	La distribution est le procédé mécanique qui permet le remplissage de la chambre de combustion d'un moteur et l'evacuation des gazs brulés.
Elle peut être :
1°/ par soupapes sur un moteur 4 temps ou Diesel (des moteurs diesel a lumiere on existés he oui)
2°/Par des lumieres dans le cylindre pour les moteurs 2 temps mais on aussi été testé des moteurs avec un disque rotatif qui ouvre et ferme l'admission .
Le diagramme de distribution est le systeme de mesure qui permet de savoir a quel moment dans le cycle du moteur les lumieres (ou soupapes) s'ouvrent et se ferment. Cette mesure s'effectue en degrés par un disque gradué (a 360 degrés evidemment) qu'on rend solidaire du vilebrequin, le point zéro étant le point mort haut.

Tout ces principes, bien souvent existent depuis le début du moteur a explosion (en gros début du siecle) je pense au turbo et au diesel qui n'existent pas depuis 20 ans mais bien plus que ça. C'est grace a des mécaniciens souvent un peu fou au départ qu'il sont améliorés et deviennent fiables et performants. Si vous avez l'occasion testez une 204 pijot diesel des années 70 et une Golf TDI actuelle et vous comprendrez ce qu'on entend par amélioration du rendement.
Actuellement on parle de l'hydrogène, de l'air comprimé ou de l'électricité avec un sourire en coin mais n'empeche que ça marche et il est fort a parier qu'on les utilisera couramment bientot pour certaines de ces énérgies.
Revenons a nos moutons la distribution du 2 temps est quasi exclusivement par lumiere dans le cylindre qui sont ouvertes et fermées a des moments bien précis dans la course du piston. Globalement peu d'ouverture donne un moteur fiable et molasson et plus les ouvertures sont importantes plus les performances s'améliorent. Ne prennez pas les limes de suite cette règle est dépendante d'un tas de paramètres, c'est pas plus c'est gros plus ça marche: les gaz frais qui arrivent doivent repousser les gaz brulés mais pas trop pour ne pas s'echapper eux meme (ici le pot est trés important) et les lumieres ne doivent pas etre trop importante pour permettre une compression correct du mélange mais assez pour un remplissage maximum. Si il y aurait une regle precise tout le monde la copierai et on aurai tous le meme moteur, mais en en fait c'est le bordel faut calculer et surtout faire des essais c'est pourquoi y des moteurs puissant et generalement avec peu de couple a bas regime ou des moteurs avec plus de couple mais en pricipe molasson en haut. En encore on parle pas pour le moment de la fiabilité ou d'accorder ça avec le pot, le carbu, l'allumage etc.
Allez courage ci dessous 2 éclatés de cylindre un de MBK origine et l'autre d'un accessoiriste connu qui peu devellopper 12 a 13 chevaux. C'est pas notre G2J de cet année ce kit a environ 10ans mais envoie trés bien. Vous pouvez comme cà comparer les hauteurs de lumiere par rapport a la course du haut de piston qui est representé. La position des lumieres est en principe plus haute pour les moteurs sportifs ce qui explique la pose de cale sous le cylindre pour remonter le tout mais oblige après a raboter le haut du cylindre.
Ho les gars on vous le rappelle tout c'est pour s'amuser sur circuit pas sur la route, c'est tellement plus mieux le circuit pour l'eclate avec peu de risque.


	Les 4 phases : 
1=La combustion repousse le piston ce qui permet de fermer l'admission et de faire remonter les gaz 
Frais par les transferts
2 = Ces gaz frais remplissent la chambre de combustion et repoussent les gaz brulés dans l'echappement.
3 = la remontée du piston ferme les transferts et la lumiere d'echappement mais ouvre la lumiere 
d'admission. Cette ouverture et l'aspiration du piston comprime les gaz frais.
4 = Au point mort haut "allumage" combustion et ça repart.

