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	AVIS AUX LECTEURS

Le présent document est un support pédagogique.
En conséquence, il est strictement réservé à l’usage des stagiaires lors de la formation, et ne peut être en aucun cas utilisé comme document après-vente.


CONTENU SYNTHETIQUE DE LA BROCHURE

PRESENTATION DU MOTEUR DW10B TED 4
La brochure a pour but de présenter les caractéristiques et points particuliers du moteur DW10BTED4

Dans ce document seront abordés les thèmes suivants :

· Présentation du moteur

· Constitution et particularités

· Circuit d’admission et échappement

· Circuit de carburant
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PRESENTATION

I - Introduction

Le moteur DW10BTED4 est une évolution du DW10ATED4, ce moteur équipera les véhicules du segment M.

Le moteur DW10BTED4 se caractérise pricipalement par :

· le respect de la norme EURO 3 et EURO 4,
· des performances accrues.

	Moteur DW10BTED4

	[image: image47.wmf]


II - description

Le moteur DW10BTED4 dispose :

- d’une injection directe suralimentée par turbocompresseur.

- de deux arbres à cames en tête (seul l’arbre à cames d’échappement est entraîné par la courroie de distribution)

- de quatre cylindres en ligne, 16 soupapes

- d’une pompe haute pression carburant entraînee par l’arbre à cames d’échappement.

- d’une pompe à vide entraînée par l’arbre à cames d’admission

- d’un couvre-culasse supérieur intégrant les fonctions déshuileur et répartiteur d’admission

- d’un carter d’huile avec réceptacle permettant la vidange par aspiration

- d’un embrayage intégrant un système de rattrapage de jeu automatique

- d’un double volant amortisseur (DVA)

- d’un refroidissement géré en partie par le calculateur de contrôle moteur.

- d’un cache-acoustique

III - CARACTERISTIQUES

	
	DW10BTED4 (8 cv)
	DW10BTED4 (7cv)

	Type réglementaire
	RHR
	RHL

	FAP
	OUI

	Cylindrée cm3
	1997

	Alésage – Course mm
	85 x 88

	Puissance maximale 
	100 kW à 4000 tr/mn

136 CV à 4000 tr/mn
	93 kW à 4000 tr/mn

126 CV à 4000 tr/mn

	Couple maximum 
	320 Nm à 2000 tr/mn

	Nombre de soupapes
	16

	Echangeur d’air 
	Oui

	Turbocompresseur 
	Géométrie variable

	Fournisseur
	GARRETT

	Pression de suralimentation
	1350 mbar à 2000 tr/min

	
	1200 mbar à 4000 tr/min

	Injection
	Siemens

	Type
	SID 803


IV - IDENTIFICATION
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Une plaque d’identification se trouve également sur le couvre culasse
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V - ENTRETIEN ET PERIODICITE
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	Les périodicités et les capacités pouvant évoluer dans le temps et selon les modèles, se référer aux brochures plan d’entretien des véhicules concernés.


CONSTITUTION ET PARTICULARITES

VI - ENSEMBLE CULASSE

Vue de l’ensemble culasse :

	

	[image: image49.wmf] 

D/AC/PER/CIFC/021

 

Date du formulaire    26/06/2003

 


	Carter paliers d’arbres à cames supérieur

Culasse


A - CULASSE

La culasse du moteur DW est réalisée en alliage d’aluminium, elle forme un ensemble indissociable avec le carter chapeaux de paliers d’arbre à cames.

Les sièges et les guides de soupapes sont en acier fritté. 

La culasse reçoit pour chaque cylindre deux conduits d’admission indépendants.

· Hauteur de culasse neuve : 133 mm

· Rectification possible : 0,05 mm

· Déformation maximale admissible : 0,03 mm

	B - Identification
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Trois trous usinés sur la culasse permettent l’identification du moteur DW10BTED4
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L’étancheité entre la culasse et le carter palier d’arbre à cames est assurée par de la pâte à joint.type "silicone mono composant".
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	· Lors d’une dépose de la culasse, contrôler la longueur des vis de culasse (les valeurs admissibles se trouvent dans la documentation Après Vente).


