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Résumé 

 

     Les moteurs  démarrent à combustion interne ils transforment lʹénergie  thermique 

à lʹénergie mécanique par des étapes  spécifié . 

     Le moteur essence se compose par des pièces constatent et l’autres fixes ,elle 

permet le groupe de ces pièces complémentaire dʹutilise le fonction requis de ce 

moteur . 

     Connaitre la caractéristique mécanique et thermodynamique de ce moteur et 

compte t-elle permet de mettre un plan technique pour maintenance le moteur 

dʹessence. Elle consiste sur la vérification technique à ce moteur à deux axes le plus 

importantes sont  la maintenance préventive  et la maintenance corrective.  

Mots clés: Moteur thermique , Maintenance 

Abstract 

 

     The internal combustion engines work on transforming the thermal energy to 

mechanical energy through certain stages . 

    The gasoline  engine consists of fixed  and moving pieces , this set of  integrated 

pieces allows performing  required function to the engine. 

     Knowing the mechanical and thermodynamic characteristics of the engine and its 

calculating facilitates drawing technical plan for maintaining the gasoline engine. The 

technical maintenance of gasoline engine relies on two important points which are 

corrective maintenance and preventive maintenance. 

Keywords: Thermal engine , Maintenance 

 



 

 ملخص

 

 عبر میكانیكیة طاقة إلى الحراریة الطاقة تحویل على الداخلي الاحتراق ذات المحركات تعمل

. عینةم عمل مراحل   

 بأداء المتكاملة القطع ھذه مجموعة تسمح متحركة أخرى و ثابتة قطع من البنزین المحرك یتكون

. للمحرك المسندة الوظیفة  

 مخطط وضع تسھل حسابھا و للمحرك الحراریة ةیالحرك كذا و المیكانیكیة خصائصال معرفة نٳ

 ھما و ھامین محورین على البنزین لمحرك التقنیة الصیانة تعتمد و , زیننالب محرك لصیانة تقني

. التصحیحیة الصیانة و الوقائیة الصیانة  

. صیانة, محرك حراري : الكلمات المفتاحیة   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

liste des symboles  

Symbole Abréviation 
MPRBC Machine à pistons rotatifs à battement contrôlé 
P.M.H Point mort haute  
P.M.B Point mort bas 

A alésage en centimètres 

C course en centimètres  
N nombre de cylindres  
Cu cylindrée unitaire 
Ct cylindrée totale 

ρ = ε rapport volumétrique 
V cylindre unitaire 
v volume de la chambre de combustion 

Cm couple moteur, exprimé en Newton .mètre 
F force motrice, exprimée en Newton 
D longueur du bras de levier, exprimée en mètre  
VA Volume en point A 
VB Volume en point B 
PA Pression en point A 
PB Pression en point B 
PC Pression mentionnée en point C 

TA Température en point A  
TB Température en point B 

TC Température en point C 
TD Température en point D 
nA le nombre de moles 

 Le taux de compression maximal 

 rapport d’un gaz parfait  

Q Quantité de chaleur  
Cv,m  la capacité thermique molaire à volume constant du mélange gazeux 

Tcomb l’augmentation de température 
W Le travail 

 Le rendement du cycle 

ρ La puissance 

K Kelvin unité de mesure la température    
mol unité de mesure le nombre de moles 
bar Bare unité de mesure la pression  
Pa Paskal unité de mesure la pression 
m3 unité de mesure la volume  
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Introduction générale 

 

     Le  moteur à essence  est un  moteur à combustion interne, principalement  utilisé 

pour la propulsion des véhicules de  transport  (avion  à  hélice,  automobile,  moto,  

camion,  bateau),  pour une multitude d'outils mobiles (tronçonneuse,  tondeuse à 

gazon) ainsi que pour des installations fixes (groupe électrogène, pompe). 

Il s'agit de tous les moteurs utilisant comme carburant de  l'essence, de l'alcool,  voire 

un  gaz  (GPL) ou autre, et dont la combustion doit être déclenchée par une  source 

d'énergie externe (bougie). 

     Ces moteurs transforment l'énergie potentielle chimique stockée dans un  

carburant  en  travail  (énergie mécanique) grâce à des  combustions  très  rapides,  

d'où le terme « d’explosion ». Ils sont constitués d'un ou  plusieurs  cylindres 

confinant les combustions. 

       Dans chaque cylindre, un  piston  coulisse en un  mouvement rectiligne 

alternatif. Ce mouvement est transformé en rotation par  l'intermédiaire d'une  bielle  

reliant le piston au  vilebrequin, un  assemblage de  manivelles sur un axe



 

 

    Chapitre I 

Généralité  sur  moteur à                    

combustion  interne 
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Chapitre I: généralité sur moteur à combustion interne. 

I.1-généralités: 

Un moteur à combustion interne est une machine thermique où l'énergie thermique dégagée par 

la combustion est transformée en énergie mécanique directement l'intérieur du moteur. 

