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Introduction

C’est trop souvent a la suite d'une cascade d’incidents mécaniques que I'utilisa-
teur d'un tracteur se penche sérieusement sur les principes d’entretien qu'il
convient d'apporter a son matériel.

Bon nombre de vulgarisateurs ont tiré le signal d’alarme qui aurait d0 éveiller
I'attention des agriculteurs a ce sujet.

Néanmoins, ce signal n'a pas toujours été entendu ou compris.

Cependant, le matériel colte cher, le cultivateur le sait mieux que quiconque. Il
doit donc sauvegarder son cheptel mécanique.

Il peut trés facilement y parvenir, a condition qu’il respecte $crupuleusement les
regles d'entretien et d’utilisation préconisées par le constructeur.

Régles d’entretien

C’est volontairement que nous avons longuement parlé de la décantation et de
ia filtration des combustibles, ainsi que de la qualité des huiles & employer.

En effet, nous considérons que la longévité d'un tracteur dépend, en grande
partie, du respect de ces deux points.

Souvenez-vous que le prix d’achat d'une cuve de décantation et d’'une pompe
filtrante est inférieur a la facture couvrant la révision compléte d'une pompe a
injection.

L'usage de la cuve de décantation et de la pompe filtrante multiplie par trois et
méme par quatre la durée d’utilisation de cet organe de précision.

De plus, la décantation et la filtration soulageront le travail des cartouches in-
corporées aux filtres du moteur.

Les huiles employées pour la lubrification doivent provenir de grandes firmes.
Méfiez-vous des sous-marques qui vendent les lubrifiants & des prix nettement
au-dessous des cours normaux.

Ces huiles sont généralement récupérées dans les garages, puis régénérées.
Elles ne contiennent donc pas de DOPES. En conséquence, elles n'ont aucune
action détergente, ni anti-soufre.




Lorsque le propriétaire ne conduit pas personnellement son tracteur, il doit
pouvoir se reposer entiérement sur le conducteur qu’il a choisi.

Le nettoyage du tracteur au jet est trés important. || permet de déceler les fuites
et de mettre a jour les piéces recouvertes de terre. L'usure d'une piece extéerieure
peut étre ainsi visuellement constatée. Rappelons qu’une intervention mécanique
faite en temps est rarement COUTEUSE. De plus, elle évite les COUPS DURS.

Enfin, un contréle général de votre matériel exécuté par le concessionnaire local
SOMECA se soldera, dans le futur, par un gain pécuniaire non négligeable.

Ayez une confiance absolue dans les chefs d'ateliers, contremaitres et mecani-
ciens des concessionnaires et agents SOMECA. Ceux-ci ont recu a notre siege
de PUTEAUX et maintenant & notre ECOLE SERVICE de SAINT-DENIS une for-
mation poussée sur nos matériels.

Regles d’utilisation

) Au démarrage, réchauffer le moteur en le faisant tourner a FAIBLE régime.

Si, au cours de travaux légers, on porte le levier de commande du régulateur a
fond de course, ne pas le maintenir longtemps dans cette position.

O Au travail, la température de I'eau du systéme de refroidissement doit étre com-
prise entre 80 et 90" C.

Au-dessous de 80" C, la combustion n'est pas satisfaisante. Il en résulte un en-
crassement des segments, et un épaississement rapide de I'huile dans le carter
moteur. En conséquence, utilisez rationnellement les rideaux de radiateur et faites
contrdler périodiguement les thermostats.

Nous espérons que la lecture des quelques pages qui vont suivre éveillera I'esprit
de certains utilisateurs en matiére d'entretien et qu’elle renforcera chez d’autres,
les idées qu’ils avaient sur ce probléme primordial et bien particulier.

1. Gombustible
pour moteurs Diesel

A. Genéralites

Le combustible utilisé dans les moteurs DIESEL de tracteurs agricoles était ap-
pelé en FRANCE jusqu’au 2 Juin 1956, GAS-OIL. Depuis cette date, il prend I'ap-
pellation de FUEL DOMESTIQUE. Comme le GAS-OIL, il est extrait du PETROLE*.

Il ne faut pourtant pas confondre le PETROLE utilisé dans les lampes ou dans

certains moteurs (qui, comme le GAS-OIL ou le FUEL DOMESTIQUE sont des
produits de distillation) avec le BRUT que I'on extrait du sous-sol.

Jusqu’en 1925, ce liquide brut servait uniquement a la préparation des carbu-
rants, combustibles et lubrifiants.

Cependant, vers la fin de I'année 1925, une science nouvelle qui devait boulever-
ser l'organisation des raffineries, naissait aux Etats-Unis : c’était la PETROCHI-
MIE. .

Les possibilités incommensurables dévoilées par la PETROCHIMIE permettent de
tirer du PETROLE une multitude de produits qui entrent dans la composition des
matieres les plus diverses.

Notons pour n’en citer que quelques unes : le NYLON, le POLYSTYRENE, le
CHLORURE DE POLYVINYLE, le PLEXIGLASS, les fibres synthétiques du TERGAL
et du DACRON, certains engrais (SUPER-PHOSPHATES, AZOTE), la plupart des
produits de beauté, le caoutchouc BUTYL, les peintures synthétiques, les encres
d'imprimerie et les fameux ANTIBIOTIQUES dont il serait superflu de rappeler
les nombreux usages en médecine.

Précisons que, sous LOUIS-PHILIPPE, le francais SELLINGUE réussit le premier
a extraire du PETROLE, des produits colorants et pharmaceutiques.

Qu'est-ce gue le pétrole ?

A I'état brut, le PETROLE apparait sous la forme d'un liquide épais de couleur
noiratre, brune ou verte, suivant sa provenance. Il est composé d’hydrocarbures™”.
Sa densité est généralement comprise entre 0,75 et 0,95.

“ PETROLE : de pétra - pierre et oléum - huile.
“*Association de carbone et d’hydrogene.




B. Origines

La formation des poches souterraines ou sous-marines de PETROLE est encore
de nos jours assez mal précisée.

Toutefois, la plupart des GEOLOGUES et des GEOPHYSICIENS sont d’accord
pour assurer que le PETROLE est d0 a4 une série de transformations chimiques
réalisées a I'abri de l'air. Les matiéres premiéres qui permettent ces transforma-
tions chimiques peuvent étre :

soit des graisses animales, englouties a la suite de séismes ou de plisse-
ments de l'écorce terrestre : éres secondaire et tertiaire, auxquelles se
sont joints, plus tard, des sédiments minéraux ;

soit des masses énormes de PLANCTON qui se sont déposées et qui se
déposent encore au fond des mers. Cette derniére hypothése se justifie
pleinement si I'on tient compte que notre planéte était jadis entiérement
recouverte par les océans.

Les poches souterraines ou sous-marines contenant le PETROLE renfermant éga-
lement de 'EAU SALEE et une quantité variable de GAZ.

Contrairement aux veines de charbon dont la transformation s’effectue en un point
précis (au lieu méme de I’ensevelissement des matiéres de metamorphose foréts
en particulier), le PETROLE ne reste pas dans le sous-sol a I'état stagnant. il se
déplace a travers les fissures des roches constituant le terrain.

Son emplacement définitif n'est acquis qu’a la rencontre d'un terrain impermé-
able. Il se trouve alors prisonnier. La fermentation du composant s'accroit et les
gaz se forment.

Il arrive que, lors de son passage dans des terrains perméables, le PETROLE
suinte a la surface du sol ou de I'eau. Ce phénoméne a permis, dés la plus
haute antiquité, de déceler son existence.

Quant au temps nécessaire a la formation du PETROLE, certains GEOLOGUES
prétendent que des millénaires sont indispensables pour que le cycle des trans-
formations puisse s’accomplir.

Si I'on tient compte de cette théorie, nous pouvons penser que la formation des
poches de PETROLE actuellement-exploitées remonte a I'ére secondaire ou
tertiaire.

D’autres géologues, au contraire, CERTIFIENT que dans certains terrains six a
sept siécles suffisent largement pour que les transformations s’effectuent.

C. Historique du pétrole

Le PETROLE a d'abord manifesté sa présence a la surface du globe, sous la
forme de gaz. C'est dans la péninsule d’APCHERON, baignée par la mer Cas-
pienne (voir Fig. 1) que le gaz enflammé commeng¢a a s'échapper des fissures
du sol. Les hommes adorérent les flammes divines, et dans I'espoir de bénéfi-
cier de leur protection, construisirent des temples sur les lieux mémes ou elles
jaillissaient.

Ces terrains, aujourd’hui hérissés de DERRICKS dressés parfois & proximité des
anciens temples en ruines, comptent parmi les plus riches du monde. lls sont
connus sous le nom de « TERRES de BAKOU ».

Dans I'antiquité, le PETROLE fut utilisé pour calefater les bateaux. Il remplaca le
ciment actuel dans les constructions les pli:s diverses.

C’est ainsi, que sur les ordres
de JEHOVAH (Dieu de la
Bible), 'arche de NOE fut ca-
lefatée avec du PETROLE. Il
en fut de méme pour les ber-
ceaux légendaires de MOISE
et de SARGON. (Roi d'Assyrie
au 21" siecle av. J.-C.).

Les textes anciens nous rap-
portent également que les
pierres destinées a la cons-
truction de la fameuse Tour de
BABEL furent assemblées avec
du PETROLE. Les fils de NOE,

. . ; E chelle : Km
créateurs de cette tour espe- oo 200 an0

raient élever cette derniere
suffisamment haut pour attein-
dre le ciel. FIG. 1

Le PETROLE fut également employé par certains peuples pour décimer les
armées ennemies. Les défenseurs projetaient sur les envahisseurs des blocs de
PETROLE enflammé.

Cette tactique fut utilisée par les GAULOIS en 52 av. J.-C. pour briser les avant-
gardes de CESAR assiégeant AVARICUM (Bourges).

Les CROISES durent également reculer devant les SARRASINS qui employeérent
cette méme tactique.

Le PETROLE fut aussi utilisé depuis la plus haute antiquité comme reméede pour
soigner différents maux (rhumatismes - dents - téte - etc.).




Signalons a cet effet que 5000 ans av. J.-C. les SUMERIENS* faisaient déja
usage de ce liquide miraculeux pour cicatriser les blessures.

Aux environs de 1550, le PETROLE distillé avec des moyens de fortune fut uti-
lisé pour la premiére fois dans les lampes destinées a éclairer un certain nombre
de maisons de la ville de KROSNO en Pologne.

Il fallut attendre 1815, pour que la ville de DROKOBYEZ également polonaise
jouisse des mémes faveurs, mais sur une échelle beaucoup plus grande.

Il est toutefois bon de préciser que ces deux villes bénéficiérent les -premiéres
des avantages procurés par le pétrole sous la forme d’éclairage.

Les GAULOIS remarquérent également la présence du précieux produit a la sur-
face de I'’eau de quelques étangs du sud-ouest de la Gaule et plus particuliére-
ment dans le sud prés de GAGIAN (Hérault). Toutefois, préoccupés par leurs
guerres incessantes, ils ne purent I'exploiter selon leur désir.

En 1680, on remarqua que les terres situées aux environs de PECHELBRONN
dans le Bas-Rhin laissaient échapper par suintement une faible quantité d’un
liquide bizarre qui s’enflammait rapidement.

Aprés avoir été utilisé par des guérisseurs, il fut reconnu que ce liquide, qui n’'était
autre que du PETROLE, pouvait répondre a de multiples besoins. Malheureuse-
ment, le terrain n’en libérait qu’une faible quantité. Il fut alors décidé de forer le
sol, pour accéder a la source supposée.

Aprés un forage de 34 metres de profondeur, le pétrole jaillit. Le puits PLUTON
venait de naitre.

C’était, il faut le préciser, le PREMIER PUITS foré dans
le monde, en vue d’atteindre une nappe de pétrole**.

Pour nous, Francais, la date est a retenir : 1745.

Un peu plus tard, on pouvait se rendre compte que les idées forgées dans I'anti-
quité autour des flammes de la région de BAKOU évoluaient sérieusement.

* SUMERIENS : Etablis entre les basses vallées de 'EUPHRATE et du TIGRE
(voir Fig. 1) ils fondérent I'une des plus anciennes civilisations.

**Le premier puits foré dans le monde en vue d’atteindre une nappe supposée
de pétrole fut bien celui de PECHELBRONN. Toutefois, signalons que deux siécles
av. J.-C. les Chinois foraient déja a plus de 100 métres de profondeur en vue
d’extraire du sel.

En effet, vers 1790, une cinquantaine de puits fournissaient une quantité impor-
tante de PETROLE au Prince Tartare de la Péninsule, qui s’enrichissait considé-
rablement en exportant a dos de chameau le précieux liquide vers la PERSE.

Dés lors, le départ de la course pour la découverte des nappes de pétrole était
donné.

Bon nombre d’inventions, telles que les moteurs a combustion interne, devaient
peu de temps aprés contribuer, pour une iarge part, a faire accélérer la re-
cherche du PETROLE sur tous les terrains du monde.

Les pionniers et les prospecteurs furent nombreux. Certains noms resteront a
tout jamais liés a I'histoire fabuleuse du PETROLE.

EDWIN LAURENTINE DRAKE, CHRISTOPHE COLOMB du pétrole et précurseur
des sondages modernes ; il découvrit en 1859, le premier gisement de PETROLE
américain, apres un forage de 23 metres de profondeur, prés de TITUSVILLE en
Pensylvanie.

Les fréres CLARK et I'ingénieur ANDREWS, constructeurs de la premiére raffinerie
américaine ; ils ouvrirent les portes de la réussite a :

JOHN DAVIDSON ROCKFELLER* fondateur de la STANDARD ESSO.

HIRAM-BOND EVEREST et MATTHEW P. EWING créent en 1866 la VACUUM OIL
Cie et découvrent le procédé de fabrication de lubrifiants de qualité par distilla-
tion du pétrole brut sous vide. Cette société s'appelle aujourd’hui MOBIL OIL
CORPORATION. :

KESSER DETERDING, qui devait étre surnommé plus tard le « NAPOLEON DU
PETROLE »;

Les fréres NOBEL, grands seigneurs de I'époque du PETROLE RUSSE et des
centaines d’autres dont I'’énumération des noms pourrait faire I'objet de la crea-
tion d’'un véritable annuaire.

D. Le pétrole francais

En FRANCE METROPOLITAINE, dans la région de PARENTIS (Landes) le sous-
sol contient une grande quantité de grés poreux imprégné de PETROLE. Quel-
ques puits fournissent depuis plusieurs années une quantité appréciable de BRUT
qui est dirigé vers PORT-JEROME (Seine-Maritime) pour le raffinage.

Depuis 1958, un OLEODUC de 98 km relie PARENTIS a AMBES. Débit moyen de
cet OLEODUC : 330 m"/heure.

Pour connaitre les ramifications du gisement de PARENTIS, le premier forage
sous l'eau d’Europe a été réalisé en 1956 sur I'’étang de Biscarosse.

*Fils de maquignon d'origine francaise (Languedoc), il naquit le 8-7-1839 dans I'Etat
de NEW-YORK.