C - Joint de culasse

Le joint de culasse est de type métallique multifeuilles, il possède deux zones de marquage identiques sur lesquelles apparaissent la classe d’épaisseur.

Il existe quatre classes de joint de culasse. Le choix du joint s’effectue en fonction du dépassement des pistons.
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	Nombre de trous
	Epaisseur du joint
	Dépassement des pistons

	1
	1,25 ± 0.04 mm
	0.55 à 0.60 mm

	2
	1,30 ± 0.04 mm
	0.61 à 0.65 mm

	3
	1,35 ± 0.04 mm
	0.66 à 0.70 mm

	4
	1,40 ± 0.04 mm
	0.71 à 0.75 mm


D -  LES Arbres à cames

1. Présentation :
Les arbres à cames sont en acier à cinq paliers. Ils sont de type "composé", c’est à dire que les cames et les embouts sont rapportés sur un tube. Ce procédé de fabrication à pour but de réduire le poids de chaque arbre.
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2. Etanchéité

L’étancheité de chaque arbre à cames est assurée par des joints à lèvres classique.
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3. Arbre à cames d’échappement

L’arbre à cames d’échappement entraîne :

	La pompe haute pression par l’intermédiaire d’un toc
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	La cible du capteur référence cylindre
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	L’arbre à cames d’admission par l’intermédiaire d’une chaîne
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4. Arbre à cames d’admission

L’arbre à cames d’admission entraîne la pompe à vide par l’intermédiaire d’un toc.
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E - Commandes des soupapes

Les soupapes sont actionnées par des linguets à rouleau ayant comme appui un poussoir hydraulique. Ce type de fonctionnement est identique à celui des moteurs DV.
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F - Soupapes

Les soupapes sont en acier avec une fixation tri-gorges.

Soupape d’admission : Ø 29.9 mm.

Soupape d’échappement : Ø 25 mm.

	Les joints de queue de soupape sont à coupelle intégrée.
	[image: image11.jpg]





G - COUVRE CULASSE
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Le couvre-culasse en matériaux composite est égamement appelé HMI (Haut Moteur Intégré) et comprend les éléments suivant :

· le répartiteur d’air d’admission.

· le régulateur du circuit de ré-aspiration des vapeurs d’huile.

· le cache culasse.

· le deshuileur.

L’étanchéité entre le couvre-culasse et le carter palier d’arbres à cames supérieur est réalisée par un joint préformé déposable et huit joints ovoïdes à double lèvres.
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VII - ENSEMBLE CARTER CYLINDRES

A - le Carter cylindres

Le carter cylindre est issu du DW10ATED, ses principales caractéristiques sont :

· Structure en fonte

· Bloc non chemisé

· Gicleurs de graissage de fond de piston

· Cylindre n°1 côté volant moteur
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	· Il existe une cote de réparation de piston lors du réalésage des cylindres.

· La rectification du plan de joint est autorisé jusqu’à 0,2 mm maximum.

	
	

	Zone de gravage d’appariement des coussinets des paliers de vilebrequin.
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VIII - ATTELAGE MOBILE

A - Vilebrequin 

1. Présentation

Le vilebrequin est issu du DW10ATED4, en acier, il possède cinq paliers et quatre contrepoids. Le jeu latéral est réalisé au niveau du palier n°2 par quatre demi-cales.
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Un repère par gravage permet de réaliser l’appariement des coussinets des paliers de vilebrequin.

Ce repère possède six caractères alphanumériques, les cinq premiers caractère correspondent à la cote des paliers à apparier avec le bloc cylindre. Le sixième caractère est utilisé pour le contrôle en usine. Un abaque permet de déterminer la classe de chaque coussinet en fonction de la cote vilebrequin et bloc moteur.

2. Coussinets

Les coussinets supérieurs sont identifiés par une touche de peinture noire. Par contre, il existe cinq classes de coussinets inférieurs afin de pouvoir régler les jeux de la ligne d’arbre. Ces coussinets sont identifiés par une touche de peinture.