 

I.2- les types de moteurs à combustion interne :  

Il existe deux grands types de moteurs à combustion interne : les moteurs fournissant un couple sur 

un arbre et les moteurs à réaction. 

I.2.1-Les moteurs fournissant un couple sur un arbre: 

-Moteur à explosion 

-Moteur diésel  

-Moteur allumage commandé moteur à deux temps ,moteur à quatre temps ….etc. 

-Machine à pistons rotatifs à battement contrôlé (MPRBC) 

-Turbine à gaz. Turbopropulseur. Turbomoteur. 

I.2.2-Les moteurs à réaction (fournissant une poussée): 

Selon le type de comburant utilisé .il existe deux type de moteur à réaction: 

I .2.2 .1- Aérobies (dont le comburant est le dioxygène de l'air): 

-Turboréacteur 

-Statoréacteur 

http://fr.wikipedia.org/wiki/Machine_thermique
http://fr.wikipedia.org/wiki/%C3%89nergie_thermique
http://fr.wikipedia.org/wiki/Combustion
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-Pulsoréacteur et moteur à ondes de détonation pulsées 

I.2.2.2  - Anaérobies(Utilisation d'un comburant embarqué)  

I.3-Principe de  fonctionnement: 

Le principe de fonctionnement du moteur à combustion interne est transformation l'énergie 

thermique vers l'énergie mécanique  a laide d'opération de combustion. 

I.4 -Les moteurs à essence: 

I.4 .1- Définition: 

 Les moteurs aessence dans lesquels la combustion de l'essence est amorcée par l'etincelle d'une 

bougie .ils possedent un systéme d'allumage commandé le mélange d'air et d'essence pouvant se 

faire:  

 *Soit par injection   

 *Soit par carburateur 

Figure I.1 (  Moteur   à   essence  ) 
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I.4 .2-Organisation: 

I.4 .2.1-Organes fixes: 

I.4 .2.1 .1 -Bloc moteur: 

 Deux sortes de bloc qui comprennent des chémises 

amovibles dites humides ou directement usines dans le 

bloc    (dite chémise séche)  

*En V(V 6) 

*Enligne(4cylindres) 

 *A plat (2 C V ou G S) 

 Les blocs sont en alliage ou en fonte ,bloc cylindre est 

généralement divisé   à la hauteur des  paliers de vilebrequin et parfois des paliers de l'arbre à cames  

 La partie inférieure représente la carter d'huile ce dernier est vissé au bloc cylindre  et rendu 

étanche par un joint. 

La fixation élastique du moteur au châssis est réalisée à l'aide 

de support en métal et en caoutchouc. 

I.4 .2.1.2- La culasse:  

Disposée à l'extrémité supérieure du bloc moteur la culasse  

ferme le cylindre et constitue la chambre de combustion ,Elle 

est fixée par des vis sur le bloc cylindre et séparée par celui-ci 

un joint de culasse.  

Dans la culasse se trouvent les logements des bougies et les éléments de 

commande d'entrée et d'sortie des gaz (soupapes et arbre 

Elle doit supporter la haute pression de combustion. 

I.4 .2.1.3- Joint de culasse: 

 Il assure l'étanchéité de la chambre de combustion  ,il 

empêche les fuites d'eau et d'huile  entre la culasse et le bloc 

moteur.  

Figure I.2 ( Bloc  moteur ) 

Figure I.3 (culasse ) 

Figure I.4 (joint de culasse) 
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I.4 .2.1.4-Carter inferieur:  

Réserve d'huile du moteur pour le graissage fixé sous le poste 

moteur ,soit en tôle ou en alliage léger ,sont étanchéité est faite 

par un joint ,le carter inférieur comprend une vis avec un joint 

au centre pour vidanger l'huile du moteur 

I.4.2.2- Organes mobiles: 

I.4.2.2.1- piston : 

 Le piston rempli quatre fonctions essentielles tout en étant   

mobile ,il doit contribuer :  

*A l'étanchéité entre la chambre de combustion et le carter ,il 

doit supporter la pression de gaz créée par la combustion et la 

transmettre par l'intermédiaire de la bielle au vilebrequin . 

* Il doit résister aux forces latérales qu'il exerce sur la paroi du 

cylindre . 

*Il doit conduire la chaleur aussi rapidement que possible à la paroi du cylindre . 

*Il commande l'échange des gaz sur le moteur 2 temps.  .  

Le piston est constitué d'un alliage aluminium silicium. 

I.4.2.2.3 -Les soupapes:  

Chaque cylindre d'un moteur 4 temps possède soupapes d'admission et 

soupapes  d’échappement. 

Les moteurs à régimes élevés ont deux soupapes d'admission et deux 

soupapes d’échappement. 

 Leur ouverture et fermeture sont  commandées par l'arbre à cames. 