Ne passons pas sous silence les forages de ST-MARCET-CHARLAS pres de ST-
GAUDENS (Haute-Garonne) qui, découverts en 1939, alimentent en gaz la ville
de TOULOUSE depuis Novembre 1942.

En 1965, la production annuelle en gaz de ST-MARCET était de 203 millions de
metres cubes. Notons que les forages de S.-MARCET ont une profondeur moyenne
de 1.500 métres.

En 1951, a LACQ prés de PAU (Basses-Pyrénées) un gisement de gaz naturel a
été découvert. La sonde était alors a 3.550 métres de profondeur. Toutefois de-
vant les énormes difficultés rencontrées pour capter et surtout pour traiter ce
gaz dont la réserve est aujourd’hui estimée a 300 milliards de métres cubes, il
fallut attendre le 29 Avril 1957 pour que le premier gaz épuré soit convoyé vers
les oléoducs.

En 1957, I'usine de LACQ traitait un million de meétres cubes de gaz par jour.

En 1961, avec 30 puits dont la profondeur moyenne dépasse souvent 4500 métres
et ou lI'on rencontre méme un puits de 5240 metres, l'usine de LACQ fournis-
sait journcllement 20 millions de métres cubes de gaz.

A LACQ, la pression des gaz enfermés dans les poches est de I'ordre de 670 bars.

E. Matcriel de forage

Le forage d’'un puits de pétrole s’effectue au moyen d’'une immense sonde a I'ex-
trémité ce laquelle est vissée une FRAISE. Des moteurs DIESEL de grande
puissan 3 ‘ournissent I'énergie nécassaire pour animer la SONDE d'un mouve-
ment d rotation permettant sa pénétration dans le sol.

La SONDE est constituée par une quantitée variable de TIGES de 27 métres de
longt ur et 20 cm de diamétre. Ces tiges se vissent les unes au bout des
autres. Certains forages nécessitent une quantité ¢norme de tiges. Signalons a
cet effet qu’en 1958, un puits de 7.625 metres de profondeur a été foré au
TEXAS.

A l'extrémité de la premiére tige est
montée une FRAISE (TREPAN) Fig. 2.
La vitesse de rotation du TREPAN est
généralement située entre 50 et 200
tr/mn.

L’'usure du TREPAN dépend de la cons-
titution du terrain dans lequel il tra-
vaille. Il arrive de le changer tous les
30 meétres et parfois moins. Dans ce
cas, il est nécessaire de remonter tout
le train de tiges a la surface.

F'G. 2

De plus, mentionnons que sur dix tentatives de forage une seule permet d’abou-
tir & la nappe de pétrole recherchée.

Une pompe haute pression convoie a l'intérieur des tiges de forage qui sont
creuses, une BOUE spéciale a base d’eau dans laquelle sont incorporées, suivant
la nature du sous-sol, les produits mentionnés ci-dessous :

sel de chaux
bentonite
oxyde de baryum

La BOUE constitue I'élément le plus important, mais aussi le plus colteux du
forage. Le colt de la BOUE nécessaire au forage de certains puits peut s’élever
a pius de 500 mille francs.

La BOUE A POUR ROLE :

de lubrifier et de refroidir le trépan,

d’évacuer a la surface les cailloux et la terre résultant du
forage,

de colmater les parois du puits,

de contrebalancer par sa pression hydrostatique celle qui regne
dans la poche de pétrole présumée en cas de rencontre inat-
tendue.

Pour guider la SONDE, une énorme tour metallique de 45 métres de hauteur, ap-
pelée DERRICK, est installée a I'emplacement du forage.

F. Forage d’un puits de pétrole

Rappelons qu’une poche souterraine de PETROLE contient toujours (fig. 3) :

de 'EAU SALEE
du PETROLE
du GAZ

Ces trois composants se situent, en fonction de leur densité, a des niveaux
différents.

L’EAU SALEE prend place a la partie inférieure de la poche.
LE PETROLE se trouve directement au-dessus de l'eau salée.

Les GAZ, sous pression (300 a 600 bars), occupent la partie supérieure de la
poche.

Supposons TROIS SONDES ayant successivement effectué les FORAGES A - B
et C.

Forage A

Si la sonde effectue le forage « A » qui débouche dans la partie inférieure de la
poche contenant 'EAU SALEE, celle-ci jaillira a la surface du sol sous l'effet de
la pression importante du gaz. Lorsque I'EAU SALEE sera en partie évacuée et




si la pression du gaz est encore suffisante, le PETROLE suivra. Au cas contraire,
il faudra extraire le PETROLE par pompage ou par chaine a godets.

Un autre procédé permettant la remontée du PETROLE consiste a introduire du
gaz sous pression dans la poche souterraine. Ce systéme n’est utilisé que pour
amener a la surface le PETROLE contenu dans de petites poches. Las gaz in-
troduits sont ensuite récupérés.

Forage B

Si la SONDE effectue le FORAGE « B » qui débouche dans la partie de la poche
contenant le PETROLE, ce dernier jaillira a la surface du sol, sous I'effet de la
pression exercée par le gaz, sur la couche supérieure du PETROLE.

Toutefois, lorsque la partie supérieure de la couche de PETROLE arrivera au
niveau «a» les gaz s'évacueront a l'air libre et ie reste du pétrole contenu dans
la poche sera ramené a la surface par pompage ou par chaine a godets. Il peut
se faire que la pression exercée par le gaz cesse d'étre suffisante pour permettre
I’élévation du PETROLE avant que celui-ci n’ait atteint le niveau « a ».

Dans ce cas, l'introduction de gaz sous pression dans la. poche peut étre envi-
sagee.

Forage C

Si la sonde effectue le FORAGE « C » qui débouche dans la partie supérieure de
la poche renfermant le GAZ, ce dernier s'évacuera a l'air libre mais sera récu-
péré, mis en bouteille ou dirigé par GAZODUC vers les villes équipées d’instal-
lations spéciales, pour étre distribué aux utilisateurs en remplacement du gaz de
charbon.

Apres I'évacuation du gaz, le PETROLE sera extrait de la poche par pompage
ou par chaine a godets.
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REMARQUE IMPORTANTE

® Jusqu’en 1940, un puits de pétrole était- considéré comme parfaitement exploité

lorsque le quart du pétrole contenu dans la poche avait été récupéré. Gréace a
des procédés nouveaux, les nappes de pétrole actuellement exploitées sont vi-
dées aux 9/10° de leur contenance.

Parmi les procédés nouveaux, citons l'opération de « WATER-FLOODING » qui
consiste a introduire de I'eau dans la partie inféerieure de la poche lorsque la pres-
sion du gaz est insuffisante pour permettre la remontée du PETROLE (cas des
forages B et C illustrés a la fig. 3).

L'eau introduite fait d’abord monter le niveau du pétrole dans la poche puis exerce
sur le pétrole une pression suffisante pour I'élever jusqu'au niveau du sol.

Le gaz, le pétrole et I'eau ne sont pas toujours renfermés dans une poche unique
comme illustrée a la figure 3. Trés souvent, le pétrole est prisonnier dans les po-
rosités de certaines roches (grés en particulier).

De plus, le gaz n'est pas forcément situé a la partie supérieure de la poche, mais
peut se trouver dissout dans le PETROLE.

Sicnalons qu'il est alors nécessaire de dégazéifier le PETROLE avant de le di-
riger vers 'OLEODUC. En effet, durant le transport le gaz risque de f_ormer des
pouchons et d’arréter ainsi I'écoulement du PETROLE dans les canalisations.

G. Raffinage

Tel qu’il est extrait du sous-sol, le PETROLE ne peut pas étre directement uti-
lisé dans les moteurs a combustion interne.

Du puits d'extraction « ARBRE DE NOEL » le PETROLE est d'abprd dirige, s‘oi‘t
par OLEDUC, soit par voies ferrées, en direction d'un port puis transporté a
bord de pétroliers « TANKERS » vers les raffineries.

En quoi consiste le raffinage ?

Le raffinage consiste a transformer le PETROLE en une multitude de produits
devenus indispensables aux industries modernes.

De plus, le PETROLE doit étre débarrassé de sous produits qui rep_draient dange-
reuse l'utilisation des combustibles, des carburants et des lubrifiants dans les

moteurs & combustion interne.
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En fonction de la provenance du PETROLE -

PENSYLVANIE TEXAS CALIFORNIE MEXIQUE VENEZUELA
BIRMANIE BORNEO SUMATRA IRAK IRAN SAHARA
CAUCASE OURAL

Son raffina}ge produit un pourcentage variable de GAS-OIL ou de FUEL DOMES-
TIQUE, qui se situe entre 5 et 30 %.

Pour obtepir les carburants et les combustibles usuels, le PETROLE est porté a
une tempgrature élevée puis convoyé vers une TOUR DE DETENTE (fig. 4) dans
laquelle régne la PRESSION ATMOSPHERIQUE. Dans cette tour des ESSENCES
LEGERES s’élévent a la partie supérieure.

Gaz

Essences légéres
Essences lourdes

A
;)

2 - b~ 2

TOUR DE DETENTE

Pétrole lampant

va T P
# % Ga‘s-oil >

W\ W
— &)\ % Fuel
%) 2\ )

g qToRDE
N =77 FACTIONNEMENT

3 HEIPN
X

FOUR DE CHAUFFAGE REGENERATEUR DE CHALEUR

== Produits lourds (bruts n'du]b)>

FIG. 4

L’iqdice d’OCTANE d'un carburant caractérise son pouvoir antidétonant et son
aptitude a résister a la compression.

Dire qu'un carburant a un indice d'OCTANE de « 80 » signifie que :
Ce carburant se comporte comme un mélange de :

80 %0 d’ISOOCTANE (trimethylpentane) : trés peu détonant.

20 %/ d’HEPTANE NORMAL . trés détonant.

L’indice 100 est donné a I'ISOOCTANE, l'indice 0 & 'HEPTANE.

On peut augmenter l'indice d’'OCTANE d’un carburant en lui incorporant dans de
trés faibles proportions :

du plomb tétraéthyle de I'étain tétraéthyle
de l'iodure d’éthyle de I'aniline

La masse constituant les produits plus lourds est ensuite dirigée, aprés réchauf-
fage, vers la TOUR DE FRACTIONNEMENT dans laquelle régne encore la PRES-
SION ATMOSPHERIQUE.

Il se produit alors dans cette deuxiéme tour, une condensation des différents
composants du PETROLE, condensation qui a lieu a différents niveaux suivant la
VOLATIBILITE de chacun.

C’est ainsi que se séparent de haut en bas de la TOUR DE FRACTIONNEMENT :

Les essences lourdes

Le pétrole lampant

Le gas-oil (fuel domestique)

Le fuel

Les produits lourds (qui se déposent).

Nous reparlerons des PRODUITS LOURDS appelés généralement « BRUTS RE-
DUITS » lors de notre commentaire sur le raffinage des huiles de graissage (page
20)

H. Composition du combustible agricole

Le combustible agricole dont les caractéristiques ont été publiées au Journal
Officiel du 2 Juin 1956 (page 5081) est classé « FUEL DOMESTIQUE ».

La coloration rouge du combustible est due a l'incorporation, dans ce dernier,
d’'ORTHOTOLUENE* dans la proportion d’'un gramme par hectolitre et d'un agent
traceur inoffensif : le FURFUROL** (un gramme également par hectolitre), ceci
dans le but de rendre le combustible reconnaissable et de parer aux fraudes
fiscales.

Rappelons que I'ancien combustible agricole était compose de GAS-OIL et de
produits pétroliers lourds, chargés en ASPHALTES. Ces derniers donnaient au
combustible sa couleur caractéristique noiratre, facilement reconnaissable par les
agents des fraudes chargés de la surveillance et de la répartition de ce combus-
tible.

* Hydrocarbure.
“*Aldéhyde toxique extrait des alcools de grains.
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Fiche technique du fuel domestique

Viscosité ... .. Inférieure ou égale a 1,8
ENGLER, a 20" C

Teneur en soufre* . ... .. .. .. 1,6 % maximum

Teneur en eau et sédiments ................. ... ... ... ... .. 0,10 °/0 maximum

POINT DE CONGELATION

A - du 15 Avril au 14 Octobre de la méme année. . . Inférieur ou égal a — 3" C
B - du 15 Octobre au 14 Avril de la I’'année suivante. . Inférieur ou égal a — 6" C
Indice Conradson (résidus carbonés) ............... Inférieur ou égal a 0,35 %
Indice de cétane™ ....... ... . ... ... ... ... Egal ou supérieur a 40

|. Décantation et stockage du combustible

Cent a cent vingt litres de GAS-OIL ou de FUEL DOMESTIQUE sont nécessaires
pour travailler un hectare de terre. Si I'on ajoute a cela les nombreux trans-
ports et les travaux annexes, on se rend compte que la consommation annuelle
en combustible d'une exploitation agricole est importante.

Puisque de toute maniére I'achat du combustible est INDISPENSABLE, il est
preférable de se faire ravitailler par GRANDES QUANTITES. On évite ainsi les
risques toujours possibles de restriction et de HAUSSE DE PRIX.

Mais le stockage a un autre AVANTAGE : il permet la DECANTATION du combus-
tible.

En régle générale La bonne marche et la longévité d’'un moteur DIESEL d.épen-
dent, en grande partie de la propreté du combustible qui I'alimente. Avant d’étre
utilisé, le combustible DIESEL doit donc étre DECANTE.

Pourquoi le combustible doit-il étre parfaitement propre ?

Les pistons de pompe a injection sont ajustés dans leur cylindre respectif avec
un jeu de 3 & 4 microns c’est-a-dire 3 a 4/1000éme de mm. Il en est de méme
pour les aiguilles d’injecteurs dans les corps de pulvérisateurs.

Si le combustible est chargé en impuretés, il risque de se produire en premier

“En 1973 la teneur en soufre des bons combustibles dépasse rarement 0,7 %o.

“*Voir définition de I'indice de CETANE (Généralités sur le moteur DIESEL page
21 - Fascicule publié par SOMECA).
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lieu une rapide détérioration des éléments filtrants suivie d’'une usure anormale
et prématurée des pieéces minutieusement ajustées de la pompe et des injecteurs.

Nous verrons par la suite que la DECANTATION permet également a I’eau con-

tenue dans le combustible de se déposer a la partie inférieure de la citerne ou
de la cuve utilisée a cet usage.

Décantation

A ce sujet, une question est souvent posée :
POURQUOI STOCKER LE COMBUSTIBLE POUR LE DECANTER,
PUISQU’IL. EST PROPRE AU DEPART DE LA RAFFINERIE ?

Qui, c’est un fait certain, au départ de la raffinerie, le combustible est PROPRE.

Il ne faut toutefois pas perdre de vue que depuis son départ de la raffingrie
jusqu’a son arrivée a l'exploitation, le combustible a été transporté (pétroliers
sur rivieres et canaux, camions et wagons-citernes sur routes et voies ferrées).

Que s’est-il passé durant ce temps ?

Et bien, il y a eu CONDENSATION et BRASSAGE, donc par déduction : apports
d'IMPURETES et d'EAU.

Gomment se produit la condensation ?

Pour mieux comprendre ce phénoméne, livrons-nous a deux expériences de la-
boratoire.

1" expérience (FIG. 5)

Disposons au-dessus d’une source de chaleur (gaz par exemple), une CORNUE
en verre PYREX.