- classe A : bleu

- classe B : noir

- classe C : vert

- classe D : rouge

- classe E : jaune
Bielles

Issues du moteur DW10ATED4, les bielles sont renforcées, elles ne sont pas " fracturées "
 Elles s’identifient par l’inscription "LF8" située sur la tête de bielle.
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Les coussinets de bielle sont classiques et possèdent un ergot de positionnement (a).

	[image: image17.jpg]





B - Pistons
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1. présentation

· Le désaxage de l’axe du piston par rapport à l’axe de la bielle est de 0,3 mm (côté admission)
· Un marquage B4 permet d’identifier le piston et une flèche l’oriente côté distribution.

· Les pistons possèdent une cavité et un dôme central (Bowl) nécessaire au tourbillonnement des gaz (Swirl).

· Les pistons sont en alliage léger avec deux empreintes de soupapes (côté échappement).

· Il existe une seule classe de diamètre (cote série) et une seule classe de diamètre (cote réparation).

· Une galerie sous tête permet le refroidissement  du piston par jet d’huile.

· Les axes de pistons sont immobilisés en translation par deux joncs d’arrêt.
· Les pistons possèdent un insert en acier pour renforcer la gorge du segment coup de feu.

2. Segments

Chaque piston comporte les 3 segments suivants :

· segment coup de feu en forme double trapèze

· segment d’étanchéité en forme conique

· segment racleur avec ressort spiroïdal
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C - Volant moteur

1. description

Le volant moteur est un DVA (Double Volant Amortisseur) et à pour but de filtrer les acyclismes du moteur. Ces acyclismes sont dus aux mouvements altenatif des pièces dans le moteur et aux temps moteur et non moteur de chaque cylindre.
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Le volant primaire qui est relié au vilebrequin subit tous les acyclismes du moteur (Courbe en trait continu), un volant secondaire est en liaison avec l’arbre primaire de boîte, ce volant secondaire est également en liaison type pivot avec le volant primaire. Deux ressorts viennent assurer la liaison en rotation de ces deux éléments.

	Gris clair : volant primaire

Noir : volant secondaire

Les deux volants sont en liaison pivot
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	Lors d’une accélération instantanée (combustion dans un cylindre),  le volant primaire ve se déplacer et comprimer le ressort de compensation. Le volant secondaire ne va pratiquement pas bouger.
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	Lorsque le moteur va subir une deccélération instantannée (fin de combustion, piston au PMB), le ressort va libérer l’énergie préalablement enmagasinnée  pour donner d’avantage de mouvement au volant secondaire. 
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	On observe sur la courbe en trait continu les fluctuations importantes de la vitesse instantanée du moteur (volant primaire), et sur la courbe en pointillé le mouvent du volant secondaire (filtré grâce au volant secondaire).

	[image: image65.wmf]


Le fournisseur de ce DVA est LUK.
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	a volant primaire

b mécanisme d’embrayage

c ressorts

d ressort de rattrapage

	
	


2. Le mécanisme d’embrayage

Le mécanisme d’embrayage possède un rattrapage de jeu automatique, ce système a pour avantage de garder une pression constante sur le disque d’embrayage et une garde et un effort à la pédale identique.

Le principe de fonctionnement de ce système à rattrapage de jeu intégré est fondé sur l’effort appliqué à la butée d’embrayage. La figure ci dessous montre que l’usure d’un disque d’embrayage se traduit par un effort plus important à la butée car on utilise le diaphragme dans sa pente descendante.

	Courbe d’effort sur un diaphragme en fonction de son enfoncement
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La différence notable sur ce système est que le diaphragme n’est plus maintenu au travers d’une entretoise solidaire du mécanisme d’embrayage mais par un diaphragme secondaire représenté sur le schéma par un ressort (f).