 

 

 

Figure I.5 (carter inférieur) 

Figure I.6 (piston) 

Figure I.7 (soupapes) 
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I.4.2.2.4 -La bielle : 

La bielle est la pièce mécanique dont une extrémité est liée 

au piston  

Par l'axe de piston et l'autre extrémité au maneton du 

vilebrequin ,  

Elle permet la transformation du mouvement rectiligne 

alternatif du     

      Piston en mouvement circulaire continu du vilebrequin. 

I.4.2.2.4- Le vilebrequin: 

  Le vilebrequin est la manivelle enforme Z qui reçoit la 

poussée de  la bielle et fournit un mouvement rotatif à 

partir du mouvement  alternatif du piston ,Laforce 

exercée par la bielle ne passant pas   

par l'axe du vilebrequin applique à celui-ci une couple 

qui se trouve  

en bout de vilebrequin sous forme de couple moteur . 

I.4.2.2.5- Le volant moteur :  

 Le volant moteur situe en bout de vilebrequin emmagasine 

de l'énergie durant le temps moteur (combustion/détente)  

Il restitue durant les temps non moteur, Le volant moteur 

est une masse d'inertie qui régularise et équilibre-la 

rotation du vilebrequin.  

 

 

 

Figure I.8 ( la  bielle ) 

Figure I.9 ( le  vilebrequin ) 

Figure I.10 (volant moteur) 
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I.5 -la fonctionnement : 

 

 

TEMPS DEPLACEMENT POSITIONS 
SOUPAPE 

OPERATIONS 

Schéma Piston et  
vilebrequin 

Adm Ech 

ADMISSION : 
Admitée le mélange à 

l’intérieure  de cylindre 

 

Le piston 
descend    

180° 

O F Le piston en descendant  
crée une baisse de pression  
qui favorise l'aspiration des  
mélange .  

COMPRESSION : 
Comprémée  le mélange à 

l’intérieure  de cylindre 

 

Le piston 
monte       
180° 

F F Le piston comprime les  
mélange jusqu'à ce qu'ils 
n'occupent  
plus que la chambre de  
combustion (pression +  
chaleur).  

COMBUSTION 
DETENTE : 

Combustion le mélange 
(aire+essence) 

 
 

Le piston 
descend     

180° 

F F L'étincelle d'une bougie (ou  
l'injection de gazole  
comprimé) enflamme le  
mélange. La chaleur  
dégagée dilate le gaz qui  
pousse violemment le  
piston vers le bas.  

TEMPS MOTEUR 

ECHAPPEMENT : 
Echappée l’aire 

combustible vers 
l’extérieur 

 

Le piston 
monte       
180° 

F O En remontant, le piston  
chasse les gaz brûlés devant  
lui.  A ce moment, le  
moteur se trouve à nouveau  
prêt à effectuer le premier  
temps.  

Tableau  I.1 tableau de fonctionnement  
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I.6-Etude thermodynamique : 

I.6.1- cycle théorique :  

 On modélise le cycle par des transformations Particulières : 

 

 

  
Figure I-11 Diagramme de cycle théorique de Beaude Rochas de 1er temps admission 



chapitre I                                                 généralité sur moteur a combustion interne 

 

 9 

 

 

 

 

 

Figure I-12 Diagramme de cycle théorique de Beaude Rochas de 2éme temps compression 

Figure I-13 Diagramme de cycle théorique de Beaude Rochas de 3éme temps combustion 
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Figure I-14 Diagramme de cycle théorique de Beaude Rochas de 3éme temps détente 

Figure I-15 Diagramme de cycle théorique de Beau de Rochas de 4éme temps échappement 
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I.6.2-cycle réel : 

 

I .7-Cercle de fonctionnement :  

                                                                                      

 

Figure I.16 Diagramme de cycle réel (pratique) de Beaude Rochas 

Figure I.17  Cercle de fonctionnement  
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I.7-conclusion : 

     Dans ce chapitre on étude généralité sur moteur à combustion interne et leur  principe de 

fonctionnement et la méthode de fonctionnement ,et le cycle théorique et le cycle pratique  . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Chapitre II 

  dimensions et la caractéristique 

de  la moteur  essence 
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Chapitre II : dimensions et la caractéristique de la moteur  essence  

II .1-Partie Mécanique : 
 
  II.1.1 -Introduction :  
Les moteurs thermiques à combustion interne se caractérisent par: 
L’alésage, la course, la cylindrée, le rapport volumétrique, le couple moteur . 
 

  II.1.2 -alésage et course : 
L'alésage : est le diamètre du cylindre 
La course : est la distance comprise entre le PMH (point mort haut) et le PMB (point mort bas). 

