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Composition d’un lubrifiant huile moteur

Cet article va traiter des lubrifiants des moteurs 4 temps dont la for-
mulation est constituée :
– d’additifs : 10% à 30% ; additifs de performance (anti-usure, 
détergent…) et d’améliorant d’index de viscosité ; 
– d’huiles de base : de 70% à 90% (minérales et/ou synthétiques).

Les additifs

Une huile de base ne pourrait à elle seule permettre de lubrifier les 
moteurs. Il faut y adjoindre :   
– des additifs de performance (anti-usure, anticorrosion, détergent…) ; 
– un améliorant d’index de viscosité qui limite la fluidité de l’huile 
à chaud ; ce composant est uniquement inclus dans les formules 
multigrades (15W-40 par exemple).

LES LUBRIFIANTS DES MOTEURS 4 TEMPS

La viscosité – Le grade SAE

Cette notion de variation de viscosité est mentionnée sur toutes les 
étiquettes d’huile moteur : XXWYY. 
En voici les explications : le W signifie Winter (hiver) ; il est rattaché à 
la notion de viscosité à froid. 

[Schéma]

GRADE À FROID

Viscosité dynamique mesurée 

en centipoise

À basse température, il est préférable de favoriser 
une huile possédant un grade de viscosité faible 
afin de faciliter la circulation du lubrifiant dans votre 
moteur lors d’un démarrage à froid.

Exemples d’écoulement de lubrifiants à – 20 °C

GRADE À CHAUD

Viscosité cinématique mesurée 

en centistoke

À haute température, dans les parties sensibles 
(zones chaudes) du moteur, il est préférable de 
favoriser une huile possédant un grade de viscosité 
élevé. Plus épaisse, l’huile formera une pellicule 
protectrice et limitera l’usure et la casse des pièces 
du moteur, en les empêchant de frotter entre elles.

GRADATION SAE
Recommandations pour les huiles moteur selon la température

– 35 – 30 – 25

SAE 10W

SAE 20W

SAE 10W 30

SAE 10W 40

SAE 10W 60

SAE 15W 40  à base minérale

SAE 15W 40  à base semi-synthétique

SAE 20W 60  à base semi-synthétique

SAE 5W 30  à base synthétique

SAE 0W 30  à base synthétique

SAE 30

SAE 40

– 20 – 15 –10 – 5 0 + 5 + 10 + 15 + 20 + 25 + 30 + 35 + 40 + 45 + 50

Propriété
Modifiable 

par des additifs

Seulement possible 

avec des additifs

Comportement à froid ● ●

Résistance au vieillissement ● ●

Comportement viscosité-température ● ●

Protection anticorrosion ● ●

Pouvoir de dissolution des saletés ● ●

Pouvoir de dispersion ● ●

Propriétés haute pression ● ●

Propriétés anti-mousse ● ●

0W-30 5W-30 10W-30 10W-40 15W-40
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Les lubrifiants du point de vue du marketing

Sur les étiquettes des emballages de tout lubrifiant, sont mentionnés 
ces textes « commerciaux » :
Minéral, Semi-synthétique, Synthétique, 100 % Synthèse.
Cette classification « qualifie » le lubrifiant par rapport aux huiles de 
base utilisées, les correspondances de ces termes sont :
– Lubrifiant minéral : 100 % GrpI + Additifs
– Lubrifiant semi-synthétique : mélange de GrpIII + GrpI + Additifs
– Lubrifiant synthétique : 100 % GrpIII + Additifs.
Reportez-vous p. 36 au paragraphe « Le raffinage » afin d’appréhen-
der les qualités intrinsèques de ces groupes d’huiles de base.

Pourquoi vidanger ? 

Trois principaux facteurs décident de la fréquence de la vidange d’un 
moteur :  

Il est préférable d’avoir une huile chaude avant de faire la vidange. 
Cela permet de remettre en suspension dans l’huile les suies, les par-
ticules et autres polluants, et de mieux s’écouler.