	[image: image67.wmf]a

b

c

d

e

f


	a volant moteur

b disque d’embrayage

c plateau de pression

d diaphragme

e mécanisme d’embrayage

f mécanisme de rattrapage de jeu


Lorsque le disque d’embrayage est neuf, l’effort à appliquer sur le diaphragme pour le libérer est raisonnable
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Par contre lorsque celui-ci s’use, le diaphragme prend d’avantage d’inclinaison et l’effort à appliquer sur la butée pour pouvoir débrayer est beaucoup plus important.
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	(a) position du diaphragme avec un disque d’embrayage neuf 


Par contre lors du prochain débrayage, l’effort appliqué sur la butée sera tel que la pièce "b" va se déplacer vers la gauche et la pièce "c" va se déplacer vers le bas pour que le diaphragme prenne à nouveau une faible inclinaison une fois la pédale d’embrayage relâchée.
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3. Opérations Après-vente
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	· La repose du mécanisme d’embrayage nécéssite un outillage et une méthodologie spécifique.

· Veuiller consulter la documentation après-vente avant toute intervention.


Distribution

D - Caractéristiques

La distribution est assurée par courroie crantée. Sur ce moteur la courroie entraîne l’arbre à cames d’échappement et une chaîne assure la liaison entre les deux arbres à cames.
E - Cinématique
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La tension de la courroie est assurée par un tendeur dynamique.

Pour assurer une tension correcte de la courroie, le pignon de vilebrequin possède une rainure de clavette augmentée.
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	· A coté du pignon de vilebrequin se trouve une cible à piste magnétique. Eviter tout choc sur cette cible (ne pas approcher d’outillage magnétique près du pignon vilebrequin et ne pas prendre appui sur la piste magnétique.

· Avant toute intervention sur la distribution, consulter les gammes après-vente.


F - LA CHAINE DE DISTRIBUTION
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L’arbre à cames d’admission est entraîné par l’arbre à cames d’échappement par l’intermédiaire d’une chaîne. Pour caler les arbres à cames, deux maillons de la chaîne sont brunis et un repère se trouve sur chacun des arbres à cames. Un tendeur hydraulique assure une tension constante et correcte de la chaîne.

.
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	· Le tendeur et le patin forment un seul groupe de pièces, seul l’ensemble peut être remplacé.


IX - Lubrification

A - composition

Le circuit de lubrification est composé de :

	1) La pompe à huile.

2) Le filtre à huile.

3) Circuits de lubrification du carter cylindre.

4) Circuits de lubrification de la culasse.

5) Circuit de lubrification du turbo.

6) Circuits de retour d’huile.

7) Dispositif de régulation de la pression d’huile.
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B - LA POMPE à huile

Le graissage sous pression est assuré par une pompe à engrenages extérieurs (a).

Elle est entraînée par le vilebrequin à l’aide d’une chaîne.

	Pré filtre d'aspiration (b)

Guide jauge à huile (c)
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	La pompe doit être réamorcée après toute intervention sur celle-ci 

Se référer à la documentation après-vente.


C - L'ensemble filtre à hUile

L'ensemble filtre à huile est constitué d’un échangeur « huile / eau» pour réchauffer ou refroidir l’huile moteur. L’élément filtrant est de type "écologique", un clapet situé dans le support autorise l'écoulement de l’huile après la dépose du couvercle.
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D - CIRCUIT DE LUBRIFICATION DU CARTER CYLINDRE

Un circuit de lubrification spécifique assure le refroidissement des fonds de piston.

Chaque cylindre reçoit un gicleur d’huile vissé sur le carter et dirigé vers la galerie sous la tête du piston. Ces gicleurs sont directement alimentés en huile par la pompe.
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E - CIRCUIT DE LUBRIFICATION DU TURBOCOMPRESSEUR

 

Un tube rigide assure l’alimentation en huile du turbocompresseur (a)

Un filtre déposable (b) est intégré à la vis de fixation du raccord de lubrification du turbocompresseur.
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	a tube d’alimentation

b filtre


F - CLAPET ANTI RETOUR

Un clapet anti-retour d’huile est implanté dans la culasse.
Il permet à l’arrêt moteur de retenir une quantité d’huile dans le haut moteur.