 

 
 
II.1.3 -la cylindrée :C'est le volume total des cylindres d'un moteur exprimé en centimètres 
cubes. 
  II.1.3.1 -Cylindrée unitaire : (d'un seul cylindre) on effectue 
 

                            Cu=� ×
��

�
× �                                                         (I.1) 

 
A = alésage en centimètres, 
C = course en centimètres,  
Cu = cylindrée unitaire 
 

  
 
 
 

Figure II.1 représentation de course et alésage 
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II.1.3.2 -Cylindrée totale : 

                                                  Ct=� ×
��

�
× � × �                                          (I.2) 

ou : 
                                                         Ct=Cu×n                                                  (I.3) 

A = alésage en centimètres, 
C = course en centimètres, 
n = nombre de cylindres. 
Cu = cylindrée unitaire 
Ct = cylindrée totale 

 
Remarque :  
     on exprime également la cylindrée en litres. 1 litre valant 1 000 cm3 on peut dire, par exemple, 
qu'un moteur de 2 000 cm3 est un moteur de 2 litres. 
 On différencie également les moteurs selon leur rapport alésage/course. 
 Alésage < course = moteur à course longue.  
Alésage = course = moteur carré.  
Alésage > course = moteur super carré. 
  
Exemple : calculons la cylindrée unitaire et cylindrée totale ainsi que le rapport volumétrique du 
moteur de la CITROĒN dont la caractéristique suivant : 
Alésage :85mm , course :88mm , 4 cylindre 

Cu= 3,14×
���

�
× 88 = 499103mm3≈500cm3

 

Ct= 3,14×
���

�
× 88 × 4=500×4=2000 cm3 

C’est un moteur à course longue. 

 
II.1.4 -Rapport volumétrique : 
 
C'est le rapport existant entre le volume total du cylindre lorsque le piston est au P.M.B (V + v) et le 
volume restant lorsque le piston est au PMH (v). Ce rapport 
volumétrique se représente par le signe ρ (rho) ou ε 
(epsilon) 

 

               ε = 
���

�
                      (I.4) 

ρ = ε = rapport volumétrique 
V = cylindre unitaire. 
v = volume de la chambre de combustion. 

 Le résultat se présente sous la forme d’une fraction et donc 
n’a pas d’unité. 
Remarques importantes : 
 Si V croît, v restant constant ε croît. 
 Si v croit, V restant constant ε décroît. 
 Si ε croît, la pression de fin de compression croît. 
 
 Figure II.2 chambre de combustion 
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Exemple : calculons le rapport volumétrique du cylindre de moteur lorsque le volume total (V + v) 

égal à 680cm3 
et volume restant  v=90 cm3 . 

ε = 
���

��
 =7.55 

 

II.1.5 -le couple moteur : 

Le terme de ‘‘couple’’ vient de ce qu’il associe deux grandeurs : une 

force et un bras de levier. Dans un moteur thermique, cette force, c’est 

la pression que les gaz exercent sur les pistons ; le bras de levier, c’est la 

longueur des manetons du vilebrequin. 

Le couple est le produit de deux grandeurs : une force et un bras de 

levier.  

             Cm = F . D                                      (I.5) 

 

Cm : couple moteur, exprimé en Nm 

F : force motrice, exprimée en N 

D : longueur du bras de levier, exprimée en m cohérence des unités : 

 [Cm] = N . m = Nm  

Exemple : calculons le couple moteur dans les conditions suivantes : 

 force motrice de 4 000 N, vilebrequin de rayon 0,05 mètre :               

Cm = 4 000 x 0,05 = 200 Nm 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

Figure II.3 représentation de couple moteur  
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II .2- Partie Thermodynamique :  

 

 

II.2.1- le nombre de moles de gaz initialement admis dans le cylindre (nA) : 

Le mélange air-carburant se trouve alors dans les conditions VA = 10-3 m3, PA = 105 Pa, TA = 293K 

nA = PA VA / (RTA) = 105 . 10-3 /(8,314 *298) = 4,036 10-2 mol = 4 10-2 mol. 

II.2.2-la pression du mélange (PB) : 

Le mélange gazeux est assimilé à un gaz parfait de rapport  = 1,4 

A==>B : compression adiabatique réversible. VB = VA/8 

                                                    PA VA 
=PB VB

.                                                        (I.6) 

PB = PA(VA / VB) = 105 *81,4 =1,838 106 Pa = 18 bar. 

II.2.3-la température du mélange (TB) : 

                                                      PB VB = nARTB.                                                       (I.7)            

TB =PBVB/ (nAR)=1,838 106. 10-3/(8*4,036 10-2*8,314) = 685 K 

 

Figure II.4. Le cycle moteur 
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II.2.4-Le taux de compression maximal ():

Le mélange air-essence s’enflamme spontanément à 330°C, ce que l’on souhaite éviter   

Pour l’application numérique de cette question - uniquement - on prendra  = 1,34. 

A==>B : compression adiabatique réversible. VB = VA/8 

                                               TA VA 
=TB VB

.                                                           (I.8) 

= VA/VB = (TB/TA)1/(-1) avec TB = 273+330 = 603 K. 

max= (603/293)1/0,34 = 8,4. 

II.2.5-La pression mentionnée en introduction (PC) : 

On supposera ici TC = 2100 K. 

