
Manuel d'entretien

Arbre moteur horizontal
COMMAND CH18-CH750

Les instructions de maintenance contenues dans le manuel 
spécifique au modèle, en anglais uniquement, doivent être 
suivies pour tous les moteurs vendus ou utilisés aux États-
Unis. Le manuel est disponible sur www.kohlerplus.com.

































































4.3

Section 4
Système d'admission d'air et filtre à air
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	 5.	 Vérifier la présence de dommages ou d'usures 
éventuels dans le joint. Remplacer au besoin. 
Voir la Figure 4-7.

	 6.	 Réinstaller le joint, l'élément en papier, le pré-
filtre, le couvercle de l'élément et l'écrou à 
ailettes.

	 7.	 Replacer le couvercle du filtre à air et le fixer à 
l'aide des crochets ou de la poignée d'arrêt.

REMARQUE : S'assurer que l'élément filtre à air 
est de la bonne profondeur et que le 
joint en caoutchouc est utilisé pour les 
spécifications du moteur en question. 
Certains moteurs utilisent un filtre à air 
plus profond ou ayant une capacité extra 
ainsi qu'un joint en caoutchouc plus 
long.

Figure 4-8. Vue éclatée des composants du système d'admission d'air standard.
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Section 5
Système d'alimentation du carburant et régulateur
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Régulateur
Informations générales
Le régulateur est conçu pour garder la vitesse du 
moteur constante en conditions de charge variables. 
La plupart des moteurs est équipée d'un régulateur 
mécanique centrifuge à masses. Certains moteurs 

	 1.	 Sous-groupe corps du 
carburateur

 	2.	 Vis de réglage du ralenti
 	3.	 Ressort de réglage du ralenti
 	4.	 Vis
 	5.	 Conducteur à la terre
 	6.	 Rondelle de retenue
	 7.	 Gicleur de ralenti - côté droit
	 8.	 Gicleur de ralenti - côté gauche
	 9.	 Joint torique d'étanchéité (gicleur 

de ralenti) (2)
	 10.	 Cuve du carburant
 11.	 Joint torique d'étanchéité (Cuve 

du carburant - supérieure)
 12.	 Joint torique d'étanchéité (Cuve 

du carburant - inférieure)
 13.	 Vis de décharge
 14.	 Vis de la cuve (4)
 15.	 Solénoïde carburant
 16.	 Rondelle d'étanchéité
 17.	 Flotteur
 18.	 Goujon
 19.	 Vis
 20.	 Clip flotteur
 21.	 Vanne flotteur/Pointeau d'entrée
 22.	 Injecteur du maximum - Côté 

droit
 23. 	 Injecteur du maximum - Côté 

gauche 
 24.	 Gicleur principal - Côté droit
 25.	 Gicleur principal - Côté gauche 
 26.	 Bouchon poussière vanne d'air
 27.	 Petit arbre vanne d'air
 28.	 Ressort
 29.	 Douille
 30.	 Levier de la vanne d'air
 31.	 Plaque de la vanne d'air
 32.	 Vis de la plaque de la vanne d'air 

(2)

Figure 5-38. Carburateur Keihin BK bicylindre – Vue éclatée. 
 

utilisent un régulateur électronique en option, montré 
et expliqué à la page 5.23. Le mécanisme réducteur/à 
masses du régulateur mécanique est monté dans le 
carter moteur et activé par l'engrenage de l'arbre à 
cames. Ce projet du régulateur fonctionne comme il 
suit :
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Section 5B
Système d'alimentation du carburant EFI

5B

Lorsque l'interrupteur à clé est allumé et le relais 
fermé, le conduit fixe d'alimentation est pressurisé et 
dans l'injecteur on a de la tension. Au bon moment, 
l'unité de contrôle ECU achève le circuit de terre, en 
alimentant l'injecteur. Le pointeau de la soupape dans 
l'injecteur est ouvert électromagnétiquement et la 
pression dans le conduit fixe d'alimentation pousse le 
carburant à l'intérieur. La « plaque de direction » sur 
la pointe de l'injecteur (voir le carré) contient une série 
d'ouvertures calibrées dirigeant le carburant dans le 
collecteur dans un schéma d'injection en cône.

Figure 5B-18. Détails de l'injecteur à carburant.

L'injecteur est ouvert et fermé à chaque tour de l'arbre 
moteur, toutefois à chaque ouverture on n'injecte que 
la moitié du carburant nécessaire pour l'allumage. 
La quantité de carburant injectée est commandée 
par l'unité de contrôle ECU et déterminée par la 
période de temps où la soupape est gardée ouverte, 
nommée également « durée d'injection » ou « ampleur 
d'impulsion ». Elle pourrait varier entre 1,5 et 8 
millisecondes selon les conditions requises de vitesse 
et charge du moteur.

Entretien
Les problèmes aux injecteurs rentrent normalement 
en trois catégories générales : problèmes électriques, 
salissures/obstructions ou pertes. Un problème électrique 
engendre d'habitude l'arrêt du fonctionnement d'un ou 
des deux injecteurs. Il est possible d'utiliser plusieurs 
méthodes pour vérifier le fonctionnement des injecteurs.