Cette quantité d’huile est nécessaire au fonctionnement des poussoirs hydrauliques.
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G - Pression d’huile

Les valeurs de pression d’huile doivent être de 2 Bar à 2000 trs/min et de 4 Bar à 4000 trs/min. La pression se mesure en montant à la place du manocontact d’huile le manomètre 4103-T avec l’embout adaptateur 7001-T.
H - REASPIRATION DES VAPEURS D’HUILE

Le circuit de recyclage des vapeurs d’huile permet d'acheminer vers l’admission d’air les vapeurs d’huile et les autres gaz régnant dans le carter. 

Les gaz séparés de l'huile sont aspirés par le moteur à travers la vanne Blow By.

La vanne Blow By limite le débit des gaz aspirés. Cette limitation de débit empêche l’huile moteur d’être aspirée dans le conduit d’admission.
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X - Refroidissement

A - Circuit

La particularité du moteur DW10BTED4 est que le système de refroidissement possède un boîtier de régulation électronique appelé S2RE. Ce système a pour avantage de diminuer le temps de mise en température du moteur, donc de reduire les rejets polluant dans l’atmosphère.
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	1 : radiateur

2 : électrovanne de dégazage

3 : vase d’expansion

4 : moteur
	5 : aérotherme

6 : électrovanne by-pass

7 : thermostat (83°C)


B - particularites du circuit

1. Electrovanne de débit d’eau (by-pass).

Elle permet de modifier le débit de retour vers la pompe à eau, donc de réguler la circulation d’eau dans le bloc.

Cette vanne est située dans le boîtier sortie d'eau.

A l’état repos la vanne est ouverte, elle ouvre donc le passage d’eau entre le boîtier de sortie d’eau et le boîtier entrée d’eau.
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2. Electrovanne de dégazage d’eau

Elle permet de modifier le volume d’eau dégazé par la culasse lors de la montée en température.

Cette vanne est située à proximité du radiateur.

A l’état repos la vanne est ouverte, elle autorise le passage d’eau entre le boîtier de sortie d’eau et le vase d’expansion.
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C - Phases de fonctionnement 

1. moteur froid

Lors du fonctionnement moteur à froid, les électrovannes sont fermées, le liquide de refroidissment circule uniquement dans un petit ciruit d’eau (a).
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	Légende.

1 : vase d’expansion

2 : radiateur

T : thermostat

F : radiateur de chauffage

BSE : Boîtier Sortie d’Eau

EV : Electrovanne de dégazage
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	Etat des électrovannes.

0 : vanne fermée

1 : vanne ouverte


2. moteur tiède

Lors de la montée en température du moteur, le calculateur d’injection va diminuer progréssivement le temps de commande de chaque électrovanne afin qu’elles laissent passer le liquide de refroidissment dans les circuit (a) et (b).

	[image: image81.wmf]Moteur

EV

T

By

-

pass

Moteur

EV

T

By

-

pass

[image: image82.wmf] 

[image: image83.wmf]1

2

3

4

5

6

7

1

2

3

4

5

6

7
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3. moteur chaud

Le thermostat s’ouvre et le calculateur d’injection va refermer progressivement la vanne by pass pour favoriser la circulation du liquide de refroidissement dans le radiateur.
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CIRCUIT D’ADMISSION ET D’ECHAPPEMENT

XI - Admission

Un double papillon doseur placé en amont et aval de l’échangeur air-air permet au système de gérer la température d’admission en limitant la quantité d’air passant dans l’échangeur.

Ces papillons sont appelés : 
(a) papillon EGR


(b) papillion by-pass
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Les papillons doseur sont pilotés pneumatiquement par des électrovannes proportionnelles.
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	Seul les moteurs répondant à la norme de dépollution Euro 4 possèdent un papillon doseur double.

Les moteurs sous la norme de dépollution Euro 3 possèdent un papillon EGR uniquement.