WWAWAVY,'
RS OOAORRAA
*00.0,00%% 1,8

QUK

AAA

métallique ‘

7= brileur BUNSEN

FIG 5 FIG 6
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Maintenons devant le bec de la cornue une plume légére (duvet). On constate
alors que le duvet est soufflé.

Ce fait est d0 a la dilatation de I'air contenu dans la cornue. Augmentant de
volume sous l'action de la chaleur, une partie de I'air devenu en excés s’EVA-
CUE vers I'extérieur.

Dans le cas d’'une citerne, la quantité d’air expulsé est directement liée au vo-
lume libre restant au-dessus du combustible.

2" expérience (FIG. 6)

Retirons la cornue de la source de chaleur et disposons-la rapidement sur de
la glace. Maintenons de nouveau le duvet devant le bec : on constate alors que
le duvet est attiré vers ce dernier. En effet, 'abaissement de température pro-
duit une contraction de I'atmosphére et un certain volume d’air pénétre a l'inté-
rieur de la cornue.

L'air contenant TOUJOURS des vapeurs d’eau, on pourra remarquer aprés quel-
ques minutes la présence de gouttelettes sur la surface intérieure de la cornue.

Durant le transport, lorsque le combustible est en citerne, il se produit EXAC-
TEMENT les mémes phénoménes que ceux étudiés en laboratoires, ceci a cause
des variations de températures extérieures.

De plus, le va-et-vient continuel de I'air n’améne PAS UNIQUEMENT des va-
peurs d'eau, mais également des IMPURETES (poussiéres) qui ne se déposent
que trés lentement au fond de la cuve, par suite de la VISCOSITE du combus-
tible.

Conseil pratique

Afin de reduire au minimum le volume libre du réservoir, il est indispensable de
faire le plein en combustible le SOIR aussitét le travail terminé.

Les compagnies pétroliéres conseillent un stockage de SIX SEMAINES avant
d’'utiliser le combustible. Ce temps est NECESSAIRE pour permettre aux impure-
tés en suspension ainsi qu’a l'eau, de se déposer COMPLETEMENT.

Stockage

Le STOCKAGE du combustible peut-étre réalisé au moyen de FUTS ou de ClI-
TERNES.

A. en fiits

Dans la plupart des exploitations agricoles, les FUTS de 200 litres sont utilisés
pour stocker le combustible.
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Quoique cette fagon d'opérer soit a DECONSEILLER, nous donnerons cependant
quelques notions élémentaires relatives a ce genre de stockage.

Les FUTS doivent étre disposés sous un ABRI situé a plus de trois meétres de
toute construction (élément primordial a respecter pour étre en régle avec les
compagnies d’assurances en cas d’incendie ou d’explosion).

Les FUTS devront étre légérement inclinés dans le sens de la longueur et ne pas
reposer directement sur le sol, mais sur des cales.

Cette disposition permet la concentration des boues, en un point déterminé et
de ce fait, limite la perte de combustible.

Aprés un repos de SIX SEMAINES enviror, le combustible doit étre soutiré au
moyen d’'une POMPE FILTRANTE.

LES FUTS NE DOIVENT EN AUCUN CAS ETRE DEPLACES OU REMUES.

NE JAMAIS SOUTIRER COMPLETEMENT LE COMBUSTIBLE D'UN FUT,
'UNE PERTE DE 6 A 8% EST NORMALE.

B. en citernes

Les CITERNES DE STOCKAGE peuvent étre horizontales ou verticales. Il y a
tout intérét a les installer dans les emplacements qui ne subissent pas de chan-
gements brusques ni fréquents de température. A cet effet, nous recommandons
de ne jamais exposer les citernes au soleil.

On constate actuellement une tendance assez marquée vers I'achat de CITERNES
VERTICALES (fig. 7). Il est bien évident qu'a contenance égale, ces derniéres

occupent une surface moins grande que les cuves horizontales (fig. 7) et qu’elles
permettent une décantation plus rationnelle.

REGLES ELEMENTAIRES A RESPECTER LORS DE L'INSTALLATION
D’UNE CITERNE HORIZONTALE (fig. 7).

Une citerne horizontale doit étre légérement inclinée (pente de 3 a 5 %o).

La tuyauterie de soutirage d'une citerne horizontale doit étre placée a l'opposé
du robinet de vidange ou de décantation.

On doit équiper cette tuyauterie d’'une crépine flottante qui permettra d’ asp|rer
ie combustible trés prés de la surface.

REGLES GENERALES A RESPECTER POUR LES DEUX TYPES DE CITERNES.

Toute citerne de DECANTATION doit OBLIGATOIREMENT étre munie d’un robinet
de vidange placé au point le plus bas.

Afin d’évacuer de la CITERNE les boues résultant de la CONDENSATION, le
robinet devra étre ouvert quelques instants tous les dix jours.
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Les CITERNES doivent étre munies d’'un TUYAU D’EVENT. Ce tuyau aura sa par-
fie extérieure recourbée pour éviter, dans la mesure du possible, que I'eau de
pluie ne s’introduise a l'intérieur de la citerne.

Un large orifice, nommé TROU D’HOMME, facilitera le nettoyage de la CITERNE.

Une protection contre la foudre doit également étre envisagée. Un fil en cuivre
fixé sur la CITERNE sera relié a une tige de METAL BON CONDUCTEUR, en-
foncée dans un terrain décelant de préférence une humidité quasi-permanente.

En fonction de leur capacité, I'épaisseur des tdles constituant les CITERNES
sera la suivante :

JUSAU'E wuss swms sumas cws 1.000 litres ................ 3 mm
de1000a .............. 3.000 litres: : ;sas s smms smws o= 4 mm
au-dessus de .......... 3.000 litres ................ 6 mm

TROU D'HOMME
ORIFICE DE REMPLISSAGE
SR LTU)‘AUTLRIE D'EVENT

|
L jl [34 b PAR
PUAPE Jopdl.

T

ZONE DE V) 4 - \
N JETnon . lmnm DL SOUTIRAGE
i /4 DU COMBUSTIBLE =

iy

PRISE DE TERRE]§E

T § Py
ROBINCT DE DECCANTATION j———‘

FIG. 7

La protection extérieure des CITERNES contre la corrosion doit étre assurée par
une couche de MINIUM recouverte de bitume. Ne JAMAIS utiliser des cuves en
TOLE GALVANISEE.

ATTENTION : Les STOCKAGES supérieurs a 4.000 litres doivent étre DECLARES
a la PREFECTURE.

J. Action du soufre sur les organes moteur

Qu’est-ce-que le soufre ?

Le soufre est un métalloide solide c’est-a-dire un corps simple non métallique
mauvais conducteur de la chaleur et de I'électricité. De couleur jaune citron, sa
densité est approximativement égale a 2.
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Le SOUFRE existe a I'état de mélange avec la terre et les roches de certaines
contrées volcaniques. On le rencontre également dans le PETROLE. Précisons
que le soufre de LACQ est pur a 99,95 %o.

Le soufre est grandement’ employé dans le monde, il est méme considéré comme
un critére du degré d’'industrialisation d'un pays.

Si le soufre employé en « FLEUR » (par suite de sa réaction toujours acide) est
utilisé pour porter remede a certaines maladies de la vigne (I'OIDIUM. par
exemple), il exerce par contre une ACTION NEFASTE sur les organes des mo-
teurs.

On a constaté que les composés acides du SOUFRE accélérent et tendent a aug-
menter dans de grandes proportions la CORROSION, c’est-a-dire qu’ils rongent
les metaux.

Les phénoménes d’encrassement et de gommage des segments dans leur gorge
sont bien souvent dus au SOUFRE C’est pour cette raison que la plupart des
pistons de moteurs DIESEL sont équipés dans la zéne de feu d'un segment
CHROME.

TRANSFORMATION DU SOUFRE DANS UN MOTEUR DIESEL DURANT
LA COMBUSTION

Durant le fonctionnement d'un moteur DIESEL, le SOUFRE entre en combustion.
En effet, il s’enflamme vers 250" C. Or, ia température qui régne dans les cy-
lindres au moment de l'injection et de la combustion est de loin SUPERIEURE
a la température d’inflammation du SOUFRE.

La combustion du SOUFRE produit de 'ANHYDRIDE SULFUREUX, puis, I'excés
d’air transforme ce dernier en ANHYDRIDE SULFURIQUE. L'ANHYDRIDE SUL-
FURIQUE au contact de I'eau (condensation ou mélangé au combustible) donne
naissance a I’ACIDE SULFURIQUE.

En d’autres termes : notions de corrosion

COMBUSTION DU SOUFRE > ANHYDRIDE SULFUREUX SO.
ANHYDRIDE SULFUREUX + EXCES D’AIR >~ ANHYDRIDE SULFURIQUE SOs:
ANHYDRIDE SULFURIQUE + EAU ~ ACIDE SULFURIQUE SO, H:

La firme CATERPILLAR a procédé a des essais démontrant qu'un moteur fonc-
tionnant & FROID (45" C) s’use DIX FOIS PLUS VITE lorsqu’il est alimenté avec
un combustible contenant 1,6 % de SOUFRE au lieu de 0,2 %o.

Lorsque le moteur fonctionne a température normale (80" C), il ne s’use que DEUX
FOIS PLUS VITE, en utilisant un combustible contenant 1,6 % de SOUFRE au
lieu de 0,2 %o.
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REMARQUE IMPORTANTE : La combustion compléte d'un kilogramme de SOU-
FRE dégage 7.000 grandes calories*, alors qu'un
méme poids de combustible DIESEL en dégage
11.000.

Il s’ensuit donc que I'élimination de 1% de SOUFRE augmente le pouvoir calo-

rifiqgue du combustible de 50 grandes calories par kilo.

C’est UNE des raisons pour lesquelles certains grandes firmes pétrolieres cher-
chent a extraire de leur combustible DIESEL le maximum de SOUFRE, par un
procédé spécial appelé « DESULFURATION CATALYTIQUE ».

Noter que le pouvoir calorifique donné pour un combustible représente la quan-

tité de grandes calories dégagées par 1.000 grammes, et NON par litre de
combustible.

K. Qu'est-ce que la désulfuration catalytique ?

L’installation qui permet de réaliser la DESULFURATION CATALYTIQUE est des
plus complexes.

Aprés les différentes phases de DISTILLATION, le combustible a DESULFURER
est sucessivement convoyé vers une série de tours portant les appellations
suivantes :

TOUR DE REACTION (section catalytique)

TOUR DE SEPARATION (secticn de fractionnement des gaz)

TOUR DE RECUPERATION (section de récupération de I'hydrogene sulfuré)
TOUR DE DESESSENCIEMENT (section de fractionnement des liquides).

Pour donner un apercu de l'installation, signalons que la TOUR DE REACTION
est constituée par de l'acier laminé au molybdéne. L’épaisseur de ses parois est

comprise entre 50 et 55 mm.

® Dans la premiére tour, le combustible a DESULFURER est introduit vaporisé a
haute température, sous une pression de 70 bars.

Cette tour est balayée par un courant d’'HYDROGENE sous pression (70 bars).

Il se produit alors une combinaison chimique entre 'THYDROGENE et le SOUFRE,
qui donne naissance & 'HYDROGENE SULFURE.

*Une grande calorie dégage la chaleur nécessaire pour élever de 145" C a
15,5° C. 1.000 grammes d’eau.
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® Dans la deuxieme tour 'HYDROGENE SULFURE est absorbé par un liquide
alcalin : le DIETHANOLAMINE.

® Dans la troisieme tour, 'HYDROGENE SULFURE est évacué. Certaines instal-
lations sont en mesure de récupérer journellement prés de 10 tonnes d’HYDRO-
GENE SULFURE. Ce gaz est utilisé par la suite pour fabriquer I'’ACIDE SULFU-
RIQUE et les SUPERPHOSPHATES.

® La quatriéme tour libére a sa base, le combustible DESULFURE, tandis qu’a
sa partie supérieure s’échappent des HYDROCARBURES LEGERS.

Mentionnons que les combustibles DIESEL distribués jusqu'a présent en FRANCE,
sont beaucoup plus chargés en soufre, que les combustibles utilisés dans les
autres pays.

Ceci est uniquement di aux PETROLES BRUTS provenant du MOYEN-ORIENT.

Ces pétroles couvrent encore la majeure partie de nos besoins. Malheureusement
leur teneur en SOUFRE est élevée.

En régle générale

Les produits raffinés les MOINS volatiles ont la plus grande teneur en SOUFRE.
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2. Lubrifiants pour moteurs Diesel

A. Origine
et raffinage

Comme les CARBURANTS et les

>

COMBUSTIBLES, les LUBRIFIANTS
sont extraits du PETROLE. Toute-

fois, pour procéder au raffinage des

)

Fuels lourds

@) Huile de faible viscosité
huiles de graissage, on traite les % O
=

produits LOURDS ou BRUTS RE-
DUITS (voir page 13), qui sont re- TOUR.SOUS VIDE

i

Huile deviscosité moyenne

N f)f)
cueillis a la partie inférieure de la @} &ﬁ
TOUR de FRACTIONNEMENT.

Le BRUT REDUIT est chauffé dans
un four spécial puis convoyé vers
une tour de distillation (fig. 8) dans
laquelle‘régne un vide POUSSE.

)
Y

On recueille alors, a différents ni-

Résidus fourds (trés visquews)
)

veaux et de haut en bas de la TOUR
DE DISTILLATION, des huiles de
viscosités difféerentes : FAIBLE VISCOSITE, VISCOSITE MOYENNE, etc.

FIG. 8

Dans le fond de la TOUR reste un RESIDU LOURD contenant des produits trés
visqueux.

Noter que la faible quantité de FUEL LOURD qui reste dans le BRUT REDUIT
est récupérée a la partie supérieure de la TOUR DE DISTILLATION.

Cependant, telles qu’elles sortent de la TOUR SOUS VIDE, ces huiles ne peuvent
pas encore étre utilisées pour la lubrification des moteurs & combustion interne.

D’autres cpérations sont nécessaires pour les purifier. En effet il est indispensable
de les débarrasser de certains sous-produits, entre autres :

des ASPHALTES, qui rayeraient les piéces mécaniques en mouvement.
Cette opération est réalisée au moyen de PROPANE :

des HYDROCARBURES instables (AROMATIQUE, OLEFINIQUE et NAPHTE-
NIQUE) qui modifieraient les caractéristiques du lubrifiant ; ces derniers
sont évacués au moyen de FURFUROL (traitement au solvant) ;

dgs PARAFFINES qui risqueraient de produire (surtout pendant le refroi-
dissement des moteurs), des chapelets de cristaux, source d’obturation
partielle ou totale des canalisations.
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Le DEPARAFFINAGE s’'effectue aprés avoir préalablement REFROIDI I'huile &
une température de — 25" C. On fait alors intervenir des solvants (METHYLETHYL-
CETONE additionnée de BENZENE et de TOLUENE) et enfin les hu!l‘es subissent
une centrifugation qui les débarasse des PARAFFINES ; ces derniéres restent

prisonniéres dans l'appareil centrifugeur.

A partir de ce moment, les lubrifiants peuvent étre utilisés dans les moteurs a
combustion interne.

