer |'écrou de blocage (3) de
la bride de fixation de |'allumeur.

e Tourner |'allumeur dans le sens avance
[sens inverse des aiguilles d'une montre)
(voir fleche) jusgu'au moment précis ou
la lampe-témoin s'allume

® Serrer |'‘écrou de blocage de
meur sur la bride.

o Rebrancher les fils de bougies suivant
'ordre d'allumage 1-4-3-2 (cylindre n® 1
en avant coté droit) (voir figure).

® Contraler le réglage final a la lampe
stroboscopique (voir chapitre ci-dessous).
e Régler le ralenti {voir chapitre « Ré-
glage du ralenti =, page 57 a 59).

I"allu-

L
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Ordre d'allumage
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Caiage ae I'al : 1. Branch de lampe-témoin sur le circuit primaire de la bobine -
2. Repére poulie-carter - 3. Ecrou de blocage de l'allumeur sur la bride
I - Modéles « 1200 », « 1300 », « 1600 » (suivant numéro moteur)

Il - Modeles « 1200 », « 1300 » (suivant numéro moteur)
111 - Modéles « 1600 » (suivant numéro moteur)
IV - Modéles « 1700 » (suivant numéro moteur)
a. Ordre d'allumage - b. Evidement pour extraction de la poulie (photo RTA)

REGLAGE
A LA LAMPE STROBOSCOPIQUE

Premiére méthode

® Controler dans tous |es cas et éven-
tuellement régler l'angle de fermeture
et |'écartement des contacts du rupteur.
® Vejller que la température de |['huile-
moteur soit comprise entre 30 et 70° C.
o Verifier si les repéres sont nettement
visibles (le cas échéant passer un trait
de craie blanche).

® Brancher (sur le fil d'allumage du cy-
lindre 1) la lampe stroboscopi-ue et le
compte-tours conformément aux indica-
tions du fabricant. Sur les |ampes stro-
boscopiques avec dispositif de mesure
des angles d'avance, il faut veiller & ce
que la molette de la poignée de la lam-
pe stroboscopigue soit ramenée au zéro,
jusqu'a butée.

® [Débrancher le flexible de la capsule
a dépression de ['allumeur.

prescrit (800 & 900 tr/mn) et diriger la
lampe stroboscopique sur la poulie ou
sur la soufflante.

Sur les modéles «1700+, le controle
doit étre fait 4 un régime de 3.500 tr/
mn.

Le point d'allumage des quatre cylin-
dres est correctement réglé lorsque le
repére de la poulie ou de la souflante
(voir tableau) s'aligne sur le joint de
séparation des deux demi-carters ou sur
le repere du carter de soufflante.
® Corriger si nécessaire le réglage en
déplacant dans un sens ou dans [autre
o |"allumeur.

a7

® Fajre tourner |e moteur au régime -

Nouvelle meéthode

® Mettre le moteur en température entre
30 et 70° C.

® Vérifier avant controle que le papillon
des gaz du carburateur est bien fermé et
le point d'allumage statique correct

® Regler le régime de ralenti & B800-
900 tr/mn en tournant la vis de réglage
(vis de dérivation d'air) [(voir chapitre
« Ralenti »)

® Eclairer |'encoche de réglage de la
poulie avec la lampe stroboscopigue. Cor-
riger le cas échéant le régime de ralenti.
® Déhrancher le flexible vert de réglage
retard au distributeur: |'encoche de ré-
glage doit se deplacer de 15 a 18 mm
vers la gauche. Si l'encoche ne se dé-
place pas, cela indique que le papillon
n'est pas ferme

® Corriger la fermeture du papillon.

® Déposer la pompe & essence.

® Enlever le ressort d'écartement de
|'arbre d'entrainement.

® Soulever |'arbre d'entrainement de |'al-
lumeur vers le haut avec l'extracteur VW
228 b, en tournant vers la gauche (voir
figure).

® Enlever les rondelles sous l'arbre d'en-
trainement de l'allumeur (sur le type
« 1700 », il n'est monté qu'une seule
rondelle).

Vw2288
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Extraction de l|'arbre d'entrainement de
I'allumeur

Attention : Ne pas les laisser tomber
dans le carter.