	 1.	 Le moteur au point mort, vérifier s'il y a des 
vibrations qui montrent l'ouverture ou la fermeture.

	 2.	 Lorsque la température ne permet pas de le toucher, 
essayer d'entendre un ronronnement ou des 
déclics à l'aide d'un tournevis ou d'un stéthoscope 
mécanique (voir la Figure 5B-19).

Figure 5B-19. Vérification des injecteurs.

	 3.	 Débrancher les connecteurs électriques 
de l'injecteur et essayer d'apercevoir un 
changement dans les performances au point 
mort (fonctionnement avec un seul cylindre) ou 
un changement dans la vibration ou le bruit des 
injecteurs.

Si un injecteur ne marche pas il est donc défectueux, 
ou bien il y a un problème de connexion électrique/
câblage. Vérifier ce qui est indiqué ci-dessous :

REMARQUE :	 Ne pas alimenter les injecteurs en 
carburant. Une tension excessive brûle 
les injecteurs. Ne pas relier à la terre les 
injecteurs lorsque l'allumage est sur « on ». Si 
le relais est alimenté, les injecteurs s'ouvrent/
s'allument.

	 1.	 Débrancher le connecteur électrique des deux 
injecteurs. Introduire la Noid Light à 12 Volts 
(composant du Kit d'entretien EFI, voir à la 
Section 2) dans un connecteur.

1. Filtre de refoulement 
2. Connexion électrique
3. Enroulement solénoïde
4. Sièges des soupapes 

Plaque de direction 
multi-trou avec 
ouverture calibrée

5. Induit
6. Corps soupape
7. Vanne du 
pointeau

Écouter ici
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7.1

Section 7
Lanceur à enroulement automatique
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Section 7
Lanceur à enroulement automatique

	 AVERTISSEMENT : Ressort sous tension !
Les lanceurs à enroulement automatique contiennent un puissant ressort de rappel sous tension. Pour desserrer la tension 
du ressort, mettre toujours des lunettes de protection pendant l'entretien des lanceurs à enroulement automatique et suivre 
attentivement les instructions de cette Section.

Pour retirer le lanceur
	 1.	 Retirer les cinq vis hexagonales à embase fixant le 

lanceur au carter de protection du ventilateur.

	 2.	 Retirer le lanceur.

Pour installer le lanceur
	 1.	 Installer le lanceur à enroulement automatique 

sur le carter de protection du ventilateur sans 
serrer à fond les cinq vis hexagonales à embase.

	 2.	 Tirer la poignée du lanceur jusqu’à ce que 
les cliquets s’enclenchent dans la coupelle 
d’entraînement. Tenir la poignée dans cette 
position et serrer fermement les vis.

Remplacement de la corde
Il est possible de remplacer la corde sans démonter 
complètement le lanceur.

	 1.	 Retirer le lanceur du carter de protection du 
ventilateur.

	 2.	 Tirer la corde de 12 pouces environ et faire un 
nœud (coulant) provisoire afin de l’empêcher de 
se rétracter dans le lanceur. Voir la Figure 7-2.

Poignée avec 
dispositif de 
fixation de la 

corde

Coupelle 
d'entraînement

Carter du lanceur

Corde

Ressorts des 
cliquets

Cliquets

Dispositif de 
fixation des 
cliquets

Rondelle 
plateVis centrale

Ressort 
de frein

Rondelle 
de frein

Poulie

Ressort et 
Keeper

Vis 
hexagonales 
à embase

Figure 7-1. Lanceur à enroulement automatique - 
Vue éclatée.
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Section 8
Équipement et composants électriques
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Système de chargement de la batterie

Informations générales
La plupart des moteurs sont équipés d’un système 
de chargement de la batterie régulé de 15 ou 20 Amp. 
Certains disposent d'un système de 25 Amp. Voir 
la Figure 8-17 et 8-18 pour un schéma des systèmes 
de chargement de 15/20/25 Amp. Certains moteurs 
utilisent un système non régulé de 3 Amp avec un 
circuit d’allumage en option de 70 watts. Se rapporter 
à la Figure 8-22.

REMARQUE :  Respecter les indications suivantes 
afin de ne pas endommager l'équipement 
électrique et ses composants :

	 •	 S'assurer que la polarité de la batterie est correcte. 
On utilise un système de terre négatif (-).

	 •	 Débrancher le connecteur du redresseur-
régulateur et/ou celui du câblage avant 
d’effectuer un soudage électrique sur 
l’équipement alimenté par le moteur. Débrancher 
également tous les autres accessoires électriques 
ayant une prise de terre commune avec le moteur.

	 •	 Empêcher les conducteurs (CA) du stator de se 
toucher ou de se court-circuiter quand le moteur 
est en marche. Ceci pourrait endommager le 
stator.

Système de chargement de la batterie régulé de 15/20/25 Amp

Figure 8-17. Schéma de câblage - Système de chargement de la batterie régulé de 15/20/25 Amp avec 
distribution fixe 
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Section 8
Équipement et composants électriques

Figure 8-19. Redresseur-régulateur et stator de 15 
Amp. 

Figure 8-20. Redresseur-régulateur et stator de 20 
Amp. 

Figure 8-18. Schéma de câblage - Système de chargement de la batterie régulé de 15/20/25 Amp avec 
Smart-SparK™.
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