Toutefois, pour éliminer completement les dern?éres impuretés et les prpduits
chimiques employés durant le RAFFINAGE, on filtre encore les ,fu_turs Igbnflgnts
sur des TERRES ACTIVEES (procédé SWEETLAND), puis une serie de fllt‘ratlyon_s
successives permet d’obtenir une HUILE de BASE véritablement propre a ['uti-
lisation, tant par son aspect que par sa constitution.

B. Caractéristiques des lubrifiants pour moteurs Diesel

Durant la marche d'un moteur, le lubrifiant a pour réle principe}l de s’interposer,
sous forme de pellicule, entre les piéces en mouvement. En d'autres termes, le
lubrifiant occupe la place réservée aux JEUX DE MONTAGE.

Le contact des piéces entre elles est ainsi évite. les frottements sont réduits au
minimum, d'ou réduction des RESISTANCES PASSIVES.

La pellicule de lubrifiant interposée entre deux piéces en mouvement est compo-
sée de trois couches distinctes

deux couches que lI'on appelle en langage te'chniqu‘e « E.P'ILAMEN ». Elles
adhérent sur chacune des deux piéces mécaniques a lubrifier.

une couche CONTINUELLEMENT en circulation entre les deux EPILAMEN
qui est désignée sous le nom de film.

LE GRIPPAGE EST DU A LA RUPTURE DU FILM D'HUILE.

3

En régle générale nous pouvons dire que l'action réelle des lubrifiants est qua-
druple.

® Réduire au minimum les résistances passives, donc augmenter le rerjdemerjt
et du méme coup comme nous l'avons vu, diminuer la cgnsommatlon spe-
cifique en carburant ou en combustible. Ceci étant la conséquence dp‘ glisse-
ment doux enregistré entre les surfaces en contact des différentes pieces en

mouvement.

® Améliorer I'étanchéité entre segments et chemises.

ration-

@® Participer activement au refroidissement en permettant l’évacuatlon
nelle des calories résultant du frottement et de la combustion.
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® Protéger les surfaces contre la formation éventuelle de rouille due a la
condensation.

Il est bien evident que la lubrification n’a aucune influence sur la résistance du
métal.

Pour ¢, . le comportement d’un lubrifiant soit satisfaisart, il doit répondre a cer-
taines caractéristiques que nous alions analyser.

Viscosité

La VISCOSITE peut étre définie comme étant la résistance au mouvement que
subisce’ tous les fluides.

Elle est due au frottement des molécules composant le fluide. La dénomination
de fluide est attribuée aux corps dont les molécules ont la faculté de pouvoir
se déplacer les unes par rapport aux autres. Les fluides prennent rapidement la
forme des récipients dans lesquels ils sont introduits.

Les fluides se divisent en deux catégories : les GAZ et les LIQUIDES.
Les premiers sont compressibles, les seconds ne le sont pratiquement pas.

Plus la VISCOSITE d'un fluide est importante, plus son écoulement dans un con-
duit sera lent.

La viscosité dite CONVENTIONNELLE se mesure a l'aide d’appareils spéciaux
appelés VISCOSIMETRES.

En EUROPE, on mesure la VISCOSITE ..en degrés ENGLER.
En ANGLETERRE ..................... en secondes REDWOOD.
Aux ETATS-UNIS ... ................... en secondes SAYBOLT.

Description du viscosimétre ENGLER (fig. 9)

Un tonnelet A, en métal bon conducteur de la chaleur (cuivre ou laiton) renferme
200 cm® du fluide a analyser.

. A
¢ 0 A) Le récipient B contient de l'eau aux 4/5 de sa
capacité. Un thermométre FRONDE a mercure

R’ C est plongé dans le fluide contenu dans le

tonnelet A. Il permettra de connaitre la tempé-
rature accusée par le lubrifiant sur lequel nous
nous proposons de mesurer la VISCOSITE. La
tige pointeau D démasquera, en temps voulu,
I’orifice d’évacuation E.

NOTER QUE ['orifice d’évacuation E est cons-

FIG. 9 titué par un tube calibré en platine de 20 mm
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de longueur. Son diamétre intérieur est de 29 mm a sa partie supérieure et de
2.8 mm a sa partie inférieure.

Un récipient F disposé sous le tube calibré permettra de recueillir le fluide sou-
mis a I'analyse de la VISCOSITE.

Fonctionnement du viscosimétre ENGLER

Chauffons I’eau contenue dans le récipient B jusqu'a ce que Ifa thermom’étre C
accuse la température a laquelle la VISCOSITE du fluide doit étre mesurée.

Lorsque cette température est atteinte, soulevons la tige pointeau D qui permet
I'écoulement du fluide vers le récipient F.

Le temps d’écoulement permet de déterminer la viscosité ENGLER.

VISCOSITE ENGLER :

Temps d’écoulement de 200 cm’ du fluide a analyser

Temps d’écoulement de 200 cm” d’eau distillée a 20 "C.

IL EST DONC POSSIBLE DE DIRE qu'un lubrifiant décelant une visco.sité 'de 10
ENGLER est DIX FOIS PLUS VISQUEUX que I'eau, du fait qu'il met dix fois plus
de temps a s'écouler par le tube calibré du VISCOSIMETRE.

TABLEAU DE CORRESPONDANCE ENTRE VISCOSITES ENGLER ET INDICE
S. A: E;

Degrés ENGLER , Degrg’zs ENGLER indies SAE
(é 50" C) Indice S.A.E. (a 50 C)
5a 6'E S.A.E. 10 12 a 14" E S.A.E. 40
6a 8 E S.AE. 20 17 a 19" E S.A.E. 50
9a 11" E S.A.E. 30 21 a 22" E S.A.E. 60

REMARQUE IMPORTANTE

Pour que la VISCOSITE CONVENTIONNELLE exprimée en degr’és ENGLER a}it
un sens, il faut OBLIGATOIREMENT qu’elle soit suivie de la temp.era’ture accusée
par le lubrifiant lors de son écoulement au travers du tube calibré du VISCO-

SIMETRE.

Chacun sait que la VISCOSITE diminue lorsque la te_mpérature augmerﬁe: E_tant
donné qu’une huile de graissage est classee en fonction de cette p'roprlete, il ne
faut pas que sa VISCOSITE baisse dans des proportions ponsnderables, sous
'action des hautes températures auxquelles elle est soumise dans les moteurs

a combustion interne.
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Bien que les huiles rigoureusement EQUIVISQUEUSES* n’existent pas, il est ce-
pendant INDISPENSABLE que la VISCOSITE subisse le moins de variations pos-
sible des écarts de température.

Ne perdons pas de vue qu'une huile TROP VISQUEUSE tend a créer entre les
piéces le jeu nécessaire a sa circulation.n.

Par contre, une huile TROP FLUIDE risque de ne pas conserver la VISCOSITE
indispensable au bon fonctionnement du moteur, lorsque celui-ci travaille a forte
charge.

Propriété anti-oxydante

L'huile en service dans un moteur DIESEL subit une altération qui a deux ori-
gines : POLLUTION et OXYDATION.

ALTERATION PAR POLLUTION (souillure)

Avec I'eau de condensation, les particules abrasives imbrllées, les poussiéres
etc I'évolution et l'intensité de la POLLUTION dépendent de I'état du moteur
et surtout de I'ENTRETIEN que l'utilisateur apporte a son matériel.

ALTERATION PAR OXYDATION

Action de I'OXYGENE sur les molécules d’huile. Cette OXYDATION provoque
d’'une part, la formation de boues, de vernis et de laques qui s’accumulent dans
le carter et d’autre part, donne naissance a la CALAMINE qui obstrue les gorges
des segments et forme des cordons de COKE a la partie supérieure des che-
mises. Notons que les produits formés par l'altération ont une action ACIDE qui
attaque le-métal anti-friction des coussinets de vilebrequin et de bielles. Il est
donc nécessaire que les huiles utilisées dans les moteurs soient le plus ANTI-
ACIDE possible.

Propriété anti-mousse

L'aspiration de I'huile par la pompe ainsi que les projections dues a la rotation
du vilebrequin et au mouvement alternatif des bielles peuvent provoquer de la
MOUSSE.

La formation de MOUSSE peut étre également due a lI'aspiration d'air dans les
canalisations. De toute maniére, ce phénoméne est aussitét suivi d'une baisse de
pression qui est constatée visuellement surle manometre placé sur le tableau de
bord du tracteur.

Ne perdons pas de vue que la présence d’air dans les tuyauteries favorise I'OXY-
DATION de I'huile.

Pour ces raisons, des ADDITIFS spéciaux sont également incorporés aux lubri-

fiants pour lutter contre la formation de MOUSSE.

*Viscosité invariable avec la température.
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Propriétés dispersives ou détergentes

Ces propriétés permettent de remédier au gommage des segments dans les
gorges de pistons et évitent la concentration des dépdts de boue dans le carter-
moteur.

Les propriétés DISPERSIVES ou DETERGENTES des huiles de graissage permet-
tent également le LAVAGE constant des organes moteurs.

De plus, les impuretés recueillies durant le LESSIVAGE ne se DEPOSENT PAS
au fond du carter mais restent en SUSPENSION au sein de I'huile. De sorte
qu’il est possible de dire qu'une huile SANS additif DISPERSIF ou DETERGENT
est a I'huile détergente ce que le savon de MARSEILLE est aux PRODUITS

D'ENTRETIEN tels que Sunil, Omo, Tide etc.

En effet

Prenons deux cuvettes contenant de I'eau. Nettoyons dans la premiére un objet
quelconque avec du savon de Marseille.

Dans la deuxiéme cuvette nettoyons un autre objet mais cette fois-ci avec des
produits tels que Sunil, Omo, etc.

Aprés avoir laissé deux heures au repos l'eau sale contenue dans les cuvettes,
on pourra constater que dans la premiére, les crasses résultant du lavage se
seront DEPOSEES sur la périphérie et au fond de la cuvette.

Dans la deuxiéme cuvette les crasses seront restées en SUSPENSION dans
I'eau. '

Cette derniére expérience met en évidence ce qui se produit .dans'les carters
moteurs avec les imbralés qui restent en suspension dans I'huile détergente.

L'huile MINERALE PURE est livrée a la consommation telle ‘qu'eIIe sprt des
opérations de RAFFINAGE apres le filtrage sur des terres activées (voir page
23).

L’huile DETERGENTE est composée de ce méme produit (HUILE DE BASE) dans
lequel on ajoute par I'intermédiaire de bacs mélangeurs ou de systeme a ven-
turi des produits appelés ADDITIFS.

i ieté d’ i himique). Du pour-
Il existe une grande variété d’ADDITIFS (produits de nature ch '
centage mais également de la nature des additifs employés dépend le niveau de
détergence et de dispersivité de I'huile.

C’est ainsi qu’une huile correspondant a la norme américaine :

— MIL-L-2 104 A supplément 1 (appelée communément ,suppl'ément 1) renferme
un faible pourcentage et un nombre peu important d’additifs.

i ’ itifs & is détergents et
— MIL-L-2 104 B ou MIL-L-46 152 contient plus d’additifs a la fOIS' : 4
dispersants, (une huile MIL-L-2104 B ou MIL-L-46 152 est supérieure a une

huile du type série 2). , o
— MIL-L-2 104 C ou série 3 renferme un plus grand pourcentage d’additifs.

27




Il ne faut jamais mélanger des huiles DETERGENTES de marques différentes. En
effet, chaque Société pétroliére posséde ses PROPRES ADDITIFS qui tout en
ayant approximativement les mémes propriétés sont de constitution chimique
differente.

Conseils pratiques

L'ovalisation et l'usure rapide des manetons, des tourillons de vilebrequin et des
coussinets, sont généralement dues a la présence de corps étrangers dans le
lubrifiant ou encore et souvent, a l'utilisation d’huile de MAUVAISE QUALITE.

il est donc nécessaire, lors des vidanges moteur, de procéder au nettoyage des
filtres et de se conformer aux préconisations contenues dans le MANUEL D'EN-
TRETIEN du tracteur.

Effectuer toujours les vidanges, moteur CHAUD, afin de permettre a I'huile de
s'écouler rapidement et d’entrainer avec elle les impuretés en suspension.

€. Consommation d’huile

Quelle que soit la conception d’un moteur a combustion interne, il est NORMAL
qu’il consomme de I'huile.

En effet. le lubrifiant arrive toujours a s'infiltrer entre guides et queues de sou-
papes, segments et chemises. Il se méle alors a la combustion et BRULE.

De plus, les vapeurs qui s’échappent par les reniflards ont pour effet de provo-
quer une diminution de niveau dans le carter d’huile.

Cette diminution de niveau est fonction du TEMPS D'UTILISATION et de la puis-
sance développée par le moteur.

PI.US LA PUISSANCE DEVELOPPEE SERA GRANDE,

PLUS LA CONSOMMATION SERA IMPORTANTE

Ceci s’explique par la température élevée du lubrifiant qui tend a rendre plus
facile son infiltration entre les jeux les plus réduits.

Il ne faut pas perdre de vue que cette consommation est également fonction du
régime moteur. En effet, plus la vitesse linéaire des pistons est élevée, plus les
projections sur les parois internes sont importantes.

Sur deux moteurs de conception différente qui présentent le méme degré d'usure
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et qui fonctionnent au méme régime, la CONSOM-
MATION en huile n'est pas forcément IDENTIQUE.

En effet, dans tous les cas, elle est proportionnelle
aux surfaces a lubrifier.

Lorsqu'un rodage de soupapes n'est pas effectue
avec soin, on remarque une augmentation de la
consommation en huile.

Un excés de potée d'émeri appliquée sur les por-
tées a roder en est la cause. Ce surplus de potée
s’écoule d’abord le long de la queue de soupape
puis s'infiltre entre la partie de cette piéce et son
guide. 1l s’ensuit que le jeu entre la queue de sou-
pape et I'alésage du guide augmente. De ce fait,
les infiltrations d’huile entre ces deux pieces sont
favorisées surtout lorsque I'huile du moteur est
chaude.

Une pression d'huile trop élevée dans les canali-
sations du moteur peut également étre un indice
de consommation importante. Si I'on constate une
pression excessive sur le cadran du manométre,
il est nécessaire de régler en conséquence, la sou-
pape de sécurité.

Il est inutile d’obtenir, lorsque le moteur est chaud,
une pression supérieure a 3 bars.

REMARQUE iMPORTANTE : Il est ANORMAL que
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le niveau de I'huile dans le carter reste toujours le méme ou chose plus dan-
gereuse encore, qu’il augmente.

Cette anomalie peut étre due, d’'une part au phénoméne de dilution et d’autre
part, a des fissures dans le bati, les chemises ou la culasse, qui sont a I'origine
des infiltrations d’eau dans le carter.

Ce dernier phénoméne se remarque facilement par suite de la teinte laiteuse ac-
cusée par le lubrifiant.

La consommation en huile d’'un moteur DIESEL bien concu, se situe aux environs
de 0,8 a 1,2 gramme par cheval et par heure.

Ceci correspond approximativement & une consommation d’'un litre d’huile pour
150 litres de combustible.

Tant que la consommation en lubrifiant ne dépasse pas 10°% de cette valeur,
il n'y a pas lieu de s’inquiéter.