	PHASES DE FONCTIONNEMENT DES PAPILLONS DOSEUR

	ROLE DU RECHAUFFAGE D'AIR D'ADMISSION

Ce dispositif permet sous certaines conditions, d’augmenter la température de l’air d’admission afin de faciliter la montée en température du moteur.

Cette fonction est également utilisée pour la régénération du filtre à particules.

Etat des papillons du boîtier doseur

le papillon by-pass (3) est ouvert 

le papillon EGR (4) est fermé
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	AIR D’ADMISSION REFROIDI

L’air refoulé par le turbocompresseur (1), sous pression est chaud. Cet air est refroidi par l’échangeur thermique air / air (2).

Etat des papillons du boîtier doseur

le papillon by-pass (3) est fermé

le papillon EGR (4) est ouvert
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	PHASES DE FONCTIONNEMENT DES PAPILLONS DOSEUR

	AIR D’ADMISSION PARTIELLEMENT REFROIDI

Le réchauffage partiel de l’air d’admission est effectué en neutralisant en partie son refroidissement.

Une partie de l'air est déviée au  travers l’échangeur thermique air / air (2). L'autre partie de l'air va directement dans les cylindres. C’est donc un air d'admission légèrement réchauffé qui arrive aux cylindres.

Etat des papillons du boîtier doseur
- le papillon by-pass (3) est partiellement ouvert.

- le boîtier papillon EGR (4) est partiellement fermé.
	

	PRINCIPE DU RECYCLAGE DES GAZ D’ECHAPPEMENT (EGR)

Afin d’augmenter les performances du circuit EGR, le calculateur d’injection va partiellement fermer le papillon EGR (4) afin de favoriser le taux de gaz à recycler.

Etat des papillons du boîtier doseur
- le papillon by-pass (3) est partiellement fermé.

- le boîtier papillon EGR (4) est fermé.

Constitution :

1) Vanne de recyclage EGR

2) Echangeur thermique EGR (gaz  / eau)

3) Papillon by-pass

4) Papillon EGR
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XII - Suralimentation

1. Présentation

Le moteur DW10BTED4 est suralimenté par un turbocompresseur à géométrie variable piloté par le calculateur d’injection par l’intermédiaire d’une électrovanne proportionnelle. Un potentiomètre de recopie situé sur la capsule de pilotage turbo indique avec précision la position exacte des ailettes.
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XIII - EGR

1. Présentation

Le moteur DW10BTED4 est équipé d’un système de recirculation des gaz d’échappement (EGR). La commande de la vanne EGR est électrique, un capteur de position informe le calculateur moteur de la position réelle de la vanne.
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XIV - ECHAPPEMENT

LE CATALYSEUR D’OXYDATION (CO ET HC)

Le catalyseur est précèdé d’un pré-catalyseur. L’ensemble situé proche du collecteur a pour avantage d’amorcer plus rapidement la réaction catalytique.

Le pré-catalyseur est isolé par deux écrans thermiques  (avant et arrière)

 a) Pré catalyseur.

 b) Catalyseur et FAP (Euro 4).

 c) Ecrans thermiques.
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injection

XV - Circuit d’alimentation

A - schéma du circuit de carburant
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Le circuit basse pression est de type aspiré, la pompe de transfert mécanique est juxtaposée à la pompe haute pression (1600 bars).

B - Particularités du circuit

1. La capteur de pression carburant

Sur la rampe haute pression se trouve le capteur de pression, celui-ci ne doit pas être dissocié de la rampe.
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2. Les injecteurs

Les injecteurs sont de type Piezo 
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	NE PAS DEBRANCHER  LES INJECTEURS MOTEUR TOURNANT


3. la pompe Haute Pression

La pompe haute pression intègre la pompe de transfert ainsi que l’électrovanne de contrôle de volume et l’électro-vanne de contrôle de pression.
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4. Le filtre à carburant

Le porte filtre à carburant possède deux purgeurs : un premier situé sur la partie inférieure sert à purger l’eau contenue dans le filtre, un second purgeur situé sur la partie supérieure pour purger l’air présent dans le circuit lors du remplacement du filtre ou après une panne de carburant.
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