Il existent plusieurs type d'allumage, on va se contenter des 2 plus courant:
1°/Le classique " a vis platinées" qui est train de disparaitre sur les machines récentes, ce modèle est fiable mais necessite le remplacement des rupteurs (vis platinées) regulierement et donc leur reglage car le fonctionnement de ces rupteurs est de type mécanique par frottement sur une came ce qui engrange donc une usure et demande donc un entretien. Il a aussi le default, pour les machines de competition ,d'avoir du mal a suivre les vitesses de rotation elevées au dessus de 12.000tours
2°/L'electronique élimine l'entretien car il n'y a pas de pieces mécanique , l'ordre d'allumage est donné par un capteur placé dans le rotor externe ou interne qui passe devant un recepteur placé sur la platine fixe et declenche l'etincelle. Dans ce cas il n'y a pas de contact mecanique et donc plus d'usure ni reglage a part l'avance qui doit etre reglé au montage puis plus rien. Si la fiablilité est importante on est pas a l'abri d'une panne. 
Il peuvent etre a rotor externe c'est a dire le volant magnetique qui tourne par dessus les bobines et la platine fixe ou a rotor interne qui tourne au milieu des bobines et du capteur. Le rotor interne ,plus classique, a une inertie plus importante ce qui ameliore le couple mais freine la montée en regime, le rotor interne equipe en general les moteurs sportifs pour diminiuer l'inertie du moteur et ameliorer la montée et le regime maxi. Bien souvent les rotors internes n'ont pas d'alimentation pour la lumiere et les accessoires (cligno, claxon, etc). Certain allumage ont une avance variable ce qui permet d'adapter la courbe d'avance a l'allumage a celle de la rotation du moteur ce qui ameliore les performances.
Reglage:
Pour les allumages a vis platinées on commence par regler d'abord l'ouverture des vis, en principe 0,4mm, puis avec un ohmetre on se raccorde sur le fils qui va a la bobine haute tension et a la masse, en tournant le volant a la main on s'apercoit que quand les vis s'ouvrent le circuit electrique se coupe (l'ohmetre permet de voir le moment precis) c'est a ce moment que ce fera l'étincelle. Cette coupure doit ce produire quand le piston est a 1,5mm avant le point mort haut (PMH). 
Dans l'ordre donc on regle les rupteurs, on positionne l'Ohmetre, on place le piston a l'avance preconisé (en principe 1.5mm) du PMH puis on tourne doucement le volant dans le sens de rotation du moteur et quand l'ohmetre signale l'ouverture des rupteurs on bloque le volant, en principe par un coup de maillet sur le volant et c'est bon. 
Pour les allumages electroniques on positionne le piston au point d'avance voulu on place les reperes Rotor et platine en face et on bloque. 
Quand tout est bloqué je conseille de controler qu'on le réglage est bon, avec une lampe stroboscopisque si possible c'est le pied
Infos pratiques:
>>La mesure se prendra au mieux avec un comparateur (précision au 1/100e) ou au pire avec un réglet qui permet une précision d'environ 2/10e ce qui est pas mal. 
>> Le positionnement de l'avance a l'allumage est donnée par le constructeur ou le fabricant des pieces, nous prenons a titre d'exemple 1,5mm ce qui en principe permet a un moteur classique de fonctionner correctement, mais sur des moteurs sportifs et avec des allumages spéciaux ça monte jusqu'a 6mm.

Sur l'image 1 designé "Description" on apercoit la platine d'allumage avec les bobines, le capteur ou les vis suivant le type d'allumage, ce qui est important c'est de trouver les reperes de calage qui sont en principe representé par un petit trait sur le bord des 2 pieces.
Sur l'image 2 désigné "réglage1" on explique le positionnement du piston par rapport a la mesure d'avance a l'allumage, c'est a dire dans notre cas1,5 mm avant le PMH et la prise de cette donnée par le trou de la bougie, a ce moment le volant n'est pas en place. Le PMH est facile a trouver tu tourne le vilo jusqu'a ce que ton reglet soit au plus haut et tu y est, ensuite tu redescend doucement (1,5 mm ça va vite) dans le sens inverse de la rotation de ton moteur, c'est le point d'avance. Et oui c'est tout con.