Durant la période de rodage, il est NORMAL que la consommation en huile soit
SUPERIEURE aux données qui précédent. Ceci est di en grande partie aux

segments qui n'ont pas encore acquis une portée uniforme sur la périphérie des
chemises.

LORSQUE LE MOTEUR CONSOMME REELLEMENT TROP D’HUILE,
L'USURE ENTRE CHEMISES ET SEGMENTS, OU ENTRE QUEUES DE

SOUPAPES ET GUIDES EN SONT A COUP SUR, LES CAUSES
PREMIERES.

Toutefois, il ne s’agit pas de dire : UN MOTEUR CONSOMME DE L'HUILE, sans
avoir pris les précautions élémentaires relatives a ce genre de mesure.

Une vérification de la consommation d’huile sur un moteur de tracteur agricole

ne peut pas étre réalisée au cours d’une journée de 8 ou méme 10 heures de
travail.

Une mesure correcte n’est valable qu’aprés un minimum de 40 a 50 heures d’uti-
lisation ou mieux encore, entre DEUX vidanges.

Bien qu’une telle opération soit déja délicate a effectuer en station d’essai, elle

n'en est que plus difficile a réaliser en travail si 'on veut se rapprocher le plus
possible de la réalité.

Avant de procéder a la vérification du niveau d’huile AU MOYEN DE LA JAUGE
il est recommandé de respecter les régles élémentaires suivantes :
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® Disposer le tracteur sur un terrain bien plat et contréler si la pression de

gonflement des pneumatiques est rigoureusement identique a celle enregis-
trée lors de la précédente vérification.

® Au moyen de la manivelle de virage, disposer le vileprequin moteur,dg_ns une
position déterminée, identique a celle qu’il occupait lors de la vérification

précédente :

Piston du cylindre N" 1 au point mort haut en phase de compression, culbu-
teurs du 4" cylindre en balance, par exemple.

Cette précaution permet d'orienter les orifices de' grais§age dans une posnltllorj
constante et de ce fait, le vilebrequin laisse toujours écouler de ses canalisa
tions la méme quantité de lubrifiant dans le carter moteur.

ini i tir la jauge afin que I'huile
Attendre au minimum 15 minutes avant de sor jue
¢ projetée durant le fonctionnement sur les parois du carter et du bati moteur

ait le temps de redescendre.

D. Composition et caractéristiques des graisses

Les graisses sont obtenues en brassant dans des mélgxeurs spéo!a}ux _des hCL;uIteis

minérales pures et des savons. Les savons résultent QUne 'stﬁponmlcatlogéid: ei
Srati i a dé moyen d’un alcali, un ether-sel en 3

opération consiste a dédoubler au : ) er-

eg alcool ; l'alcali est une substance qui posséde des propriétés analogues a

celles de la soude et de la potasse.

Les savons utilisés pour la fabrication des graisses peuvent fétre a_ base de chaux,
de soude, de lithium, de baryum, de carbonate de chaux, d’alumine, etc.

LE CHOIX D’'UNE GRAISSE DEPEND ESSENTIELLEMENT DES FACTEURS
SUIVANTS :

@ température et hygrométrie du milieu ou du voisinage dans lequel la graisse
travaille.

® régime de rotation de l'organe a lubrifier.

® conditions de service (charge ou chocs intermittents).

EN REGLE GENERALE, NOUS POUVONS DIRE

Les graisses obtenues avec des SAVONS DE CHAUX résistentl, pe}(_rfa:]ltedn;eln;
a l'eau mais perdent rapidement leurs caractéristiques sous lac ;gn e e
chaleur. De plus, elles résistent trés mal aux efforts de compress

cisaillement.
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Les graisses obtenues avec des SAVONS DE SOUDE sont désagrégées par
I'eau. Par contre, elles acceptent les hautes températures.

Les graisses obtenues avec des SAVONS D’ALUMINE réunissent les qualités
des graisses a base de savons de chaux et de snude.

Les graisses MULTIPURPOSES (MULTIFONCTIONNELLES) sont générale-
ment & base de savons de lithium et de sels de plomb.

Les graisses de qualité inférieure sont obtenues avec des savons a base de
carbonate de chaux.

Pour augmenter le pouvoir adhésif de certains graisses et de ce fait pallier I'ac-
tion de la force centrifuge, il arrive d’'y incorporer de la résine.

Il est bon de preciser que les graisses comme les huiles doivent provenir d’'une
GRANDE FIRME pétroliére, seule véritablement en mesure de fournir des pro-
duits de qualité supérieure.

E. Termes technigues relatifs aux huiles et aux graisses

Il nous a semblé bon de donner une explication a certains termes techniques
couramment employés, sans pour cela livrer leur véritable<sens.

A. Huiles

Point d'éclair (en vase ouvert)

Le POINT D’ECLAIR correspond a la température accusée par les vapeurs d’une
huile lorsque celles-ci brllent au contact d’'une flamme.

Le POINT D’ECLAIR en « vase ouvert » se mesure avec I'appareil « CLEVELAND »,
et, en «vase clos », avec I'appareil « LUCHAIRE ».

POINT D’ECLAIR = point d’inflammabilité
POINT DE FEU = point de combustion
POINT D’ECLAIR = point de feu

Température de fluage

Il arrive fréquemment de comparer la température de FLUAGE d’'une huile avec
son point de décongélation, ce qui est impropre.
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Pour connaitre la température de FLUAGE on incorpore au sein de I'échantillon
d’huile a expérimenter une piéce calibrée, en acier, puis on procéde a sa congé-
lation rapide.

Aprés avoir été soustrait de la source de froid on observe la température a la-
quelle la piéce calibrée se libére de I'échantillon d’huile.

Cette température correspond au POINT DE FLUAGE.

B. Graisses
Point de goutte

Le POINT DE GOUTTE correspond a la température relevée sur un thermométrg
FRONDE plongé dans la graisse au moment précis ou une goutte de celle-ci
s'échappe de I'échantillon analysé.

Utilisée entre 20 et 40" au-dessous de son point de goutte, une graisse perd
toutes ses qualités lubrifiantes.

Le POINT DE GOUTTE est mesuré au moyen de l'appareil « UBBELHODE ». |l
suit de trés prés le point dit de « RAMOLLISSEMENT ».

Pénétration (consistance)

L'essai de PENETRATION a pour but de déceler la consistance d’'une graisse.

En d'autres termes, il permet de connaitre la résistance que la graisse oppose a
sa déformation.

L'essai de PENETRATION peut étre réalisé sur des graisses dites «non travail-
lées », ou « travaillées ».

ESSAlI DE PENETRATION SUR GRAISSE « NON TRAVAILLEE »

A la surface de I'échantillon de graisse & expérimenter porté préalable-
ment & la température de 25" C, on laisse pénétrer un cone ayant des
caractéristiques dimensionnelles standardisées et un poids détermine.

Le cdne est relié a un cadran par une série de balanciers. Chaque unité
du cadran correspond & un enfoncement du cone dans la graisse de
0,1 mm. L’essai dure cing secondes.




ESSAI DE PENETRATION SUR GRAISSE « TRAVAILLEE »

_On procédq d’gbord au malaxage et a la compression de la graisse en
impliquant & I’échantillon prélevé pour I’essai, 60 coups dans I'appareil
« WORKER ».

L’essai.de PENETRATION est ensuite mené de la méme facon que sur
les graisses « non travaillées ».

Ce d'ernier essai est généralement effectué sur les graisses de faible
consistance. ‘

Plus le nombre enregistré sur le cadran du PENETROMETRE est élevé, plus la
graisse analysée est molle.

Lor_sque I’aiguill_e du cadran du PENETROMETRE dépasse le nombre 300, les
graisses sont dites « molles ». Au-dessous de 200, les graisses sont dites «dures».

th.er qu’une’ graisse qui enregistre une pénétration inférieure a 270 n’est pas
utilisable dans une pompe técalémit.
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3. Entretien

A. Remplissage des réservoirs a comhustible

Le constructeur prévoit TOUJOURS un filtre & tamis qui prend place dans le
conduit de remplissage du réservoir. TROP souvent l'utilisateur le RETIRE ou le
DEFONCE. Il est évident que le tamis freine I'écoulement du combustible, de ce
fait, la durée de remplissage du réservoir s’en trouve légerement augmentée. Ce-
pendant, cette constatation ne justifie en rien linutilisation du tamis, bien au
contraire, elle prouve son efficacité.

De plus, les entonnoirs destinés au remplissage sont TROP souvent dans un état
de propreté qui laisse a désirer.

Il faut ABSOLUMENT éviter d’effectuer le remplissage en combustible des réser-
voirs dans les conditions mentionnées ci-dessus.

Car, la bonne marche et la durée d'utilisation d’'un moteur DIESEL dépendent
en grande partie de la PURETE DU COMBUSTIBLE avec lequel il est alimenté.
Les réservoirs des tracteurs sont concus de telle maniére qu’ils ne peuvent ja-
mais se vider complétement durant la marche du moteur. Cette particularité
évite de canaliser vers le circuit d’alimentation :

® L’'eau résultant de la condensation.

® Les impuretés qui se déposent.

Tous les trois ou quatre mois il est bon de vidanger COMPLETEMENT les réser-
voirs de facon & éliminer I'eau et les impuretés qu’ils peuvent contenir.

Un bouchon fileté situé a la partie inférieure des réservoirs permet de realiser
cette opération.

Les bouchons de réservoirs sont pourvus d’un trou d'évent qui permet a I"air
extérieur de compenser le volume de combustible absorbé par le moteur. Si le
trou d’'évent est obturé par une cheville en bois (disposée volontairement pour
une inutilisation prolongée du tracteur), il risque de se produire lors de la remise
en route du moteur :

d’abord une alimentation défectuecuse de la pompe a injection,

ensuite une détérioration inévitable du réservoir (applatissement).

35




TRES IMPORTANT

a) C'EST LE SOIR ou juste aprés le travail que les pleins en combustible
doivent étre effectués.

Ceci dans le but d’éviter les phénomenes de condensation qui contribuent dans
une large mesure a la formation d’acide sulfurique (se reporter a la page 19).

b) Certaines firmes de distribution d’hydrocarbures conseillent aux utilisa-
teurs de moteurs DIESEL d’ajouter au combustible, lorsque les pleins sont faits,
un produit déterminé de leur fabrication.

Au dire de ces firmes, le produit en question combat I'action du soufre contenu
dans le combustible.

A vrai dire il n’en est rien. En effet, le soufre ne peut étre éliminé du combustible
que par désulfuration catalytique (voir page 20). -

Ces produits ont, sans aucun doute, des avantages. Toutefois ils sont tout autres
que ceux annonceés :

(] lls améliorent I'indice de CETANE du combustible et de ce fait facilitent
la mise en route des moteurs par temps froids.

En d’autres termes, ce sont des PROCETANES.

(] lls atténuent légerement la formation de calamine, en particulier dans
les gorges des pistons.

B. Filtres a comhustihle

L’épuration du combustible entre le réservoir et la pompe & injection est géne-
ralement assurée par :

UN FILTRE A TAMIS en laiton situé dans la cuve de DECANTATION
de la pompe d’alimentation.

CE FILTRE A UN TRIPLE ROLE :
@ Retenir par capilarité I'eau contenue dans le fuel.

® Retenir les grosses impuretés susceptibles de détériorer les
clapets en céleron de la pompe d’alimentation.

@ Retarder le colmatage du premier élément du filtre principal.
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Toutes les 200 heures environ, vidanger et nettoyer la cuve en verre ainsi que
le tamis au gas-oil TRES PROPRE, puis souffler ce dernier a I'air comprimé de
PINTERIEUR vers I'EXTERIEUR.

UN FILTRE A DEUX ELEMENTS* (Fig. 10)

L'intérieur du PREMIER élément est constitué par une
cartouche en feutre armé qui doit étre nettoyée soigneu-
sement toutes les 400 heures au gas-oil TRES PROPRE,
puis soufflée a I'air comprimé, de I'INTERIEUR vers
I'EXTERIEUR. Lélément

1&) %
element

Cette cartouche a pour mission d’absorber les impure-
tés supérieures au 1/10éme de millimétre. Elle soulage
grandement le travail de la deuxiéme cartouche en
papier.

L’intérieur du second élément est constitué par une
cartouche en papier imprégné de produits chimiques
spéciaux qui favorisent, non seulement la retenue des
impuretés, mais également celle des gommes. |l est
indispensable de changer cette cartouche toutes les
800 heures.

NE JAMAIS LA NETTOYER.

Du pouvoir filtrant de la cartouche en papier dépend le
comportement futur du systéme d’injection. FIG. 10

‘Pour que la pompe et les injecteurs soient convenablement protégés, la cartouche

en papier doit étre en mesure de retenir les impuretés inférieures a 2/1000° de
millimétre, c’est-a-dire inférieures a deux microns.

Les filtres a cartouches nettoyables sont remplacés depuis quelques temps par
des ensembles a éléments filtrants en papier spécial crépé et traité a la résine,
présentant une importante surface de filtration grace au pliage en spirale de la
bande de papier. .

Plusieurs types sont commercialisés, en particulier les ensembles dont la car-
touche se monte a I'intérieur d’un corps avec ou sans cuve de décantation et les
gléments sertis dans la carcasse de la cartouche, I'ensemble se vissant a la
place de l'ancien élément.

Les conduits d'alimentation des injecteurs sont souvent munis d’un filtre aiguille.
A chaque vérification, les nettoyer soigneusement dans du gas-oil trés propre,
les changer s’ils présentent des marques d’usure a leurs extrémités.

*Etant donné I'amélioration de la qualité des fuels actuels, I'utilisation heureuse
et de plus en plus répandue des cuves de décantation et .de pompes filtrantes,
les filtres a double corps ne sont plus absolument nécessaires.
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C. Filtres a air

La quantité d’air nécessaire pour alimenter un moteur est fonction :

® du cycle de fonctionnement (deux ou quatre temps - Diesel ou explosion) ;
® de la cylindrée ;

® du régime de rotation ;

® du taux de remplissage.

La encore, prenons un exemple concret et calculons le volume d’air absorbé en
10 heures par le moteur qui équipe notre tracteur 850.

Cycle de fonctionnement .......... ... ... ... ... ... ...... 4 temps DIESEL.
CyliNArée totale ... ...t 4.940 cm'.
Régime nominal ... ... ... ... .. .. ... 2.100 tr/mn. S

Tax de remplissage «:.orvrensssyrnenouswmonwvnsmmman o 0,9/1.
Volume d’air absorbé par le moteur en une minute : ‘
4940 X 09 X 2.100

1 6m* X = 4668300 cm" = ........ 4.668 dm’.
2
En 1 heure :
T Adm’ X 48688 X B0 = oo v v tin s e w5 i e 280.080 dm’.

En 10 heures :
1 dm’ X 280.080 X 10 = 2.800.800 dm*soit ................ 2.800 m'.

L'air absorbé par un moteur de tracteur agricole peut contenir de 250 a 110 mil-
ligrammes de poussieéres par métre cube.

Cette poussiere, précisons-le, est constituée par des particules microscopiques
comprises entre 5 et 30 microns.