B==> C : une étincelle provoque la combustion isochore, instantanée, de toute l’essence. 

                                                    VB=VC= VA/8.                                                              (I.9) 

PC VC = nARTC. 

PC= nARTC/VC = 8nARTC/VA = 8*4,038 10-2*8,31*2100 / 10-3 =5,637 106 Pa = 56 bar. 

En réalité la pression maximale est légèrement inférieure. Proposer une justification La combustion 
du mélange air essence n'est pas instantanée. La pression est donc un peu inférieure à 56 bar et on 
respecte la contrainte imposée.( P<50 bar) 

II.2.6-La température (TD) : 

 C==>D : détente adiabatique réversible ; on donne VD = VA ; 

                                                     TC VC 
=TD VD

.                                                          (I.10) 

                                                      TC VB 
=TD VA

.                                                          (I.11) 

TD =TC (VB VA
=2100*(1/8)0,4 = 914 K.  
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II .2.7- Quantité de chaleur (QBC): 

La transformation B==> C est isochore ; le travail mis en jeu est nul ; la variation d'énergie interne 
est égale à l'énergie libérée par la combustion , provoque une augmentation de température et de 
pression  ( V = Cte) telle que : 

Cv,m représente la capacité thermique molaire à volume constant du mélange gazeux. 

                                                      Cv m = R/(-1)                                                                (I.12) 

                                  QBC= n Cv m ( TC-TB) = nR/(-1) ( TC-TB)                                        ( I.13) 

QBC= 4,038 10-2*8,314 /0,4*(2100-603) =1256 J. 

 
Notons :  Tcomb = QBC / n CV   l’augmentation de température, soit : 

                                                       Tcomb = TC – TB                                                                                    (I.14)  

 

II.2.8- Le travail (W) : 
 
fourni par le gaz au système mécanique au cours d’un cycle 

   • A==>B : compression adiabatique réversible. QAB=0. 

UAB= WAB+QAB = nCv m (TB-TA). 

                                                     WAB=nCv m (TB-TA).                                                       ( I.15) 

    • B==> C : combustion isochore. 

                                                   dW = - PdV ; WBC=0 ( volume constant)                        (I.16) 

   • C==>D : détente adiabatique réversible ; 

                                                     WCD=nCv m (TD-TC).                                                        (I.17) 

   • D ==>A : refroidissement isochore. 

                                                    WDA=0 ( volume constant)                                               (I .18) 

                                                  •  Wcycle =nCv m(TB-TA+TD-TC).                                          (I.19) 

Or Cv m = R/(-1) d'où : Wcycle =nR/(-1) (TB-TA+TD-TC). 

Wcycle = 4,036 10-2*8,314/ 0,4 *(685-293+914-2100) = -666 J.  
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II.2.9-Le rendement du cycle (): 

rendement = travail récupéré / énergie libérée par la combustion du mélange air-essence 

= |W|/ QBC.                                                                   (I.20) 

 = 666 / 1256 =0,53.. 

II.2.10-La puissance (P) : 

La  puissance est Combien le piston effectue-t-il d’allers-retours par minute  

Le moteur effectue 2500 cycles par minute. 

Travail pour 2500 cycles : 666*2500 J 

         Puissance (W) = travail (J) / durée (s)                                                                     (I.21) 

P= 666*2500/60 = 27,7 kW. 

Le piston effectue un aller-retour à chaque cycle : 2500 "aller-retour" en une minute. 

II.3-Conclusion : 

Dans ce chapitre on étude  démontions et la caractéristique mécanique et caractéristique 
thermodynamique   de la moteur essence  
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 Méthode de la maintenance 

de  la moteur essence 



chapitre III                                           Méthode de la maintenance du moteur essence 

 

 20 

 

Chapitre III: Méthode de la maintenance de la moteur essence 

III.1-Introduction : 

   La bonne qualité de fabrication des machines et équipements industriels et l’observation stricte 

des consignes de leur exploitation ne suffisent pas pour garantir constamment leur aptitude et sûreté 

de fonctionnement ceci est conditionné par l’inévitable apparition des défaillances partielles 

(dégradations) ou totales (pannés) de ces équipements pendant leur exploitation. Les modes de 

défaillances sont très variables : arrêt de fonctionnement, diminution des coûts de fonctionnement et 

autres. Dans tous les cas ces défaillances engendrent des coûts directs ou indirects. Pour cela on 

recourt à la maintenance  afin d’assurer la disponibilité de ces dispositifs, diminuer les coûts de leur 

exploitation et assurer la sécurité des opérateurs.    

III.2-Définition de la maintenance : 

   La maintenance est définie comme étant : l’ensemble des actions permettant de maintenir et de 

rétablir un bien dans un état spécifie. La maintenance moderne, est une activité technico-

économique. [1] 

L’objectif de la maintenance est : 

 Conserver l’état de la machine ; 

 Assurer la qualité de la production avec un coût global optimal. 

