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10éme journée d’information de I’ASETA organisée les 4 et 18 décembre 1981

Schoénbihl BE et Marstetten TG

Le graissage de machines

et de véhicules automobiles agricoles

Ch. Duttlinger, BP Suisse, Zirich

On ne préte pas toujours une attention suf-
fisante a I'entretien des machines agrico-
les. En effet, il n’est pas rare que la voiture
particuliére disponible a la ferme soit con-
fiée plus réguliérement a la station de ser-
vice qu’un tracteur considérablement plus
cher et généralement utilisé plus fréquem-
ment.

L’exposé suivant est censé étre une contri-
bution a I'amélioration de I'entretien des
machines et outils. |l devrait en outre indi-
qguer en quelle mesure un emploi judicieux
de lubrifiants et carburants permet de pro-
longer la durée utile de ces matériels.

Le carburant Diesel

Actuellement, la mise en ceuvre des trac-
teurs exige pratiquement toujours I’emploi
de carburants Diesel. De nombreux agri-
culteurs s’en procurent directement a la
pompe du distributeur local. Quelques-uns
d’entre eux préferent cependant I'acheter
en tonneaux et I'entreposer chez eux. Se
rappeler que ces tonneaux ne devraient
jamais étre placés a plat, car I’eau de con-
densation qui se forme a I'intérieur (Fig. 1)
pourrait causer des dégats dans les mo-
teurs. Il importe aussi de préter assez d’'at-
tention a l'entretien des filtres a carbu-
rants. Si on néglige de les remplacer a
temps, l'usure de la pompe d’injection
augmente a un point qui peut rendre né-
cessaires des réparations codlteuses.

Le carburant Diesel présente un probléeme
spécifique en hiver. Afin d’obtenir un bon
indice de cétane (facilité d’inflammation),
on ajoute de la paraffine au carburant Die-
sel. Or cette paraffine se sépare (a partir
d’environ O° C) sous forme de petits cris-
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Fig. 1: Positionnement de tonneaux de carburant
Diesel facilitant la décantation de I'eau de conden-
sation.

a = inclinaison de 2,5% b = eau

Décantation = séparation d'un liquide de son dépdt

taux, et le carburant devient trouble. C’est
le point de trouble de paraffine. Ces cris-
taux s’agrandissent et la viscosité du car-
burant augmente avec I'abaissement de la
température, et cela cause finalement une
obstruction des filtres. Ce point est dé-
signé par le terme de limite de filtrabilité.
Si le froid augmente encore davantage, le
carburant Diesel atteint finalement son
point de congélation et ne coule plus. Les
normes suisses fixent le point de trouble a
— 6° C et la limite de filtrabilité a — 8° C.

Pendant de nombreuses années, on esti-
mait que la meilleure solution de ce pro-
bleme consistait a ajouter du pétrole ou
de I'essence au carburant Diesel afin de



prévenir une séparation des paraffines en
cas de températures basses. Ce mélange
causait cependant des inconvénients con-
sidérables.

a) Les frais

L’adjonction de pétrole en tant que carbu-
rant partiel cause des frais supérieurs a
ceux occasionnés par I'emploi de carbu-
rant Diesel pur, car un froid rigoureux peut
exiger un mélange comportant entre 20 et
50%0 de pétrole. A part cela, cet expédient
compromet l'efficacité de carburation et a
pour effet d’augmenter la consommation
de carburant.

b) La préparation du mélange

La préparation du mélange de composants
censés produire un carburant adapté au
froid exige des opérations laborieuses,
d’autant plus qu’il s’agit de traiter des
quantités de liquides assez considérables.

c) L'emploi d’essence

Au premier abord, une adjonction d’essen-
ce au carburant Diesel semble étre une
solution trés simple étant donné que ces
deux produits peuvent étre obtenus a la
pompe d'une station de service. L’essence
a cependant un indice de cétane appro-
chant zéro qui a pour effet de réduire la
facilité d’inflammation et d’augmenter la
consommation de carburant. Mais c’est
justement en hiver que des départs a froid
sont essentiels. A part cela, une telle ten-
tative réduit fortemet la viscosité du mé-
lange et contribue a une rapide usure des
organes injecteurs.