Dans les conditions extrémes de teneur en poussiéres (moissonnage battage,
déchaumage, etc.) le filtre a air du moteur de notre tracteur SOM 850 doit arréter
en 10 heures un poids de poussiére égal a :

1gr X 1,1 X 2.800 = 3.080 gr soit 3,080 kg.

Si cette quantité de poussiére n’était pas arrétée par le filtre, elle formerait avec
I'huile une véritable potée qui serait en mesure de mettre un moteur hors d'u-
sage APRES QUELQUES HEURES DE FONCTIONNEMENT.
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Il faut donc surveiller avec une attention toute particuliére le niveau de I'huile
dans la cuve inférieure du filtre.

A cet effet, il est bon de savoir que cette cuve doit étre vidée, nettoyée et rem-
plie d’huile propre quand :

elle est devenue trop visqueuse par suite de la poussiére
qu’elle contient,

un dépot de 1 cm s’est formé dans le fond.

1l est donc difficile de donner une périodicité exacte et valable en ce qui con-
cerne la vidange de la cuve inférieure.

La fréquence de la vidange est directement liée & la teneur en poussiére de
I'atmosphére. Cette fréquence peut varier de 5 a 40 heures.

TRES IMPORTANT

a) Le niveau de I’huile dans la cuve ne doit pas baisser.

Toutefois, si pareil cas se produit, il est vraisem-
blable que I'huile employée est trop fluide ou que le
tube central du filtre est encrassé, ce qui provoque
I’entrainement de I'huile vers les cylindres.

Dans le premier cas, utiliser dans la cuve une huile
plus épaisse.

Dans le second cas, nettoyer le tube central du
filtre.

b) Ne jamais se servir d’huile de vidange méme décan-
tée pour alimenter la cuve inférieure du filtre.

c) Les masses filtrantes métalliques amovibles dispo-
sées dans le corps du filtre (voir Fig. 11) doivent
&tre démontées périodiquement, lavées au pétrole,
puis soufflées a I'air comprimé. FIG. 11

La plupart des filtres a air sont a bain d’huile.

Ces filtres ont un grand pouvoir d'absorption, c’est-a-dire ont la faculté d’accu-
muler un poids élevé d’impuretés en éliminant les risques de colmatage et de
perte de charge.

Les préfiltres efficaces sont constitués, soit par des feutres accqrdéon armes, §oit
par un ensemble de rondelles superposées et perforées en laine ou en matiere
plastique.

Les rondelles soumises au flux des filets d’air vibrent et se chargent d’ELECTRI-

CITE STATIQUE qui retient les impuretés. Ces préfiltres sont trés efficaces, toute-
fois il faut les nettoyer fréquemment.
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Pour se rendre compte de l'effet de I'électricité statique, frotter pendant quel-
ques instants I’extrémité d’'un crayon sur un chiffon de laine ou sur une feuille
de papier. Présenter ensuite la partie en question du crayon devant de petits
bouts de papier : ceux-ci sont attirés vers le crayon. Le crayon est ainsi devenu
un aimant temporaire.

D. Lubrifiants moteur

En fonction des besoins de son moteur, le constructeur conseille I'emploi d’'un
type d’huile déterminé, de production CONNUE. '

Bien souvent, pour des raisons d’APPROVISIONNEMENT, il n'est pas toujours
possible de trouver dans certaines régions la marque et le type d’huile RECOM-
MANDEE par le constructeur.

L'utilisateur doit donc dans ce cas, prévoir a I'avance la quantité de lubrifiant
lui étant nécessaire pour un temps déterminé et ne pas attendre au dernier mo-
ment pour se réapprovisionner.

Lorsque le moteur est NEUF, il est recommandé d’effectuer la PREMIERE vi-
dange apres 60 heures de fonctionnement et les suivantes toutes les 150 ou 200
heures AU MAXIMUM.

Les vidanges sont a effectuer de préférence le SOIR ou aprés le travail. De cette
maniére I'huile est CHAUDE, donc plus FLUIDE, de ce fait son écoulement est
plus rapide et les imbrilés et les impuretés en suspension sont plus facilement
entrainés.

NOTA

La Société MOBIL OIL met a la disposition de sa clientéle une huile universelle
pour tracteurs et matériels agricoles, la MOBILAND-UNIVERSAL destinée a la
lubrification a la fois du moteur, des transmissions et des circuits hydrauliques.

Cette huile est du niveau de détergence et de dispersivité d'une huile moteur
MIL-L-2104 B, c’est-a-dire de détergence supérieure a celle d’'une huile moteur
Supplément 1 et Série 2 et ses propriétés de dispersivité ont été étudiées pour
répondre particulierement aux exigences des constructeurs de moteurs Diesel
pour l'agriculture.

Les additifs anti-usure, extréme pression, anti-corrosion et anti-mousse contenus
dans MOBILAND-UNIVERSAL lui conférent des propriétés égales aux huiles
« Boites et Ponts » MIL-L-2.105.

SOMECA recommande d’ailleurs I'emploi de cette huile dans les moteurs, boites
de vitesses, ponts arriére et relevages des tracteurs 300-350-450 N-500-540-640-
650 et 750.
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Vous pouvez donc, en TOUTES SAISONS, utiliser dans TOUS les moteurs DIESEL
MOBILAND UNIVERSAL 20 W*/40.

Si le tracteur évolue par une température TRES BASSE on peut dans ce cas
utiliser MOBILAND UNIVERSAL 10 W/30.

La dénomination 20 W/40 signifie que |'huile est aussi fluide a froid qu'une SAE
20 et aussi visqueuse a chaud qu'une SAE 40.

Si, pour une raison quelconque, un utilisateur désire employer des huiles de
service sévére type MIL-L 2104 C pour [I'utilisation du tracteur a pleine charge,
a la prise de force (rotavotor par exemple), nous lui conseillons MOBIL DELVAC
de la série 1300.

OPERATIONS A EFFECTUER TOUTES LES DEUX
VIDANGES :

Toutes les 400 heures de travail, changer SYSTE-
MATIQUEMENT la cartouche. Il ne faut jamais la
nettoyer, la faire SECHER et la REUTILISER.

En effet, cette cartouche n’a pas seulement une ac-
tion physique qui consiste a retenir les impuretés en
circulation dans le courant d’huile, mais aussi une
action CHIMIQUE ; c’est-a-dire qu’elle doit absorber
les gommes et les résines qui, aprés un certain temps
d'utilisation, abondent dans le lubrifiant.

Nettoyer également au pétrole le reniflard du cache-culbuteurs ainsi que celui
incorporé au bouchon de l'orifice de remplissage.

Une obturation méme partielle des reniflards peut engendrer :

Une consommation d’huile excessive
La rupture des joints du carter.

CHAQUE matin avant de commencer le travail, contrdler le niveau d’huile dans
le carter moteur au moyen de la JAUGE (Fig. 12).

Faire I'appoint si nécessaire.
Lubrifiant de protection
pour arrét prolongé des moteurs

Il arrive, dans certaines exploitations agricoles qui disposent de Qlusieurs trac-
teurs, que 'un d’eux ne soit utilisé qu'une faible partie de I'année. Cela peut

*La lettre W est la premiére du mot anglais WINTER qui signifie en francais
HIVER.
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atre le cas du tracteur d’appoint. Ne perdons également pas de vue que les mois-
sonneuses-batteuses automotrices sont équipées d’'un moteur trés peu employé
au cours de l'année.

Dans ces cas bien particuliers, il est INDISPENSABLE de protéger les organes
intérieurs et extérieurs des moteurs, ainsi que ceux des machines ou des trac-
teurs.

A cet effet, nous préconisons lors du remisage des tracteurs ou des machines
entrant dans le cadre ci-dessus mentionné, d’effectuer les opérations suivantes :

Protection des organes intérieurs

Effectuer la vidange des moteurs & CHAUD, puis refaire le plein avec une huile
de protection spéciale. Nous recommandons :

INFILREX 100.

Faire tourner le moteur 20 a 25 minutes avec ce lubrifiant et laisser ce dernier
dans le carter durant TOUTE la période d’immobilisation.

Lorsque le tracteur ou la machine est remis en service, vidanger I'huile de pro-
tection TOUJOURS A CHAUD, puis refaire le plein avec le lubrifiant de marche
préconisé par le constructeur. |l est souhaitable, mais toutefois pas impératif,
d'effectuer la premiére vidange du lubrifiant de marche aprés une trentaine
d’heures d'utilisation.

Protection des organes extérieurs

Dans le monde, la corrosion détruit plus de 20 millions de tonnes de fer et d’acier
par an (soit I’équivalent de matiéfe nécessaire a la construction de 2.700 tours
Eiffel).

Il est donc indispensable de faire face a ce fléau.

Pour éviter la corrosion, nous recommandons d’enduire les organes extérieurs
délicats des moteurs et ceux constituant les structures extérieures des machines
a’'un produit spécial :

® Pour la protection de longue durée des piéces soumises aux intempéries,
aux vapeurs acides, aux chocs :

MOBILARMA 633

qui s’applique de la méme facon qu’une peinture et qui s’enléve avec des
solvants tels que le trichloréthyléne, le white spirit etc.
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® Pour la protection des roulements, des piéces mécaniques ou protection de
courte durée : .

MOBILARMA 355

huile applicable au pinceau.
Ces quelques précautions prolongeront la vie de VOTRE matériel.

En plus d'une protection certaine, les anti-rouille présentent de NOMBREUX
AVANTAGES qu’il ne faut pas omettre de mentionner.

D'un prix de revient réduit, les anti-rouille sont faciles a appliquer et a enlever
et ne modifient en rien l'aspect des pieéces mécaniques.

Rincage des moteurs

Les huiles DETERGENTES LESSIVENT continuellement les organes moteur et ne
permettent pas aux impuretés de se concentrer au fond du carter (elles restent
en SUSPENSION a I'état SEMI-COLLOIDAL). Il n’en est pas de méme pour les
moteurs lubrifiés par des huiles MINERALES.

Dans le cas d'utilisation d’huiles MINERALES PURES ou peu détergentes pour
la lubrification des moteurs, procéder toutes les 1000 heures de fonctionnement
environ au RINCAGE des moteurs. A cet effet nous recommandons I'utilisation de

MOBILENE FLUSHING OIL

La durée de rincage d’'un moteur ne doit jamais excéder 30 minutes. Ce temps
est également lié a I'usure du moteur : plus le moteur est usagé, plus la durée
de rincage doit étre courte.

La faible viscosité des huiles de ringage favorise la mobilisation et I'évacuation
des dépodts. Le pouvoir SOLVANT renforcé de ces huiles permet la dissolution des
calamines sur la téte des pistons et dans leurs gorges.

Ces huiles favorisent également I'élimination de I'eau qui tend & rester dans le
carter aprés la vidange.

Pour procéder au RINCAGE, opérer de la facon suivante :

Vidanger le carter moteur et les cuves des filtres.

Démonter les éléments filtrants.

Refaire le plein avec I'huile de ringage.

Faire tourner le moteur de 10 a 30 minutes & REGIME REDUIT

(suivant I'état du moteur).

Vidanger I’huile de ringage.

@ Refaire le plein avec le lubrifiant préconisé par le constructeur et
remettre en place de nouveaux éléments filtrants.
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E. Circuit de refroidissement

L'eau du circuit de refroidissement forme des dépodts calcaires qui, mélangés a
la rouille éventuelle, réduisent sensiblement la circulation de I'eau et en méme
temps diminuent l'efficacité du radiateur; en effet, un dépét de 1/10° de milli-
métre d’épaisseur ralentit de 40°% le TAUX des ECHANGES CALORIFIQUES.
Un lavage périodique est donc indispensable pour maintenir le systéme de re-
froidissement dans les meilleures conditions.

Dans tous les cas, il est recommandé d’effectuer un lavage environ toutes les
1.200 heures de travail et toutes les fois que I'on doit passer de I'eau pure au
melange antigel.

Procéder de la facon suivante :

— vidanger I'eau. moteur chaud, en ouvrant le robinet du radiateur et celui du
bloc moteur (pour activer la vidange, 6ter le bouchon du radiateur), fermer
les robinets ;

— le moteur étant froid, remplir le radiateur avec une solution préalablement
filtréee de soude Solvay et d'eau dans les proportions de 250 gr de soude
pour 10 litres d’eau ;

— utiliser le tracteur en travail pendant 1 heure environ pour réchauffer le mo-
teur, puis vider la solution de lavage en ouvrant les robinets ;

— attendre que le moteur se soit refroidi, puis faire circuler de I'eau pure dans
le radiateur en laissant les robinets de vidange ouverts ;

— fermer les robinets, remplir d’eau, faire fonctionner encore quelques minutes
le moteur, puis vidanger, le moteur étant arrété ;

— laisser refroidir le moteur et remplir enfin le radiateur jusqu’au niveau normal.
Si la température est voisine ou inférieure a 0" C, utiliser un mélange antigel.

Détartrage des radiateurs ayant contenu une eau calcaire

- Utiliser avec BEAUCOUP DE PRECAUTIONS, une solution & 6 ou 8 % MAXIMUM

d'acide CHLORHYDRIQUE dénaturé (esprit de sel).

Détartrage des radiateurs ayant contenu une eau séléniteuse

Utiliser un mélange de 0,4 kg de potasse (Lessive Saint-Marc) pour 10 litres
d’eau.

Apres avoir introduit la solution choisie dans le radiateur, il faut :

DANS LE PREMIER CAS :Faire tourner le moteur une DIZAINE DE MINUTES au
régime de ralenti, puis VIDANGER TRES RAPIDEMENT
et rincer.
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® Afin d'éviter la formation d’OXYDES, rouille, tartre a I'intérieur du circuit de
refroidissement, il est bon d’ajouter lorsque le plein d’eau définitif est fait,
une petite quantité de

MOBIL HYDROTONE

La ~oncentration est de 1,5% du volume d’eau du circuit.

On peut aussi utiliser 10 & 15 cm® d’huile soluble :

SOLVAC 1535

Protection contre le gel

Durant les périodes froides, il est nécessaire de préserver les moteurs contre la
gelée. Trois solutions peuvent étre envisagées.

O 1" SOLUTION

La vidange journaliére qui a pour inconvénient d’amasser dans le circuit
de refroidissement, le CALCAIRE ou le PLATRE, suivant I'eau utilisée.

(O 2" SOLUTION

L’emploi d’ALCOOL ETHYLIQUE (dénaturé) qui ne présente pas une sécu-
rité dbsolue. En effet, I'évaporation de 'ALCOOL se produit vers 78" C : il
est donc pratiquement impossible de connaitre 'EFFICACITE du mélange
en fonction du temps d’utilisation.

Nous vous communiquons ce-

ALCOOL  |Point de congélation| Pendant, dans le tableau ci-
% en volume en ' C. contre, le pourcentage d’alcool
a introduire dans les systémes
de refroidissement en fonction

10 sl de la température ambiante.

20 — 12

40 = il NOTA : Eviter d’approcher une
40 — 29 flamme des solutions antigel

contenant de l'alcool.