III.3-Type de maintenance : 

    III.3.1-Maintenance corrective : 

     La maintenance corrective s’applique après la panne, elle à pour but de redonner aux matériel les 

qualités perdues nécessaires à son fonctionnement. 

   III.3.2-Maintenance préventive : 

La maintenance préventive a pour but de maintenir le matériel en état de fonctionnement et réduire 

la probabilité de défaillance.  
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III.3.2.1-Maintenance préventive systématique : 

C’est la maintenance effectue selon un échéancier prédéterminé 

III.3.2.2-Maintenance préventive conditionnelle : 

C’est la maintenance liée à un type d’événement prés déterminé                     

(auto diagnostique, mesure d’une usure…)  

          III.3.2.3-But de la maintenance préventive : 

 Diminuer le temps d’arrêt ; 

 Permettre de décider la maintenance corrective dans des bonnes conditions ; 

 augmenter la durée de vie de matériel ; 

 permettre d’éviter la consommation anormale d’énergie ; 

 Diminuer les causes des accidents graves ; 
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III.4-organigramme des méthodes et technique de la maintenance : 
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MAINTENANCE 

Préventive  Corrective 

Maintenance 
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partielle 
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Figure III.1. organigramme de la maintenance 
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III.5-Organisation d’entretien du moteur : 

Le programme d’entretien et d’inspection régulier peut fournir une évaluation de l’état actuel du 

matériel et permettre de prédire les problèmes à venir. La fréquence de ce programme d’entretien 

dépendra des facteurs suivants : 

 Application ; 

 Conditions d’utilisation ; 

 Expérience de l’utilisateur ; 

 Philosophie de l’utilisateur. 

Un programme d’entretien régulier est forcément recommandé car il permettre d’assurer au matériel 

un état satisfaisant, cela augmentera sa fiabilité. 

 Connexions électriques, contrôle ; 

 Alternateur, contrôle ; 

III.5.1-Calendrier d’entretien : 

Dans le but de préserver l’équipement en fonctionnement au maximum de sa durée de vie, le 

constructeur du moteur essence à planifier les opérations suivant : 

 chaque jour :on doit vérifier : 

 Huiler du démarreur pneumatique, contrôle du niveau de l’huile ; 

 Réservoir pneumatique, évacuation de l’humidité et les dépôts ; 

 Panneau avertisseur, contrôle ; 

 Niveau de circuit de refroidissement 

 Filtre à air, contrôle de l’indicateur de colmatage ; 

 Pré filtre  à air du moteur, nettoyage ; 

 Niveau d’huile moteur, contrôle ; 

 Réservoir de carburant, purge de l’eau et des dépôts ; 

 Charge de l’alternateur, contrôle ; 

 Réchauffeur d’eau de chemises contrôle ; 

 Facteur de puissance, contrôle.  
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 Toutes les semaines :on doit vérifier : 

 Filtre d’admission d’air, contrôle ; 

 Chargeur de batterie, contrôle ; 

 Température du palier, mesure/consignation ; 

 Résistance de chauffage, contrôle ; 

 Température de bobinage de stator, mesure/consignation ; 

 Tension et fréquence, contrôle ; 

 Vérifications extérieures. 

 Au bout des 250 premières heures de service : 

 Jeu des soupapes du moteur, contrôle/réglage ; 

 Injection de carburant, contrôle/ réglage ; 

 Capteur de vitesse, nettoyage/contrôle ; 

 Courroie d’alternateur et ventilateur, contrôle/réglage/remplacement ; 

 Niveau d’électrolyte de la batterie, contrôle ; 

 Additif pour circuit de refroidissement, contrôle/ appoint ; 

 Huile de moteur, prélèvement d’un échantillon ; 

 Palier d’entraînement de ventilateur, graissage ; 

 Flexibles et colliers, contrôle/remplacement ; 

 Radiateur, nettoyage. 

 Toutes les 500 heures de service : 

 Huile de moteur et filtre, vidange/remplacement. 

 Toutes les 1000 heures de service : 

 Roulement (à rouleaux sphériques), graissage ; 

 Analyse de liquide de refroidissement ; 

 Moteur, nettoyage ; 

 Reniflard du carter moteur, nettoyage ; 

 Dispositifs de protection du moteur, contrôle ; 

 Tringleriez de commande d’injection, contrôle/ graissage ; 

 Filtre à carburant primaire, nettoyage/contrôle/remplacement ; 

 Filtre secondaire de circuit de carburant, remplacement. 
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 Toutes les 2000 heures de service : 

 Graisseur du démarreur pneumatique, nettoyage de la cuvette ; 

 Roulement (à bille), graissage ; 

 Amortisseur de vibrations du vilebrequin, contrôle ; 

 Toutes les 3000 heures de service : 

 Circuit de refroidissement avec liquide de refroidissement classique, renouvellement de la 

solution ; 

 Liquide de refroidissement de longue durée, adjonction de prolongateur. 