C’est pourquoi on a alors recours a des
additifs spéciaux qui préviennent une sé-
paration génante de cristaux de paraffines.
On les ajoute en une proportion de 0,5 a
1%o. Les instructions fournies par le fabri-
cant doivent étre observées a la lettre afin
de prévenir des surdosages qui auraient
un effet contraire.

La suite de cet exposé concerne le grais-
sage des divers groupes de moteurs.

Le graissage des moteurs

Les prescriptions relatives au graissage
des moteurs occupent toujours une place
de premier plan. C’est correct dans ce
sens que le moteur est I'agrégat le plus
cher d’un tracteur, par exemple. Mais cela
n'‘'empéche pas qu’'une défaillance d’autres
eléments mécaniques, tels que des engre-
nages, dispositifs hydrauliques, etc., puis-
se également compromettre le bon fonc-
tionnement du véhicule et que les travaux
d’entretien devraient par conséquent
s’étendre a tous les agrégats.

La Fig. 2 donne une vue d’ensemble sur le
circuit de I'huile lubrifiante d’un moteur
Diesel. Vu que cette huile doit pouvoir ré-
pondre a des exigences trés sévéres, on
fera bien de tenir compte des points sui-
vants:

Quelles sont les spécifications prescrites
par les constructeurs?

Il s’agit généralement de spécifications
émanant de I'API et de la MIL. Les tableaux
figurant dans lI'annexe donnent des ren-
seignements plus complets sur ces deux
spécifications particuliérement importantes
ainsi que sur les viscosités d’huile appro-
priées a diverses températures ambiantes.
Si on tient a simplifier les opérations cou-
rantes en se contenstant d'un choix restreint
de lubrifiants a moteurs, on fera bien de
stocker un seul produit de qualité supé-
rieure et d’une utilité universelle pour tous
les moteurs de I'exploitation concernée.

En quoi consiste le rdéle des huiles
a moteur?

L’huile a moteur doit étre a méme de

— lubrifier, c’est-a-dire de réduire le frotte-
ment mutuel des piéces glissant l'une
contre l'autre,

— séparer les surfaces métalliques oppo-
sées afin d’amoindrir leur taux d’usure,

— transmettre des forces en faisant office
d’éléments mécaniques,
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Fig. 2: Circulation de I'huile lubrifiante

Cuvette-carter a huile
Conduite d’'aspiration
Pompe a huile
Soupape réglant la pression d’huile
Conduite de I'huile sous pression
Conduit de raccordement au radiateur
refroidissant I'huile
7 Bloc-radiateur d’huile
8 Filtre a huile
9 Soupape de sireté
10 Canal principal du circuit d’huile
11 Coussinet de vilebrequin
12 Coussinet de bielle
13 Coussinet d’arbre a cames

DO WN =

— refroidir, nettoyer et protéger de la cor-
rosion des éléments de moteurs, c’est-a-
dire assurer leur bon fonctionnement,

— combler des fentes et donc rendre des
interstices étanches.

Cela semble bien compliqué, mais on de-
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14 Poussoir (&2 gorge de commande par pulsation
du graissage des culbuteurs)

15 Tige-poussoir creuse (assurant 'amenée d’huile
aux culbuteurs)

16 Coussinet de culbuteur

17 Vis de dosage du graissage des soupapes

18 Tube protégeant le tuyau de retour d’huile
reliant la culasse a la cuvette-carter

19 Orifice de I'étranglement réglant le graissage
des engrenages

20 Gicleur du refroidissement des pistons

21 Conduite d'huile pour le graissage de la
turbo-soufflante a4 gaz d’échappement

22 Conduite de retour d’huile reliant la soufflante
a gaz d’échappement au carter-moteur

23 Manomeétre pression d’huile moteur

vrait néanmoins se familiariser avec les
notions de base y relatives.