Sur l'image 3 désigné "réglage 2" , le piston a donc été positionné précédemment, il faut maintenant poser le volant magnétique ou le rotor interne en faisant coincider les reperes de calage et le bloquer sur le vilo par un petit coup de maillet qui devrait bloquer les 2 pieces qui sont coniques puis le serrer avec son écrou. Conseil: fait gaffe que les cones du vilo et celui du volant soit propre par un simple coup de chiffon.
La derniere phase consiste a controler en faisant tourner manuellement le vilo que les reperes sont bien alignés a la mesure que vous souhaitez, 1,5 dans notre cas.
                     2 schémas simples rappellent le fonctionnement du moteur dit 2 temps:
1° temps : le piston est en haut, il comprime le mélange ce qui permet a l'étincelle de la bougie de provoquer la combustion du carburant et donc sa dilatation ceci repousse le piston vers le bas du cylindre. Endescendant le piston comprime les gaz dans le bas moteur et va ouvrir les lumières d'échappement et de transfert.
2° temps: le piston est en bas et repouse les gaz en attente dans le carter "bas moteur" afin de les envoyer dans le haut du cylindre par les transferts qui se sont ouvert a cette position du piston. L'arrivée des gaz frais dans le cylindre repousse les gaz brulés par la lumiere d'echappement elle aussi ouverte quand le piston est en bas. Puis le piston remonte en refermant les lumieres, en aspirant du melange frais par les clapets et en comprimant les gaz déja remontés.
1. LES PIECES DU MOTEUR "2 TEMPS" : 
Pour comprendre le fonctionnement d'un moteur "2 temps" il faut connaître les pièces qui le compose. 
Un moteur 2 temps comporte des "lumières". Ce sont des conduits qui sont ouverts ou fermées, par le passage du piston (5). 
1.LUMIERE D'ADMISSION :(Rouge) 
Conduit par lequel les gaz frais seront admis. Ils entrent dans la chambre(9) sous le piston (5), par la dépression que créee celui-ci en montant. 
2.LUMIERE DE TRANSFERT :(Orange) 
Conduit par lequel les gaz frais seront poussés vers le dessus du piston (5). En descendant le piston créé une pression dans la chambre sous le cylindre (9), en même temps qu'il obstrus la lumière d'admission (1). 
3.LUMIERE D'ECHAPPEMENT :(Bleu) 
Conduit par lequel les gaz brûlés seront expulsés. Quand le piston (5) est en haut, en redescendant il ouvre le conduit d'échappement (3). 
4.BOUGIE :(Jaune) 
Elle fait jaillir une étincelle qui met le feu au mélange air/essence, créant une explosion. 
5.PISTON :(Gris) 
Pièce cylindrique mobile, qui sert à comprimer les gaz en vue d'une explosion, et qui après l'explosion transforme une énergie thermique en énergie mécanique, via la bielle (6) qui transmet le mouvement. 
6.BIELLE :(Turquoise) 
Tige rigide, articulée à ses deux extrémités. Elle transforme un mouvement linéaire en mouvement rotatif. Le mouvement linéaire du piston (5) en mouvement rotatif sur le vilebrequin (7). 
7.VILEBREQUIN :(Vert) 
Arbre articulé en plusieurs paliers excentrés. Transmet indirectement l'énergie mécanique à la boîte. La boite, à la différence des moteurs 4 temps, est toujours séparée du moteur par une paroi. 
8 & 9CHAMBRES :(Violet) 
Dans la chambre (9) les gaz sont admis, et attendent que la descente du piston les poussent vers la lumière de transfert (3). Puis la chambre de compression (8) reçoit les gaz frais par le conduit de transfert (3). En même temps elle expulse les gaz brûlés par la lumière d'échappement (2). 
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