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Contenu du kit 
 
( Veuillez contrôler) 
 
1 culasse préparée, assemblée avec : soupapes d’échappement et d’admission, ressorts de 
soupapes, poussoirs et arbre à cames, (jeu aux soupapes réglé) 
1 joint papier entre la pipe d’amission et la culasse 
4 joints d’échappement 
1 joint de culasse de 1.4 mm d’épaisseur 
1 tuyau de dépression pour l’allumeur 
1 capsule à dépression pour l’allumeur 
1 ligne d’échappement, composée de : 2 en 1, silencieux intermédiaire, silent-bloc pour 
l’intermédiaire, silencieux. 
Pièces de fixation pour l’échappement : rondelle conique, 2 vis M10 avec écrous en cuivre, 2 
ressorts de pression, 2 agrafes d’échappement, 2 vis M10 avec écrous 6 pans. 
 
1 notice de montage 
1 fiche d’homologation au TÜV 
 
Démontage 
 
1) Débrancher la masse de la batterie et vidanger le liquide de refroidissement. 
 
2) Débrancher toutes les durits et connexions électriques sur la culasse, retirer les injecteurs 
avec leurs canalisations. 
 
3) Enlever complètement la ligne d’échappement d’origine. Les pièces de fixation seront 
réutilisées pour le montage de la ligne Schrick. 
 
4) Mettre le moteur au PMH du  cylindre 1 : 
Enlever le bouchon qui se trouve sur le carter de boîte de vitesse/la cloche d’embrayage. 
Le marquage 0° du volant moteur doit être au milieu du trou d’observation. 
Le repère de la poulie d’arbre à cames doit être aligné avec l’arête supérieure de la culasse, 
vers l’avant. Le doigt d’allumeur doit pointer sur l’entaille du corps d’allumeur. 
 
5) Déposer le couvre-culasse, la courroie d’alternateur et le protège courroie de distribution. 
 
6) Desserrer le galet tendeur et sortir la courroie de la poulie d’arbre à came. 
 
7) Déposer la culasse et le joint de culasse. Nettoyer soigneusement le plan de joint des restes 
du vieux joint, par exemple en nettoyant avec un grattoir. 
 
ATTENTION : Obturer les ouvertures dans le bloc afin qu’aucun débris de joint ne tombe 
dedans. 
 
8) Sur la culasse déposée démonter tous les accessoires, manchons d’eau, goujons etc. 
Dévisser les supports d’injecteurs et les mano-contacts d’huile de la culasse. Déposer la 
poulie d’arbre à cames, le galet tendeur (avec son goujon) et le support de l’alternateur. 
Enlever de la culasse  le joint de couvre-culasse, la demi-lune en caoutchouc, et le joint spi . 
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Montage des nouvelles pièces : 
 
9) Remonter sur la culasse neuve tous les accessoires avec les joints neufs correspondants. Le 
diamètre des trous du joint entre la culasse et la pipe d’admission doit être agrandi. Pour le 
joint papier de la pipe d’admission il est recommandé de transférer dessus le contour du 
conduit en l’appuyant sur la culasse et ensuite de découper soigneusement avec des ciseaux en 
suivant ce contour. 
Ce joint va maintenant servir de gabarit pour réaliser la nouvelle forme des conduites de la 
pipe d’admission. Les conduits d’admission vont maintenant être agrandis et formés avec une 
fraise. 
 
Le collecteur d’échappement doit non seulement être retravaillé à l’entrée, mais aussi à la 
sortie, où l’on doit atteindre des deux côtés un diamètre interne compris entre 42,5mm et 
43,0mm. Ici le schéma (schéma n° 014-81-069.4) fourni avec le manuel de montage peut être 
découpé et utilisé comme gabarit. 
 
10) Tourner l’arbre à came de telle sorte que la marque située à l’extrémité de celui-ci soit 
exactement parallèle à la face supérieure de la culasse. Les deux soupapes du 4ème cylindre 
sont alors presque complètement ouvertes et le marquage de la poulie d’arbre à came est 
aligné avec l’arête supérieure de la culasse. 
 
11) Positionner sur la culasse le joint de culasse de 1.4mm d’épaisseur fourni, de telle sorte 
que l’inscription « Oben » soit visible. 
 
En positionnant la nouvelle culasse il faut particulièrement faire attention  à ce que le joint ne 
soit pas endommagé (par exemple par un gougeon ou encore par un angle) au niveau de la 
partie faisant l’étanchéité des chambres de combustion de la culasse, ce qui porterait atteinte à 
la bonne étanchéité du joint de culasse et au bon fonctionnement du moteur. 
Mettre les vis de culasse et les serrer à la main. Serrer les 10 vis avec une clé dynamométrique 
en suivant le plan joint (schéma n° 014-11-068.4). 
 
12) Vérifier à nouveau si le vilebrequin est toujours sur le PMH du 1er cylindre, que le doigt 
d’allumeur pointe sur l’entaille du corps d’allumeur et que l’arbre à came soit positionné 
comme indiqué en 10), et enfin mettre en place la courroie crantée. Tendre la courroie crantée 
à l’aide du galet tendeur de telle sorte que la partie entre la poulie d’arbre à came et la poulie 
d’arbre intermédiaire prise entre le pouce et l’index puisse être vrillée d’environ 90°. 
 