Les huiles @ moteurs sont des mélanges
d’huiles de base et d’additifs — comme du
reste aussi tous les autres lubrifiants de
haute qualité.



Quelles est la fonction des additifs?

Les additifs ont pour fonction

— de renforcer en cas de besoin les quali-
tés exigées de I'huile de base,

— de communiquer a I'huile de base des
caractéristiques indispensables qui fe-
raient defaut et

— de supprimer autant que possible des
défauts affectant I’huile de base.

Les additifs permettent d’influencer
les propriétés suivantes de I'huile:
le pouvoir détergent

le pouvoir d'anti-redéposition
le comportement au

(detergency)
(dispersancy)

vieillissement (oxidation)

la protection d’usure (anti-wear)

la tenue sous haute pression (EP)

I'effet anticorrosif (corrosion inhibition)

le pouvoir de séparation d'air (LAV)

ou l'effet antimousse (anti-foam agent)

le pouvoir de neutralisation (alcalinity)

la fluidité (pour point
depressancy)

la tenue viscosité-température (VI)

Le pouvoir détergent (detergency)

Etant donné que la combustion du carbu-
rant Diesel n’a pas toujours lieu sous des
conditions idéales, une série de particules
de carburant et d’huile non consumées
dans la chambre de combustion sont en-
trainées par les gaz d’échappement, pas-
sent entre les pistons et leurs boites de
glissement et vont se loger dans le carter-
moteur. Surtout les particules de suie ont
le grand inconvénient de s’incruster sur
des endroits critiques, tels que des ség-
ments de pistons et leurs rainures et lis-
tels, et de compromettre ainsi le fonction-
nement de ces organes. C'est alors que le
pouvoir détergent d'un additif approprié
s’avere utile en prévenant en une trés large
mesure une formation d’incrustations indé-
sirables.

Le pouvoir d’anti-redéposition
(dispersancy)

Il s'agit aussi de préserver le reste du mo-
teur d'une formation de dépdts de suie et

de coke. Les constructeurs s'efforcent
d'assurer une extraction aussi compléte
que possible de toute impureté au moyen
de filtres ou de centrifuges appropriés. En
dépit de ces mesures, un quantité considé-
rable de corps étrangers tant corrosifs
gu’abrasifs restent dans I'huile jusqu’au
moment ou ils ont I'occasion d’aller se lo-
ger dans des endroits ou I'huile circule au
ralenti (les culbuteurs, les commandes de
soupapes, le carter a huile) ou subit au
contraire l'effet de fortes forces centrifu-
ges et bouchent par exemple les forures
de vilbrequin ou des tourillons creux.
C’est pourquoi on fait mieux de se fier a
des additifs dispersants qui permettent ef-
fectivement de résoudre les problémes de
la pollution de I'huile d’'une toute autre fa-
gon qui consiste a disperser les corps
etrangers et de les maintenir en suspen-
sion permanente, c’est-a-dire jusqu’au mo-
ment du prochain renouvellement d’huile.
De cette fagon, des huiles modernes capa-
bles de performances élevées parviennent
a rendre inoffensif pour le moteur un taux
de matieres étrangéres insolubles dans de
I'huile qui correspond a plus de 10% de
leur propre poids.

Il importe de savoir que presque tous les
additifs dispersants sont sensibles a I'eau.
En cas d'une forte fuite d’eau dans le mo-
teur, on procédera non seulement a sa re-
paration, mais aussi a un renouvellement
d’huile et, éventuellement, & un ringage a
I’huile fraiche du moteur en mouvement.

Le comportement au vieillissement
(oxidation)

Les huiles non alliées entrant en contact
avec de l'oxygéne a une température de
150 a 300° C s’épaississent. C’est pourquoi
il importe de leur ajouter un additif qui pré-
vient ou affaiblit ce phénomeéne.