Les normes des lubrifiants moteur

E Normes API (American Petroleum Institute) ; cette norme a 2 types 
de classification : « S » pour les moteurs à essence et « C » pour les 
moteurs Diesel.
La lettre suivante de ces classifications, par ex. « G » ou « H », définit 
la qualité du lubrifiant. Plus cette lettre est avancée dans l’alphabet, 
plus la qualité de l’huile moteur est élevée. Les classifications élevées 
comme API SN peuvent être utilisées sans problème selon l’API pour 
les classifications précédentes.
Pour les moteurs Diesel, un « 4 » peut encore être spécifié. Cet ajout 
représente l’aptitude  du lubrifiant aux moteurs volumineux, comme 
les camions ou les bus.

• Essence

– API SL : 2001 - Meilleure stabilité à l’oxydation, plus faibles dépôts, 
meilleur contrôle de la volatilité (consommation de l’huile).
– API SM : 2005 - Meilleure stabilité à l’oxydation, plus faibles 
dépôts, meilleure protection contre l’usure et davantage « Fuel 
Economy » (économie de carburant).
– API SN : 2010 - Une meilleure protection de dépôt à haute tem-
pérature pour les pistons, contrôle plus strict des boues et compa-
tibilité des joints.
– API SN-RC : 2011 - Économie de carburant améliorée, la protec-
tion du turbocompresseur, la compatibilité du système de contrôle 
des émissions et la protection des moteurs fonctionnant avec des 
carburants contenant de l’éthanol jusqu’à E85.
– API SN+ : 2018 - Protection des moteurs contre le LSPI (Low Speed 
Pre-ignition), c’est-à-dire l’auto-allumage à bas régime.

• Diesel

– API CH-4 : 1998/2002 - Meilleure protection contre l’usure moteur 
et amélioration de la propreté du moteur. Moteurs utilisant un 
carburant avec un niveau de soufre < 0,5 % en poids.
– API  CI-4 : 2002/2006 - Moteurs équipés de vanne EGR et utilisant 
un carburant avec un niveau de soufre < 0,5 % en poids.
– API  CJ-4 : 2006/2016 - Moteurs utilisant un carburant avec un 
niveau de soufre < 0,05 % en poids. Améliore la protection des 
systèmes post-traitement, l’usure du moteur et la propreté du 
moteur. Augmentation de la stabilité de l’huile à haute tempéra-
ture, de sa résistance à l’oxydation, et sa stabilité au cisaillement.
– API CK-4 : 2016 - Meilleure protection, contre l’oxydation de 
l’huile, apporte une amélioration de la perte de viscosité due au 
cisaillement ainsi qu’une meilleure protection des systèmes de post 
traitements.
– API FA-4 : 2016 - Pas rétrocompatible. Ce lubrifiant passe les 
mêmes tests que le niveau API CK-4, mais est destiné aux moteurs 
modernes pour en améliorer encore la consommation de carburant.

API CG-4 < CH-4 < CI-4 < CJ-4 < CK-4

SAPS :  soufre, phosphore, cendres 

(R Sensibilité des systèmes de post-traitement)

SHPD : Super High Performance Diesel

UHPD :  Ultra High Performance Diesel

FAP :  filtre à particules

SCR :  réduction des NOx

EGR :  réduction des NOx

(1) SAPS : cette détermination classe les lubrifiants en fonction de leurs 

teneurs en phosphore, soufre et cendres sulfatées. Plus le taux en est faible, 

plus cela évite le colmatage et l’endommagement du filtre à particules pour 

maintenir le rendement du moteur.

E Normes ACEA (Association des constructeurs européens de l’auto-
mobile)
Comme avec l’API, il y a une distinction entre les huiles pour moteurs, 
mais contrairement à l’API, chaque catégorie a sa propre signification 
et n’est pas rétrocompatible :
– moteur essence (A) et diesels légers (B) (voitures) et les moteurs 
diesels plus légers ;
– moteur véhicule diesel avec catalyseur et filtre à particules (C) ;
– moteurs diesels pour véhicules utilitaires et poids lourds (E).

Consommation des additifs

Oxydation de l’huile

Moment de la vidange

Temps

Moteurs Euro V 
SGR / EGR

Moteurs Euro V et VI 
FAP

Plus le taux de SAPS (1) est faible, plus 

la protection des systèmes de post-traitement 

est efficace

High SAPS Mid SAPS

Intervalle 

de vidange

UPHD API CI-4
API CK-4
API CJ-4

SHPD API CI-4 API CJ-4

MOTEURS DIESELS POIDS LOURDS
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ACEA

Ax : moteur essence

Bx : moteur diesel

Cx : moteur avec catalyseur et FAP

SAPS :  soufre, phosphore, cendres 

(R Sensibilité des systèmes de post-traitement)

FE : Fuel economy

ACEA C3 et A3 / B4 représentent aujourd’hui le plus gros du marché.