 Toutes les 6000 heures de service : 

 Support du moteur, contrôle ; 

 Jeu des soupapes du moteur, contrôle/réglage ; 

 Injecteur de carburant, contrôle ; 

 Alternateur, séchage ; 

 Vibration du groupe électrogène, examen ; 

 Câble de stator, contrôle ;  

 Alternateur, contrôle ; 

 Liquide de refroidissement de longue durée, renouvellement ; 

 Circuit de refroidissement, remplacement de thermostat ; 

 Pompe de graissage, contrôle ; 

 Capteur du vitesse, nettoyage/contrôle ; 

 Démarreur, contrôle ; 

 Pompe à eau, contrôle. 

 Toutes les 7500 heures : 

 Redresseur rotatif, contrôle. 

 Entre 7500 et 9000 heures de service : 

 Révision du haut du moteur ; 

 Révision générale. 

 

 

 Entre 15000 et 18000 heures de service : 
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 Révision du haut du moteur ; 

 Révision générale. 

  Entre 22500 et 27000 heures de service : 

 Révision générale. 

 Toutes les 1041000  litres de consommation de carburant : 

 Recommandation d’entretien. 

III.5.2Entretien des système du moteur : 

 III.5.2.1-Système d’alimentation : 

   Les défauts affectant le système d’alimentation sont : 

Les entrées d’air, la situation entravée du combustible, la défectuosité de la pompe d’alimentation 

qui se traduit par un débit et une pression insuffisante, la formation de coke dans les trous de 

pulvérisations. 

  Pour l’entretient de ce système il faut :  

 Vérifier par examen visuel l’état technique des appareils du système d’alimentation et 

l’étanchéité des canalisations et leurs raccordements, ainsi que l’état de la pompe à 

essence; 

 Que le moteur reçoit un combustible aussi propre que possible, ce qui conduit à l’emploi des 

filtres à essence qui permettent l’épuration du combustible avant son arrivée aux 

cylindres ; 

 Nettoyer les filtres et échanger les éléments filtrants aux intervalles prévus par le 

constructeur ; 

 Les injecteurs ne subissent aucun entretien sur le moteur, à moins qu’on les change en cas 

d’un mauvais fonctionnement. 

   III.5.2.2-système d’air du moteur : 

 contrôler l’indicateur de colmatage des filtres ; 

 nettoyer les filtres en soufflant de l’intérieur, avec une pression correcte : 2,5[kg/cm2] ; 

 contrôler les joints de filtre et l’étanchéité des boitiers de filtre. 

 Pour les circuits avec pré filtre à cuve transparente : 

 nettoyer si nécessaire ;  

    Pour les circuits avec pré filtre à « Tubes colonnes » : 
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 Contrôler la propreté de la grille d’aspiration d’air ; 

 Contrôler l’état du tube d’éjection des poussières ; 

 vérifier le serrage des colliers sur ce tube, et la fixation au niveau du pot d’échappement ; 

 vérifier le bon fonctionnement du volet d’échappement 

III.5.2.3-Système de refroidissement : 

 Contrôler le niveau de circuit de refroidissement lorsque le moteur est arrêté et refroidi. Le 

niveau de liquide de refroidissement doit se trouver à 13 mm au   bas de tube de 

remplissage. 

 Vidanger le circuit de refroidissement. 

III.5.2.4-Système de graissage : 

 Contrôler le niveau d’huile lorsque le moteur est à l’arrêt. Le moteur doit être le plus 

possible à l’horizontale pour cette opération 

 

Remarque : 

 Si le niveau d’huile dépasse le repère plein «FULL» pendant l’utilisation du moteur. Le 

vilebrequin risque de baigner dans l’huile et de créer des bulles 

 d’air qui réduiront les propriétés lubrifiantes des huiles qui pourraient engendrer une perte 

de puissance. 

 Vidanger l’huile à l’aide du matériel qui se trouve sur le moteur. 

 Circuit d' essence: 

 Vérifier le bouchon du réservoir (trou de mise à l’air) ; 

 Faire le plein de préférence le soir ;  

 Purger périodiquement le réservoir le matin ; 

 Faire fonctionner périodiquement la pompe d’amorçage manuelle ; 

 Nettoyer le décanteur et vider le séparateur d’eau régulièrement ; 

 Changer le filtre si nécessaire (ne pas le remplir avant remontage) ; 

 Serré le filtre à la main ; 

 Ouvrir le roubines de purge situé sur la pompe pour réamorcer. 
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III.5.3.Révision générale: 

 Une révision consiste à remplacer les principales pièces usées du moteur. L’intervalle de 

révision est un intervalle d’entretien planifié. Certaines pièces usées du moteur sont 

rénovées ou remplacées par des pièces. 

 La révision comprend les opérations d’entretien suivantes : 

 Examen de toutes les pièces visibles lors du démontage ; 

 Remplacement des joints et garnitures qui sont retirés ; 

 Nettoyage des passages internes de moteur et du bloc-cylindres. 