La protection d’usure (anti-wear) et
la tenue sous haute pression (EP)

Tant que deux éléments mécaniques mus
continuellement I'un contre l'autre restent
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séparés par une pellicule lubrifiante d’'une
épaisseur supérieure a la somme des pro-
tubérences maximales de ces deux élé-
ments de moteur, il ne se produira aucune
usure méme en cas d’une durée de service
trés longue. Le fonctionnement des mo-
teurs a combustion interne présente cepen-
dant une série de zones problématiques
dans lesquelles la permanence d’une pelli-
cule lubrifiante n’est pas garantie. Dans
I’éventualité d’'une telle possibilité, il est
donc nécessaire d’avoir recours a un addi-
tif assurant la formation d’une pellicule lu-
brifiante faisant preuve d'une tenue de
graissage exceptionnelle en toutes occa-
sions.

L’effet anticorrosif (corrosion inhibition)

Dans un moteur encore froid, ou tournant
sous charge partielle, il se forme de la va-
peur d’eau qui se condense dans le carter
du vilebrequin. A cause de la présence de
produits de combustion (tels que de I'an-
hydre sulfureux, des acides organiques,
etc.), cette eau favorise des phénoménes
de corrosion surtout pendant des périodes
d’'immobilité. Cet effet peut étre empéché
par l'adjonction d’anticorrosifs efficaces
a I’'huile a moteur utilisée ainsi que par une
pellicule lubrifiante suffisamment épaisse.

Le pouvoir de séparation d’air (LAV) ou
effet antimousse (anti-foam)

La tendance des huiles a moteurs a former
de la mousse dans certains agrégats peut
étre combattue par une adjonction de sili-
cones.

Le pouvoir de neutralisation (alcalinity)

Des produits de combustions acides peu-
vent aussi se former dans les zones chau-
des du moteur et y causer des dégats de
corrosion qui constituent bientét des nu-
cléus d'usure mécanique. L’adjonction
d’'une quantité suffisante de composants
alcalins, et donc neutralisants, dans la pel-
licule d’huile peut alors prévenir une péné-
tration des acides mentionnés jusqu’aux
surfaces métalliques.
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La fluidité (pour point depressancy)
ou la tenue viscosité-température
(VI improvement)

Toutes les huiles minérales ont la faculté
de modifier assez fortement leur degré de
viscosité en fonction des températures
auxquelles elles sont exposées. Ce fait
peut avoir des suites défavorables pour le
fonctionnement des moteurs. Au-dessous
d’'une certaine température, I'huile a mo-
teurs devient tellement visqueuse que le
démarreur et la batterie ne parviennent
plus a imposer au moteur une vitesse de
démarrage suffisante. A part cela, la pom-
pe a huile n’est plus en mesure d’aspirer
I’huile trés visqueuse amassée dans la cu-
vette du carter-moteur. Cela peut causer
un retard a I'obtension de la pression d’hui-
le préjudiciable a I'efficacité du graissage
intégral des paliers. D’autre part, I'huile a
moteur devient si fluide au-dessus d’une
certaine température que I'épaisseur des
pellicules lubrifiantes diminue particuliére-
ment dans les paliers soumis a des charges
trés élevées et tombe au-dessous de la
somme des rugosités des surfaces métalli-
ques opposeées. Il s’ensuit un frottement
mixte causant des échauffements exces-
sifs et souvent aussi des destructions de
paliers. Or, en de nombreux cas, les tem-
pératures déterminées par les viscosités
admissibles sont trop rapprochées |'une
de l'autre; par exemple pour des huiles
usuelles a une seule gamme, la latitude
disponible ne correspond qu’a environ
120° C. Cet écart peut cependant étre élar-
gi au moyen d’additifs améliorant I'index
de viscosité.