ACEA E : moteur diesel de poids lourds

SAPS :  soufre, phosphore, cendres 

(R Sensibilité des systèmes de post-traitement)

SHPD : Super High Performance Diesel

UHPD : Ultra High Performance diesel

FAP :  filtre à particules

SCR :  réduction des NOx

EGR :  réduction des NOx

ACEA E9 et E7 représentent aujourd’hui le plus gros du marché.

(1) SAPS : cette détermination classe les lubrifiants en fonction de leurs 

teneurs en phosphore, soufre et cendres sulfatées. Les huiles Low Saps évitent 

le colmatage et l’endommagement du filtre à particules pour maintenir 

le rendement du moteur.

(2) Viscosité HTHS : ce facteur donne le couple de résistance à l’écoulement 

d’un lubrifiant, à température élevée (150 °C), à cisaillement constant et 

vitesse élevée. Plus la résistance est basse (HTHS bas), plus la consommation 

de carburant sera réduite. Utiliser une huile basse viscosité HTHS dans 

un moteur conçu pour une huile haute viscosité HTHS peut provoquer des 

dommages.

Homologation des constructeurs

En complément des normes internationales, certains constructeurs 
définissent des homologations afin d’optimiser les performances de 
leurs moteurs. Elles sont plus sévères que les normes internationales. 
Ces constructeurs automobiles préconisent alors l’utilisation d’une 
huile en particulier (se référer au carnet d’entretien).

Sur les étiquettes des emballages de lubrifiants existent plusieurs 
notions vis-à-vis de ces normes constructeurs :

Homologations

Niveaux

de performance

Expérience

en service

PERFORMANCES

MB Approval 229.51 (1)

VW 504.00 / 507.00 (2)

ACEA C3-16

API SN

BMW LL-04

MB 229.31

PORSCHE C30

BMW LONGLIFE - 98/01/01 FE (sauf M3 et M5)

CHRYSLER MS 11106

FIAT 9.55535-S1

VW 502.00 / 503.00 / 503.01 / 505.01 / 506.00 / 506.01

Homologations : formule ayant passé les tests chez le constructeur 
(banc moteur / essais sur route) au nom de l’additiveur.
Coût pour le producteur du lubrifiant : entre 1 000 € et 10 000 € par 
homologation. 
Validité : entre 1 et 5 ans. 
Niveau de performance : formule identique que la formule homolo-
guée, mais sans déclaration payante au constructeur par le produc-
teur du lubrifiant.
Expérience en service : le producteur du lubrifiant connaissant les 
spécifications de la norme du constructeur citée, ainsi que la qualité 
technique du produit fabriqué atteste que, de par son expérience, le 
produit convient aux organes mécaniques demandant cette norme.

Philippe Conan

Moteurs avec catalyseur et FAP

Plus le taux de SAPS (1) est faible, 

plus la protection des systèmes de 

post-traitement est efficace

High SAPS Mid SAPS Low SAPS

A3/B3/B4 C3 C4

Fuel Economy
Plus la valeur 

de HTHS (2) est basse, 

plus la consommation 

de carburant est réduite

A5/B5
Réservé pour 
viscosité
xW-30 et xW-40

C2 C1

(A1/B1)
Réservé pour 
viscosité
xW-20 
(Caduque depuis 

2016)

C5
Pour moteurs 
dotés de système 
post-traitement des 
gaz d’échappement 
ultramodernes

MOTEURS ESSENCE ET DIESELS LÉGERS
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Moteurs Euro V 
SGR / EGR

Moteurs Euro V et VI 
FAP

Plus le taux de SAPS (1) est faible, plus 

la protection des systèmes de post-traitement 

est efficace

Intervalle 

de vidange

High SAPS Mid SAPS

UHPD E4 E6

SHPD E7 E9

MOTEURS DIESELS POIDS LOURDS