  Parmi les facteurs importants pour déterminer les intervalles de révision se trouvent les 

considérations suivantes : 

 Exécution d’entretien préventif ; 

 Emploi des lubrifiants recommandés ; 

 Emploi des liquides de refroidissement recommandés ; 

 Emploi des carburants recommandés ; 

 Conformité de l’installation ; 

 Conditions de fonctionnement ; 

 Régime moteur. 

  En général, les moteurs qui fonctionnent avec une charge réduite et / ou à une vitesse 

réduite bénéficient d’une durée d’utilisation plus longue avant révision, cela vaut pour les 

moteurs qui sont utilisés et entre temps correctement. 

 D’autres facteurs doivent aussi être pris en compte pour décider du moment appropriés pour 

effectuer une révision générale : 

 La consommation totale de carburant du moteur ; 

 Les heures de service du moteur ; 

 Une augmentation de la consommation d’huile ; 

 Une augmentation du passage des gaz dans le carter ; 

 L’analyse des métaux d’usure dans l’huile de graissage ; 

 Une augmentation des bruits et vibrations. 

 Les définitions suivantes expliquent la technologie pour les services qui sont effectués 

pendant une révision : 
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   Contrôler : 

  Contrôler les pièces selon les instructions figurant dans les guides Cater pillar de réutilisation des 

pièces. Des pièces neuves ne sont pas nécessaires. 

Si les pièces existantes peuvent être réutilisées, rénovées ou réparé. 

   Rénover : 

La pièce peut être rénovée pour être conforme aux guides de réutilisation.  

   Remplacer : 

La durée d’utilisation de la pièce est dépassées la pièce risque de céder avant le prochain intervalle 

d’entretien. La pièce doit  être remplacée par une pièce conforme aux caractéristiques de 

fonctionnement.  

III.6.Instruction pour la révision générale :     

             

Nettoyer Tamis d’aspiration d’huile 

Nettoyer 

Contrôler 

Essayer 

Faisceau de refroidisseur d’admission 

 

 

 

Contrôler 

Arbre à cames 

Bloc cylindre 

Amortisseur de vibration du vilebrequin 

Equipement mené (alignement)  

Volant moteur 

Pignennerie avant (pignons) 

Tringlerie du circuit de carburant 

Tableau III.1 Instruction pour la révision générale 
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Pignonnerie arrière (pignon) 

Contrôler 

Rénover 

Culbuteurs 

 

Contrôler  

Rénover 

Remplacer 

 

bielles  

ensemble des culasses 

pompe d’amorçage de carburant 

pompe d’alimentation en carburant 

faisceaux de refroidisseur d’huile 

axes de pistons 

 

 

 

Contrôler  

 

Remplacer 

 

poussoirs d’arbre à cames  

rondelles de butée d’arbre à cames 

vilebrequin 

chemises de cylindres 

support du moteur 

faisceaux de câblage du moteur  

soupapes de régulation de pression de carburant 

pistons (couronnes et jupes) 

poussoirs 

plaques intercalaires 

 

 

 

 

palier d’arbre à cames  

coussinets de bielle 

bagues d’étanchéité de vilebrequin  

plaques de butée de vilebrequin  
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Remplacer 

 

injecteurs 

bagues de pignonnerie 

coussinets de ligne 

segments de piston 

joints et soufflets de collecteur d’échappement 

joints et garnitures de collecteur d’admission d’air 

 

-Comparaison entre : 

1. les couts lorsque l’entretien et les réparations sont planifiés ; 

2. les couts lorsque l’entretien et la réparation ne sont pas planifiés. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

III.7.conclusion :  

dans ce chapitre on étude la différent type de maintenance et l’opération  de la maintenance . 

X(Durée) 
jours 

 Figure III.2. Courbe Comparaison entre l’entretien et les réparations sont 

planifiés et l’entretien et la réparation ne sont pas planifiés 
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Conclusion  générale 

 

         On déduite dans cet exposé que le travail du moteur à essence fait par la 

complicité  les travails des organes qui lui composent , tel que ,  il faut avoir ces 

organes des propriétés est des caractéristiques permettant de bon travail. Malgré que 

ces organes généralement ont des méfaits et des avantages acceptables, mais il y a 

une possibilité pour améliorer la fonction de la pièce.  

       Afin de maintenir les performances et  maintenance du moteur essence  , 

augmenter sa durée de vie, améliorer son rendement et minimiser ses charges 

financières, il faut améliorer les conditions d’exploitation, appliquer une bonne 

politique de maintenance ainsi faire un entretien et un contrôle planifié rigoureux.   

        Il faut noter aussi que pour atteindre les objectifs précédents, on ne doit jamais 

négliger le rôle de la sécurité qui est devenue une stratégie importante pour les 

entreprises afin d’assurer une sécurité maximal pour l’ensemble du personnel et une 

protection efficace pour les équipements.    
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