Exigences de la pratique

On a toujours pu constater des déroga-

tions aux prescriptions relatives au choix

de I'huile. Dans la pratique, on devrait tenir
compte:

— des prescriptions conformes aux spécifi-
cations MIL préconisant généralement
des huiles MIL-L-2104 C,

— de la prescription conforme aux prescrip-



Directives pour le choix de la viscosité
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En hiver: Régler le choix de la viscosité sur la température extérieure minimale
En été: Régler le choix de la viscosité sur la température extérieure maximale

tions APl préconisant généralement des
huiles APl CC ou CD,

— des prescriptions de viscosité; le tableau
figurant a la page 22 donne une vue d’en-
semble sur le rayon d’action des diver-
ses catégories SAE.

Intervalles des renouvellements d’huile

L'espacement des renouvellements d’huile
devrait toujours étre conforme aux instruc-
tions de service. On tiendra toutefois
compte des exceptions suivantes:
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Fig. 3: Coupe d'un changement de vitesse typique y compris les commandes auxiliaires de |'essieu arriére
et de l'installation hydraulique — Dessin ZF Friedrichshafen, RFA.

Comme pour les huiles a4 moteurs, il convient d'adhérer aux spécifications des constructeurs qui préconi-
sent dans la régle des huiles MIL, soit de la MIL-L-2105 A ou MIL-L-2105 B/C, ou des huiles GL 4 ou GL 5
correspondant respectivement aux viscosités SAE 80 et SAE 90.

Fig. 4: Engrenages du différentiel et de I'essieu arriére. Dans la plupart des cas, on prescrit pour le grais-
sage de ces organes de I'huile MIL-L-2105 B/C ou de I'API G1 5. La viscosité correspond le plus souvent a
celle de I'SAE 90.
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— I'huile de moteurs totalisant un nombre
restreint d’heures de service sera renou-
velée 2 fois par an.

Cela représente un minimum pour tous
les moteurs.

— Renouveler simultanément les filtres a
huile correspondants.

— Tout moteur immobilisé pendant plus de
6 mois devra étre traité selon les pres-
criptions d’arrét mentionnées par Ila
suite.

Le graissage des engrenages

[l importe de faire une distinction entre des
entrainements directs et des engrenages
de manceuvre.

La Fig. 3 représente un groupe d’'engrena-
ges de manceuvre typiques. Pour ceux-ci
également, il s’agit de tenir compte des
spécifications indiquées par les construc-
teurs. En général, ils prescrivent des huiles
correspondant a la spécification MILMIL-1-
2105 A ou MIL-L-2105 B/C. Comme spécifi-

cation API, on exige de I'huile GL 4 ou
GL 5, et, comme prescription de viscosite,
de I'SAE 80 ou de I'SAE 90 selon les types
d’engrenages.

La Fig.4 décrit I'engrenage différentiel d’'un
pont arriere. Dans ce cas, on prescrit le
plus souvent une huile désignée par la spé-
cification MIL MIL-L-2105 B/C et, en tant
que spécification API, de la GL 5. La visco-
sité correspond le plus souvent a celle de
SAE 90.

Aujourd’hui, de nombreuses machines sont
équipéees de freins «<humides» qui fonction-
nent dans un bain d’huile. Vu que le sys-
téme hydraulique est trés souvent pourvu
d’'une huile identique, il importe d’em-
ployer un lubrifiant spécial conforme aux
prescriptions du fabricant.