Faire faire 2 tours au moteur en l’entraînant dans le sens de marche (droite) par la vis de 
poulie de vilebrequin et terminer par un contrôle de la courroie crantée et du bon calage de 
l’arbre à cames par rapport au vilebrequin. 
 
Si au PMH du cylindre 1 on n’arrive pas à rendre parallèle la marque située à l’extrémité de 
l’arbre à came avec le bord de la culasse, cela peut provenir entre autres de la modification de 
la distance entre le vilebrequin et l'arbre à cames ou à un décalage du pignon de vilebrequin. 
Dans ce cas vous devriez nous commander une poulie d'arbre à cames réglable. 
 
13) Démontage de la capsule de dépression de l’allumeur d’origine : Desserrer la vis de 
fixation, décrocher la biellette de la capsule de dépression en inclinant cette dernière vers le 
bas ; le montage de la capsule de dépression fournie se fait en suivant les opérations ci-dessus 
en sens inverse. 
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Montage des tuyaux de dépression : brancher le tuyau de dépression pour le réglage de 
l’avance entre les papillons d’admission et la partie bombée de la capsule à dépression 
(comme sur une Golf GTI 1.8l de série). Monter le tuyau de dépression pour le réglage du 
retard au ralenti entre la face arrière de la capsule à dépression et le tuyau de dépression épais 
venant du collecteur d’admission (il existe un branchement approprié dont l’obturateur doit 
être enlevé). 
 
14) Montage du protège-courroie de distribution, couvre-culasse, tuyaux, conduites, injecteurs 
etc. 
Monter la ligne d’échappement avec le nouveau joint et les pièces correspondantes fournies. 
En accrochant le câble d’accélérateur, contrôler que quand on enfonce complètement la 
pédale d’accélérateur les deux papillons d’admission s’ouvrent complètement. (Ne pas faire 
cela moteur tournant évidemment !) 
 
15) Remplir le circuit de refroidissement. La voiture doit être si possible sur un sol 
parfaitement horizontal. Afin que l’air puisse s’échapper, le thermostat doit être dévissé du 
raccord alu jusqu’à ce que de l’eau s’écoule. 
 
16) Le débit d’essence max. de 40 l/h est atteint grâce à la modification décrite ci-après du 
Bosch K-Jetronic : après démontage du régulateur de réchauffage du bloc-moteur, le 
régulateur de réchauffage est ouvert (voir image 1). Ensuite le couvercle supérieur est aplani 
d’environ 0.5 mm avec de la toile émeri (voir image 2). On contrôlera la différence par 
rapport à la mesure souhaitée avec un pied à coulisse, comme montré image 3. Ensuite le 
régulateur de réchauffage peut à nouveau être monté. Grâce à ce travail de finition, la pression 
d’essence en charge moteur chaud est comprise entre 3,6 et 3,8 bars. 
Après avoir enlevé les obturateurs des vis de réglage de la pression différentielle sur le 
doseur-distributeur, tourner les vis d’un demi tour vers la droite (voir image 5). Les 
obturateurs sont ensuite remis en place. 
Au cours d’un contrôle le débit d’essence en charge (plateau-sonde en position pleine-charge), 
un débit de 165 – 170 ml par minute doit être atteint par chaque injecteur. 
 
17) Contrôler le niveau d’huile, rebrancher la batterie, démarrer le moteur. 
 
Laisser chauffer le moteur. Contrôler à nouveau l’étanchéité de tous les raccords et que tout 
soit correctement fixé. 
 
18) Réglage du régime de ralenti (entre 950 et 1050 trs/min) et du taux de CO au ralenti (entre 
1 et 1,5% de CO). 
 
Point d’allumage : 34° du vilebrequin avant le PMH à 5000trs/min avec les tuyaux de 
dépression débranchés. Au ralenti (950 – 1000 trs/min)  et tuyaux de dépression branchés le 
point d’allumage doit être à environ 4 – 8° avant le PMH. 
 
19) Essai routier. Ne pas dépasser 5000 trs/min. Pas de pleine charge ! Une fois la 
température de fonctionnement atteinte laisser refroidir environ 1 heure et resserrer les vis de 
culasse au couple prescrit en suivant le schéma (schéma n° 014-11-068.4). Supprimer les 
éventuels bruits apparus sur la ligne d’échappement en tordant les tuyaux et leurs supports. Le 
régime max. en roulant ne doit pas dépasser 6700 trs/min. Pour contrôler le réglage de la 
richesse il est recommandé de passer la voiture sur un banc de contrôle (par ex. Bosch 
service) à un régime de 5000 trs/min. Le taux de CO doit être compris entre au moins 2,5% et 
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4,5% max. En cas d’écart important par rapport à ces valeurs, vous devrez prendre rendez-
vous avec nous. 
 
ENTRETIEN ET CONSIGNES 
 
20) Les intervalles et les opérations de révision sont les mêmes que pour un véhicule de série. 
Si le joint de culasse venait à être endommagé et que vous n’ayez pas le joint spécial pour le 
remplacer, on peut aussi monter un joint VW d’origine en attendant d’avoir le nouveau. 
 
Lors de l'entretien de votre véhicule, insistez-bien sur le fait que le jeu des soupapes à  froid 
doit être de 0,35 mm pour les soupapes d’admission et de 0,45 mm pour les soupapes 
d'échappement. 
 
 
 

BONNE ROUTE ! 