NOTA. — Lorsque le moteur es. sur
le chassis, les rondelles peuvent étre
enlevées a l'aide d'un aimant. Lorsque
le moteur est déposé, le carter-moteur
est tourne d'environ 180° de maniére a
faire tomber les rondelles.

® Controler |'état (usure) de la denture
hélicoidale de |'arbre d'entrainement de
I'allumeur. En cas de forte usure de la
denture hélicoidale, il faut contrdler dans
tous les cas la denture du pignon d'en-
trainement.

® Contréler |'état (usure) des rondelles
sous l'arbre d’entrainement de l'allu-
meur; utiliser s'il le faut des rondelles
neuves

® Régler le cylindre (1) au point d'al-
lumage. A ce moment, sur le cylindre
(3). la soupape d'échappement se ferme
et la soupape d'admission commence 2
s'ouvrir.
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I'arbre d'entrainement
w 1500 =,

A. Positionnement de

d'allumeur [sur « 1200 », « 1300 »,
« 1600 »)

B. Positionnement de |'arbre d'entrainement
d'allumeur (sur « 1700 »)

Modele « 1700 »

La rainure excentrée de la téte de
I'arbre d'allumeur doit former un angle
d'environ 12° . par rapport a |axe longi-
tudinal du moteur et &tre a peu prés

dirigée vers la vis de fixation arriére du
support de filtre a air. Le plus petit
segment se trouve a |extérieur

® Replacer le ressort d'ecartement.

— MOTEUR — EMBRAYAGE -
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et Utilitaires
depuis 1968
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® Replacer |'arbre d'entrainement de l'al-
lumeur

Modéles « 1200 », 1300 n, u 1500 »,
w 1600 »

La rainure excentrée de la téte de
|'arbre d'allumeur doit étre perpendicu-
laire @ l'axe longitudinal du moteur et

dans sa position la plus rapprochée de
la poulie. Le petit segment doit étre
ainsl orienté vers la poulie (voir figure).

® EMBRAYAGE

DEPOSE DE L'EMBRAYAGE

® Déposer le moteur.

® Repérer la position de |'embrayage par
rapport au volant-moteur afin d’éviter du
balourd lors du remontage

¢ Comprimer le mécanisme avec le dispo-
sitif VW 657.

® Desserrer régulierement les boulons de
fixation en diagonale et de un a deux fi-
lets, jusqu'a ce que la pression d'applica-
tion soit arrétée, ceci afin d'éviter une
déformation du plateau de fermeture.

REPOSE DE L'EMBRAYAGE

® Nettoyer la face de friction du disque
d'embrayage dans le volant et vérifier si
elle n'est pas usée. Les fissures superfi-
cielles et les rayures peuvent étre enle-
vees par polissage ou rectification. Si
c'est nécessaire, remplacer le volant.

® Ne graisser le roulement a aiguilles du
boulon creux ou du vilebrequin (0,2 em3
de graisse a usages multiples) que s'il a
été prealablement nettoyé.

® |mbiber la bague de feutre d'huile mo-
teur. Essuyer le lubrifiant en excédent.

® Vérifier le mécanisme et le disque d'em-
brayage.

® Veritier les cannelures de |'arbre pri-
maire et iubrifier légérement avec de la
poudre au sulfure de molybdéne.

® Enduire la poudre avec un pinceau ou
un linge qui ne s'effiloche pas

® Contréler que le disque d'embrayage
peut &tre déplacé facilement sans présen-
ter un jeu radial excessif.

® Vérifier la butée de débrayage. Elle ne
reclame aucun entretien. Pour la nettoyer,
eviter d'employer de |'essence ou d'autres
produits de nettoyage. L'essuyer avec un
chiffon propre.

Repose du mécanisme d'embrayage :
A. Outil de compression (VW 657) - B. Cen-
treur de disque ou arbre primaire

® Remplacer les butées dont |intérieur
est encrassé ou qui sont devenues bruyan-
tes,

® Vejller & ce que les ressorts de la bu-
tee soient correctement placés.

® Enduire la bague de guidage avec de la
pate au sulfure de molybdéne (seulement
valable pour les moteurs « 1700 »).

® Comprimer le meécanisme d'embrayage
a l'aide de l'appareil ayant servi a la de-
pose et le poser avec le disque d'embraya-
ge dans le volant.

® (tiliser un arbre primaire pour centrer
correctement |e disque d'embrayage.

® (Observer les repéres d'équilibrage.