O 3" SOLUTION

L’incorporation dans I'’eau d’ANTIGEL. Prendre soin de choisir une marque
sérieuse et surtout ne jamais employer des produits & base de CHLORURE
DE CHAUX ou de CHLORURE DE MAGNESIUM, qui ont la désagréablle
particularité d’attaquer les soudures de radiateur et de provoquer des de-
tériorations sur 'ensemble des organes annexes au circuit.
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Circuit d’eau [ 7 12 | 13 14 | 165 | 19 20
Nombre de I. de |— 8°C| 15 | 20 [ 25 [ 30 [ 30 | 35 | 40
Mobigel pour —15"C| 2,0 3,5 4,0 4,0 5,0 5,5 6,0
protection —925°c| 30 | 50 | 55 | 60 | 65 | 75 | 80
jusqua : —35'cl 35 | 60 | 65 | 70 | 80 | 95 | 100

En fonction de la température ambiante, la
guantité d’antigel MOBIL a utiliser par litre de
mélange est indiquée dans le tableau ci-dessus.

Noter que des trois solutions proposées, la
troisieme (utilisation d’antigel) est de loin la
meilleure.

F. Lubrification des transmissions

Compte tenu que les organes de transmission (engrenages) subissent une dou-
ble action : roulement et glissement, leur lubrification doit faire I'objet d’une
attention toute particuliére.

Le couple transmis aux engrenages se traduit par un frottement et du méme
coup par un échauffement important sur les flancs des dentures en prise.

Quoique relativement épaisse et adhésive, une huile pour transmission doit néan-

.moins pouvoir circuler trés rapidement entre les dentures pour en assurer le

refroidissement.

Il est donc indispensable de vérifier les niveaux toutes les 200 heures et de vi-
danger les carters toutes les 1.200 heures.

Cette opération doit étre effectuée lorsque [I'huile est chaude. Le Iubrifiant
s’écoule alors plus rapidement et entraine avec lui les potées légéres résultant
du rodage des engrenages.

Toutefois, lorsque le tracteur est neuf, il est bon de changer I'huile des carters
de transmission aprés 200 heures de marche.

EN REGLE GENERALE

Lubrifier les organes de transmission avec autant de soin que le moteur et res-
pecter scrupuleusement les périodicités de vidanges.

G. Relevage hydraulique

Comme tout appareil hydraulique, le bon fonctionnement des relevages est di-
rectement lié a I'’entretien qu'on leur apporte. Cet entretien est limité, mais il
importe de le respecter scrupuleusement.
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Le constructeur préconise un type d’huile déterminé dont les caractéristiques
répondent aux besoins de son appareil. Il n'y a donc pas lieu de s’en écarter si
'on désire obtenir un fonctionnement correct et une longue vie du relevage.

IMPORTANT : Les huiles a utiliser dans les relevages doivent avoir un haut
index de viscosité, c’est-a-dire que leur viscosité ne doit que trés peu varier
avec l'accroissement de la température.

Ne perdons pas de vue que, si I'huile assure le fonctionnement du systéme hy-
draulique, elle a aussi pour mission de lubrifier les pieces du dispositif.

Le film d’huile interposé entre les piéces en mouvement doit étre trés résistant.
Un film d’huile discontinu crée le grippage ou la vibration des éléments de la
pompe.

Périodicité des vidanges
Lorsque le relevage est neuf, procéder a la premiére vidange apres 100 heures

de marche et les suivantes toutes les 1.200 heures.

La premiére vidange effectuée aprés 100 heures de marche a une importance

- CAPITALE sur le comportement futur du relevage.

En effet, malgré tous les soins de propreté qui sont apportés lors du montage
de I'appareil sur le tracteur, il arrive que des particules de métal écroui résul-
tant entre autre du cintrage des tuyauteries, soient décollées par les vibrations
durant les premiéres heures de fonctionnement, puis entrainées dans le circuit.

La premiére vidange permet de NEUTRALISER l'action néfaste de ces particules
abrasives. '

Les remplissages doivent étre réalisés au moyen d'un entonnoir trés propre.
Avant de resserrer le bouchon-jauge, nettoyer soigneusement le pourtour de
celui-ci afin qu’aucune impureté ne tombe dans le réservoir. ;

EFFECTUER LES VIDANGES LORSQUE L'HUILE EST CHAUDE.

Il est & noter qu’actuellement la plupart des relevages hydrauliques sont alimen-
tés par I'huile de la boite de vitesses ou celle du pont arriére ; les vérifications
a effectuer sont donc celles se rapportant & ces organes ; il est indispensable
d’en respecter les périodicités d’entretien déterminées par le constructeur.

Lorsque le relevage ne donne pas entiére satisfaction, il est nécessaire de faire
vérifier par le concessionnaire la pression de SECURITE. Pour effectuer ce
contrdle, bloquer les bras du relevage & mi-course et enregistrer, au moyen d'un
manomeétre branché sur la prise prévue a cet effet, la pression maximum (voir
pression de sécurité sur la notice éditée par le constructeur).

NOTA : Toutes les semaines de travail, procéder au graissage des tiges de sus-
pension au moyen d’'une pompe & graisser.

Il est vivement DEGONSEILLE d’enduire de graisse les rotules d’attelage, dans
le cas particulier ou le tracteur travaille dans un terrain siliceux.
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H. Installation électrique

Les batteries constituent la partie de I'installation électrique qui demande la
surveillance et les soins les plus attentifs.

IL EST DONC VIVEMENT CONSEILLE :

® De vérifier périodiquement I'état des bornes et des cosses de batteries. Si
elles sont sulfatées les nettoyer convenablement au moyen d'un chiffon im-
prégné d’amoniaque, puis les enduire de VASELINE NEUTRE a I'exclusion de
toute autre graisse.

® De controler au moins tous les mois, le niveau du liquide dans les bacs. Ce
niveau doit se situer un centimétre environ au-dessus des plaques.
Compléter si nécessaire avec de I'EAU DISTILLEE.
Sauf dans le cas ou I'ELECTROLYTE a été renversé, il ne faut JAMAIS ra-
jouter d’ACIDE.

® De veiller & ce que les trous d’évent des bouchons ne soient pas obturés.

Attention lors de ['utilisation d’acide !

L'ACIDE SULFURIQUE est trés AVIDE D’EAU, c’est pour cette raison qu'il faut
toujours :

VERSER PAR TRES PETITES QUANTITES L’'ACIDE DANS L’EAU

ET NON L'EAU DANS L’ACIDE

Signalons que la température dégagée par un mélange de 49 grammes d’ACIDE
SULFURIQUE et 18 grammes d’eau, atteint 135" C.

En opérant rapidement et en versant |I'eau dans l'acide, I'eau se vaporise lors-
que sa température atteint 100" C et des projections DANGEREUSES ont alors
lieu.

Si 'ELECTROLYTE s’est répandu sur les bacs des batteries, nettoyer celles-ci
avec un chiffon imprégné d’AMONIAQUE ou d’'une solution de BICARBONATE
de SOUDE (100 gr. par litre d’eau), rincer abondandamment puis essuyer avec
un chiffon propre.

Si le tracteur doit rester un certain temps immobilisé, STOCKER les batteries
dans un local abrité et bien sec.

Contrdle de la charge des hatteries
Rétablir le niveau de 'ELECTROLYTE (avec de I'EAU DISTILLEE).

Attendre la diffusion UNIFORME de I'eau dans 'ELECTROLYTE. Si les batteries
sont au repos, quelques heures peuvent étre nécessaires pour que l'eau se me-
lange intimement a I'électrolyte.
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Vérifier la température de 'ELECTROLYTE, qui doit se situer aux environs de
15" C.

Disposer d'un pése-acide, c’est-a-dire d’une pipette spéciale contenant un petit
flotteur gradué qui donne, aprés prélévement de 'ELECTROLYTE dans les batte-
ries, le degré BAUME correspondant.

La densité du liquide ELECTROLYTIQUE d’une batterie bien chargée est de 1,24
(28" BAUME).

Au-dessous de 1,1 correspondant & 17" BAUME, la batterie doit étre rechargée.
En se reportant au tableau ci-aprés, il est facile de se rendre compte de I'état
de CHARGE d’une batterie.

e dechae | Pamheye | Dewrs BauMe
100 %o 1,28 32
75 %o 1,25 28,5
50 %o 1,22 26
25 %o 1,19 : 23
Presque déchargée 1,16 20
Déchargée 1,11 17

TRES IMPORTANT
Une batterie bien chargée ne risque jamais de geler.

Toutefois, lorsqu’il est nécessaire d'ajouter de I'eau en période froide, il ne faut
le faire qu’au moment de la mise en route du moteur.

l. Pneumatiques
Appellations

Les dimensions et la capacité de charge des penumatiques caractérisée par le
nombre de « Ply Rating » (PR) apparaissent sur leurs flancs.

Ces dimensions sont pour la plupart exprimées par des nombres séparés par :
uns barre (/) entre le premier et le second ;
un tiret (—) entre le second et le troisiéme.

Par exemple : 16,9/14-34 8 PR.
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® LES DIMENSIONS 16,9/14-34 sont exprimées en pouces (2,54 cm). 16,9" dési-
gne la largeur maximale du pneu gonflé a sa pression d’utilisation, ou gros-
seur du boudin, quand celui-ci est monté sur la jante la plus large qui est ac-
tuellement la normale. -

14" désigne la « grosseur du boudin » quand celui-ci, gonflé a sa pression
d’utilisation, est monté sur I'ancienne jante qui était plus étroite.

34" désigne le diameétre intérieur du pneu correspondant au diametre de la
jante a I'endroit ou repose le talon ; il est appelé également « diametre d’ac-
crochage ».

Petit a petit les jantes étroites cessent d’exister et I'appellation correcte, con-
forme aux normes du standard international, devient 16,9-34. Il s’agit, on le
voit, d’un pneumatique dont la grosseur du boudin est de 16,9 pouces et dont
le diamétre sous le talon est de 34 pouces. |l se montera sur une jante de
34" de diamétre.

® LE PLYRATING OU PR est un Code international mesurant la capacit¢ de
charge des pneumatiques.

A lorigine, lorsque les carcasses étaient en coton, un pneu 8 PR comportait
8 nappes de fils permettant de supporter une certaine charge.

L'utilisation de textiles plus résistants (rayonne, nylon et méme fil d'acier :
pneu X) a permis de conserver les mémes caractéristiques avec un nombre
de « plis » moins important. C'est pourquoi I'adoption de la formule «ply ra-
ting » signifie « correspondant a... ply ».

Pression de gonflement

La pression de gonflement doit étre périodiquement surveillée afin de préserver
les pneumatiques des réactions du terrain sur lequel le tracteur opére. Cette
pression, rappelons-le, est également fonction de la dureté du sol.

Sur sol dur, route par exemple, la pression de gonflement des pneumatiques de
roues motrices doit étre portée au maximum de la valeur nominale. Par contre,
sur sol mou, c’est-a-dire de faible adhérence, il y a tout intérét & descendre la
pression aux environs de 0,8 & 1,2 bar.

Cette diminution de pression a pour effet d’accroitre la surface d'impact au sol
du pneumatique et d’améliorer dans des proportions sensibles, I'effort de traction.

En régle générale, la pression exercée sur le sol par un pneumatique est égale
4 sa pression de gonflement, & condition bien entendu, que toute sa surface
d’impact soit en contact avec le terrain.

Remplissage en eau des chambres a air

Toujours pour augmenter les possibilités de traction, il est possible de procéder
au remplissage partiel ou total en eau des chambres a air.
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Toutefois, lorsque l'effort de traction est faible et I'adhérence du sol suffisante,
il n'y a pas lieu de laisser cette surcharge qui devenant INUTILE, augmente le
poids mort du tracteur et par suite, le coefficient de roulement.

Lorsque l'on introduit de I'eau dans les chambres a air des pneumatiques sans
avoir eu la prudence d’y incorporer une solution antigel, nous conseillons vive-
ment, a I’approche de I'hiver, de remédier a cet état de choses en opérant de
la facon suivante :

Vidange de I'eau contenue dans les chamhres a air

Tourner les roues du tracteur, de facon a ce que les valves soient en position
basse.

Desserrer les écrous de protection des obus de valves, puis les obus. Il est re-
commandé de se parer des projections d’eau, lors du démontage des obus.

En effet, durant les premiers instants de la vidange, I'air sous pression contenu
dans la partie supérieure de la chambre, a pour effet d’activer la sortie de I'eau
par les valves, sous la forme d’un jet assez ouvert.

Préparation du mélange antigel

(Valable pour des températures ambiantes allant jusqu'a — 20" C).
Le mélange antigel a préparer est le suivant :

Utiliser 40 kg de chlorure de calcium pour 100 litres d'eau a traiter.

VERSER LE CHLORURE DE CALCIUM DANS L’EAU, ET NON L’EAU DANS LE
CHLORURE.

Nous conseillons d’ajouter au mélange, 400 grammes environ de chaux (toujours
pour 100 litres d’eau), de fagon a éviter d’obtenir un mélange trop acide.

AYTENTION

La solution antigel ainsi préparée est RECUPERABLE mais ne doit en aucun
cas étre utilisée pour le remplissage des radiateurs. De plus, elle est DANGE-
REUSE POUR LES ANIMAUX DE LA FERME.

Si le remplissage partiel se situe aux environs des 3/4 de la capacité totale
de la chambre, la pression de gonflement en air dans dans la partie res-
tante doit étre portée entre 0,8 a 1,2 bar, pneumatique en appui sur le sol.

Si le remplissage est total, la pression interne de I'eau doit étre identique
(0,8 a4 1,2 bar) et la mesure de pression toujours réalisée lorsque les pneu-
matiques reposent sur le sol. '
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Dans les deux cas, une pression inférieure a celle prescrite aurait pour conse-
quence de provoquer le glissement du pneu sur la jante, ce qui par contre
coup produirait I'arrachement de la valve de la chambre a air.

Introduction du mélange antigel dans les chambres

Plusieurs méthodes peuvent étre envisagées, suivant les moyens mis a la dispo-
-sition de I'opérateur.

Voyons d’abord les deux méthodes les plus couramment pratiquées, a savoir :
— Remplissage avec 'appareil de purge d’air représenté a la (fig. 13).
— Remplissage sans appareil de purge d’air.

Dans les deux cas, il est nécessaire de mettre le mélange dans un réservoir en
charge disposé a deux ou trois métres de hauteur par rapport au sol.

La tuyauterie d’amenée doit étre munie d’un robinet d’arrét pour éviter les pertes
de solution d’antigel.

® AVEC UN APPAREIL A PURGE D’AIR

OPERER SUR UNE ROUE A LA FOIS.

Soulever le tracteur de maniére que le pneumatique ne repose plus sur le sol.
Tourner la roue et amener la valve en position haute.

Visser I'appareil de purge sur la valve aprés avoir démonté I'obus et introduit
convenablement le petit tuyau en caoutchouc de I'appareil, & l'intérieur de la
chambre. ;

EAU Sous
PRESSION

Brancher la tuyauterie d’amenée du réservoir
contenant la solution antigel sur l'appareil,
puis ouvrir le robinet de fagon a permettre
I’écoulement de la solution, dans la chambre.

Lorsque l'eau commence a s’écouler par
|'orifice d’évacuation d’air de l'appareil, la
chambre est garnie aux 3/4 de sa capacite.

Fermer alors le robinet d’arrét et débrancher
la tuyauterie du purgeur d’air.

Démonter I'appareil et remonter I'obus sur la valve - Reposer la roue sur le
sol - Procéder au gonflage & I'air (0,8 & 1,2 bar) - Remonter I’écrou de protection
de I'obus sur la valve.
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® SANS APPAREIL A PURGE D’AIR

OPERER SUR UNE ROUE A LA FOIS.

Soulever le tracteur de maniére que le pneumatique ne repose plus sur le sol.
Tourner la roue et amener la valve en position haute.

Démonter I'obus de la valve et disposer & son emplacement la tuyauterie d’ame-
née reliée au réservoir contenant la solution antigel.

Quvrir le robinet.

REMARQUE IMPORTANTE

Avant de commencer le remplissage de la chambre, la pression de l'air a I'inté-
rieur de celle-ci est EGALE a la pression atmosphérique. Il est compréhensible
que, lors de I'écoulement du mélange dans la chambre, I'air soit comprimé en
fonction du volume de mélange introduit.

Lorsque la pression de l'air a lintérieur de la chambre contrebalance la pres-
sion donnée par la charge du réservoir, I'écoulement du mélange dans la cham-
bre a air cesse. :

IL EST DONC NECESSAIRE, pour pallier ce phénomeéeme :

- de fermer le robinet d’arrét - de retirer la tuyauterie d’amenée de la valve -
de laisser l'air s'évacuer de la chambre - de remettre la tuyauterie d’amenée
sur la valve - d’ouvrir le robinet.

Le cycle des opérations ci-dessus est a effectuer plusieurs fois. Le nombre des
interventions est directement li¢ au volume intérieur des chambres donc a

leurs dimensions.

Lorsque I'eau s’écoule par la valve, la chambre a air est alors garnie aux 3/4 de
sa capacité.

- fermer le robinet d’arrét - remonter I'obus sur la valve - reposer la roue sur le
sol - procéder au gonflage (0,8 a 1,2 bar) - remonter I’écrou de protection de
I'obus sur la valve.

® AVEC APPAREILS SPECIAUX

Pour procéder au remplissage en eau ou en mélange des chambres a air de
pneumatiques, des Sociétés telles que Kléber-Colombes et Michelin ont congu
des appareils spéciaux qui ont I'avantage de rendre facile et surtout rapide,
cette opération.

De plus noter que ces appareils permettent la récupération du mélange lorsque
le besoin de surcharge cesse d'étre utile.
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4. Réeglages
des moteurs

A. Pompe a injection et injecteurs

Si I'on observe une fumée anormale & I’échappement, il est nécessaire APRES
vérification du filtre & air de faire nettoyer et TARER les injecteurs.

De toute maniére, les injecteurs doivent étre démontés et tarés toutes les 1200
heures.

Si le phénoméne persiste et si la consommation en huile est normale, faire
controler le calage de la distribution (voir page 56) et celui de la pompe a
injection.

Aprés ces opérations, le fonctionnement du moteur doit étre correct, sinon faire
vérifier les débits de la pompe & injection par un atelier AUTORISE.

Nous rappelons & [l'utilisateur que.le fait de DEREGLER, soit le régulateur soit
la pompe & injection, provoque la CESSATION immédiate de la garantie.

Le systéme d'injection (pompe et injecteurs) constitue le coeur du moteur
DIESEL

Etant donné que les piéces de cet
ensemble sont ajustées avec une pré-
cision de l'ordre du millieme de milli-
meétre, nous ne pouvons qu’insister
auprés des utilisateurs pour qu’ils
n’entreprennent personnellement AU-
CUNE réparation sur le systéeme d'in-
jection. ‘

Des stations spécialisées ont été créées
pour ce genre de travail bien particu-
liler : CONSULTEZ-LES...

Signalons un incident, apparemment
banal, devant lequel I'utilisateur croit
pourvoir intervenir lui-méme :

FUITE DE GAS-OIL ENTRE LE CARTER
ET LE RACCORD DE PRESSION (Fig.
14).

L'expérience a prouvé que le fait de
resserrer exagérément le raccord de
pression (1) produit I'éclatement du
FIG. 14 carter (2) en alliage d’aluminum.
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Lorsqu’une fuite est constatée entre le raccord de pression et le taraudage du
carter, il faut contrdler en premier lieu le serrage du raccord qui doit étre com-
pris, suivant le type de pompe, entre 4 et 6 mda N. Si la clé dynamomeétrique
enregistre un serrage convenable, il est indispensable de changer le joint spe-
cial (3).

Noter que cette intervention est I'affaire de votre agent réparateur. En effet, des
outils spéciaux sont nécessaires pour mener a bien I'opération.

Par contre, I'utilisateur doit vérifier périodiquement les niveaux d’huile dans :

® le carter de pompe

® le carter du régulateur.

et ajouter la quantité manquante chaque fois que le niveau est en dessous du
trait de la jauge.

B. Culasse et culbuteurs

Lorsque le moteur est neuf, ou lorsqu’il vient d’étre refait, il est primordial aprés
cinquante heures de marche de procéder au resserrage de la culasse.

Cette opération a pour but d’aplatir parfaitement le joint de culasse et d’éviter
par la suite des «claquages » de cet élément d’étancheité.

Noter que les écrous de culasse doivent étre serrés dans un ordre déterminé

' (toujours en croix et en com-

mengant par ceux du milieu).

De plus, il est indispensable de

®//—\ ©//—\\® /—\©/~\ respecter le couple de serrage
/ N/ & % o 3 prévu par le constructeur.

\ /) | | {\ ) ( )
\ % /
®\\//@\~/@\»/ @\\4/@) Une clé dynamométrique est
@ @ @ donc obligatoirement néces-
saire, pour mener a bien ce
travail.
FIG. 15

La figure 15 indique l'ordre de serrage a respecter pour les écrous de culasse.
des moteurs qui équipent nos tracteurs SOM 750.

Aprés le resserrage de la culasse, il faut régler le jeu entre soupapes et culbu-
teurs. De toute maniére, cette vérification doit étre réalisée toutes les 200 ou 300
heures maximum.

Pour effectuer ce réglage, virer le moteur de fagon a amener le piston du cy-
lindre n* 1 au point mort haut, en phase de compression (les deux soupapes
étant fermées).
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Dans cette position, la cale de réglage correspondant a la norme prescrite par
le constructeur, doit glisser sans serrage et sans jeu entre les extrémités des
queues de soupapes et des culbuteurs.

Si le jeu est supérieur a celui prescrit, la culbuterie est bruyante.

Si le jeu est inférieur a celui prescrit, les soupapes ferment mal
et les siéges se détériorent rapidement.

Dans les deux cas, le rendement du moteur se trouve sérieusement diminué. En
effet, le diagramme de distribution soigneusement établi par le constructeur est
alors fausse.

TRES IMPORTANT

@ La vérification du jeu entre soupapes et culbuteurs doit étre réalisée lorsque
le moteur est FROID.

® Sur un moteur DIESEL quatre temps qui a un ordre d’injection classique (1 -
3 - 4 - 2), il suffit, aprés avoir réglé les soupapes du cylindre n" 1, de tourner
le moteur :

— un demi tour pour régler les soupapes du cylindre n" 3.
— un tour pour régler les soupapes du cylindre n" 4.
— un tour et demi pour régler les soupapes du cylindre n” 2.

C. Distribution

La dilstribution d’un moteur DIESEL a pour rdle de transmettre le mouvement
depuis le vilebrequin a la pompe a injection et a I'arbre & cames.

7 - Pignon de commande de
I'arbre & cames.

25 - Pignon de commande de
la pompe de direction as-
sistée.

Pignon de commande de
la pompe a injection.

27 - Pignon intermédiaire.

31 - Pignon du vilebrequin mo-
teur.

26

- > :
J

[®1©)Y

3

FIG. 16
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Sur un quatre temps, la pompe a injection et I'arbre a cames doivent tourner a
la moitié du régime moteur.

En conséquence, les engrenages qui commandent ces organes ont deux fois
plus de dents que I'engrenage solidaire du vilebrequin.

Etant donné les positions respectives de la commande de pompe a injection et
de I'arbre a cames, il est nécessaire d’avoir recours a un pignon intermédiaire.

Toutefois, signalons que le nombre de dents du pignon intermédiaire n'a AU-
CUNE INFLUENCE sur le rapport des régimes a transmettre.

Les positions de I'arbre a cames et de la commande de pompe doivent étre syn-
chronisées avec celle du vilebrequin.

Cette synchronisation correspond au calage de la distribution. Sa vérification
ou son réglage éventuel est I'affaire de I'agent réparateur.

D. Pression d’huile

Une pression d’huile excessive se traduit par une élévation de consommation en
lubrifiant.

En effet, plus la pression est élevée, plus l'intensité de la projection des filets
d’huile est grande & la sortie des orifices de graissage. De ce fait, les pertes de
jubrifiant aux reniflards et surtout entre les guides et les queues de soupapes,
prennent une importance qu’il ne faut pas neégliger.

En régle générale, il est néfaste qu'en marche la pression de I’huile dépasse 5
bars.

Si une pression supérieure est enregistrée sur le cadran du manométre, il faut
procéder au réglage du clapet qui régit cette pression.

Mentionnons toutefois, qu'il y a lieu de faire des réserves sur les indications four-
nies par le manomeétre et de vérifier en tout premier lieu, I'’exactitude des pres-
sions indiquées.

Aprés vérification du manométre, il faut si besoin est, diminuer la compression
du ressort incorporé au clapet en retirant les cales de réglages ou en meulant le
ressort.

Ce clapet peut étre situé sur la pompe elle-méme, ce qui nécessite en cas de ré-
glage de la pression la dépose du carter moteur.
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Sur le moteur de nos tracteurs SOM 750, ce clapet est monté sur le filtre, donc
trés accessible.

E. Courroie de ventilateur

Toutes les semaines, s’assurer que la FLECHE de la courroie mesurée entre
le vilebrequin et I'alternateur ou la dynamo est comprise entre 1 et 1,5 cm sous
une pression du doigt de 6 a 7 kg (voir fig. 17).

Une courroie insuffisamment tendue pa-
tine et s’'use rapidement. De plus, la
charge des batteries en souffre par suite
du glissement de la courroie.

Une courroie trop tendue risque de
provoquer, lors :

— d’un arrét brusque du moteur,

— d’accélérations,
— de décélérations,

la rupture d'une ou plusieurs pales du
ventilateur. Cette rupture est causée par
I’énergie cinétique emmagasinée durant
la marche par le ventilateur.

ITa cqurroie doit donc présenter une certaine élasticité apte & ABSORBER cette
énergie.

De plus, les roulements_, de pompe a eau et de dynamo ou d’alternateur subissent
dans ce cas des pressions exagérées qui ont pour effet d’accélérer leur usure
par suite de I’échauffement qu’ils supportent.

F. Rideau de radiateur et thermostat

Le rendement d’un moteur DIESEL dépend en grande partie de sa temperature
de fonctionnement. Il est donc nécessaire que I'eau du circuit de refroidissement
prenne le plus rapidement possible une température permettant I'utilisation ra-
tionnelle du tracteur.

Noter également que le fonctionnement du moteur a basse température engen-
drg, par suite d’une mauvaise combustion, des répercussions néfastes sur cer-
tains organes du moteur : segments, soupapes et injecteurs, en particulier.
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Le rideau du radiateur et le thermostat ont pour réle :

D'une part, d’activer la mise' en température du moteur aprés le
démarrage.

D’autre part, de maintenir I'eau contenue dans les chambres de
refroidissement a une température optimum durant le fonctionnement.

De plus, pendant les périodes froides, ces accessoires de régulation thermique
protégent contre le gel la partie inféerieure des radiateurs.

La commande du rideau est généralement installée a portée du conducteur. Ce
dispositif permet un réglage permanent sans avoir a descendre du tracteur.

Toutefois, il est nécessaire de préciser de quelle maniére le rideau doit étre
actionné.

La premiére opération AVANT la mise en route du moteur, consiste a lever le
rideau au MAXIMUM.

IL FAUT EVITER D’EFFECTUER CETTE MANCEUVRE DURANT LA
MARCHE DU MOTEUR, SURTOUT A REGIMES ELEVES, SOUS PEINE
DE VOIR LA TOILE SE DETERIORER RAPIDEMENT.

En effet, la dépression créée par le ventilateur a l'avant du radiateur, provoque
I'aspiration du rideau contre les chicanes de réfrigération des tubes verticaux.

Si le rideau est alors manceuvré, les chicanes du radiateur risquent de provoquer
des déchirures dans la toile, annulant ainsi I'action de cet accessoire important.

EN RESUME

Le rideau doit toujours étre levé AVANT de demarrer le moteur. Pour le manceu-
vrer en marche, réduire la vitesse du moteur.

La plupart des moteurs DIESEL possédent un thérmostat. Cet appareil comporte
une capsule contenant de la cire ou de la résine a coefficient de dilation éleve,
supportée par un boitier.

L'ensemble occupe la totalité de la tuyauterie de sortie d’eau du moteur de telle
maniére que la soupape se trouve coteé radiateur et la capsule coété moteur (fig.
18).

Celle-ci étant soumise a la température de I'eau a sa sortie du moteur commande
'ouverture de la soupape quand l'eau atteint une température de 80" C.

La pleine ouverture de la soupape se réalise entre 85 et 95" C (correspondant a
une levée de 9 mm).
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T. Thermostat.

P. Pompe a eau.

a. Circulation d’eau avec
thermostat fermé.

b. Circulation d’eau avec
thermostat ouvert.

FIG. 18

Vérifier périodiquement si le trou de sécurité pratiqué dans la soupape n’est pas
obturé par le calcaire ou le platre contenu dans les eaux utilisées pour le re-
froidissement.

NE JAMAIS REPARER UN THERMOSTAT DETERIORE (AXE FAUSSE OU SOU-
PAPE DEFORMEE). IL NE POURRAIT S'ENSUIVRE QUE DES CONSEQUENCES
NEFASTES AU BON FONCTIONNEMENT DU MOTEUR.

CONCLUSION

Pour maintenir un tracteur en bon état de fonctionnement et éviter l'usure pré-
maturée des organes les plus délicats et les plus sollicités, il est indispensable
de l'utiliser rationnellement et de procéder a son entretien correct. Le temps
nécessaire a cet entretien, qui sur le moment peut paraitre superflu, procure fi-
nalement sur la « vie du tracteur » un bénéfice tel qu’il serait codteux de ne pas
y apporter tout le soin désirable.

Nous venons de traiter des différents points sur lesquels il convient de porter son
attention.

La qualit¢ du combustible, les différents types de lubrifiants, les regles gené-
rales d’entretien ainsi que quelques réglages du moteur doivent permettre a I'uti-
lisateur de tirer avantage des performances que le tracteur est en mesure de
fournir et de conserver le plus longtemps [I'efficacité premiére de tous les
organes.

Ceci implique une profonde et compléte connaissance du tracteur ainsi qu’un
entretien régulier des différents organes ; ces données sont fournies dans le livret
d’usage et d’entretien dans lequel sont décrites les caractéristiques spécifiques
a chaque tracteur et qui est particuliérement utile pour connaitre la position de
toutes les commandes et les opérations particuliéres que le tracteur requiert.
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