L’installation hydraulique

L'emploi de matériels agricoles a systémes
hydrauliques se genéralise de plus en plus.
Comme les engrenages, ces installations
exigent des lubrifiants appropriés. On pres-
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Toutes les ; Niveat :,h“'ledé_:""étfl_”é ; ; 30/31 | Huile moteur et filtres X
10 heures Niveau du produit rofrigoran 32 Boulons de fixation du cadre de sécurité X
‘:glllg;::nl 3 Pot de prédécantage X ou de la cabine
4 Filtre a air a bain d’huile (si prévu) X 33 Huile de la boite de vitesses X
b/7 Garnitures extérieures des filtres & air (si prévues) X ;&U:fesu":z 34 Huile de la direction auxiliaire (si prévue) |X
8 Pneus X de service
9 Jeu de la pédale d’embrayage X 35 Filtres de I'installation hydraulique X
10 Niveau d'huile a volant (si présent) X 36 Courroie trapézoidale ventilateur X X
11 Acide de I'accumulateur X 37/40 | Freins a pédale X
i Dispositif de graissage du palier de butée X 41/44 Frein & main X
de I'embrayage 45 Garniture extérieure filtre a air (si prévue) X
13 Filtre & carburant X 46/47 Filtres & huile et textiles X
14 Ecrous roues arriére X 48/49 Garniture extérieure filtre & air (si prévue) X
15 Niveau d'huile essieu arriére X 50 Niveau d’huile du carter de direction X
tes les (uniquement en cas de diecti 1
16 Jantes roues avant X Ihv 4 = figkton. mandelie)
- 600 heures
;:l,',l‘;fréis 17 Fusées d’essieu roues avant X de service g; S_?‘mm?:dg du tachym‘étre . X X
de service | 18 Tourillon central de I'essieu avant (concerne uniquement X e @ IR JEKmitE¢iE Wiisdas X | %
los trateurs viticoles) 53 Coussinets roues avant X
19 Broch id . ) . X 54/56 Pompes d’injection pour carburant X
rocl e.-gm .e du cylindre de direction 57/61 Filtres a carburant X
auxiliaire (si prévu) 62/63 Jeu des soupapes X X
20 Fre.m .a man X 64 Huile de la boite de vitesses X
21, Frein & pédale X 65/66 | Huile de I'essieu arriére X
22 Pivot de la pédale d’embrayage X Toutes les | 67 Niveau d’huile de la poulie X
23(24 Tourillon de la pédale du blocaque du différentiel X :’zeoos:z‘i'égs 68/69 Huile et filtres (si prévus) de la direction X
25 Tringlerie du levage hydraulique X ou annuel- auxiliaire
26/27 | Dispositif de remorquage (si prévu) X lement 70 Filtres du systéme hydraulique (si prévus) | X
S ) 71 Filtres & carburant secondaires (si prévus) X
Toutes les Huile a mot'e.ur.(unlquement pour des
150 heures | 28/29 . | tracteurs utilisés par des températures X
de service inférieures a 100 F (— 120 C) Toutes les 72 Produits pour refroidissement du moteur
g?gehrsr;:s* (protection permanente contre le gel) X

*) Cette fréquence depend du genre du produit antigel adoptsé.

Fig. 5: Tableau synoptique des opérations de graissage et d'entretien, et exemple d'un conirdle bien ordonné et clair.
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crit le plus souvent un type d’huile d’une
certaine viscosité.

Les lubrifiants polyvalents

Le développement de lubrifiants spéciaux
pour tracteurs remonte au début des an-
nées soixante. Déja en 1971, on connais-
sait des lubrifiants polyvalents convenant
a la fois pour un emploi dans le moteur, la
boite de vitesses et le systéme hydrauli-
que, et dés lors, leur développement fut
adapté successivement aux nouvelles né-
cessites techniques.

En tant que conclusion temporaire de ce
développement, on dispose actuellement
d’huiles polyvalentes qui se prétent non
seulement au graissage d’outils et machi-
nes agricoles, mais aussi a un emploi dans
les freins «<humides». |l s’agit la donc vrai-
ment d’huiles a fonctions multiples.

Quelles sont les qualités exigées de lubri-
fiants tous usages?

lls doivent:

1. assurer une lubrification adéquate,

2. servir de médias de transfert thermique
et

3. se préter a des transmissions de force.

Le graphique suivant indique en quels cas
certains attributs sont spécialement re-
quis.

Afin de pouvoir suffire a un emploi dans
tous tracteurs et matériels agricoles, il im-
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porte aussi que les plus importantes spé-
cifications soient assurées. La liste sui-
vante ne représente malheureusement pas
une vue d’ensemble compléte.

Allis-Chalmers PF 821
Case 143
Fiat AF 87



Ford M2C, 53A, 86A, 87A,
88A, 134A, 1004A

IHC b6

John Deere J 14B, JDM 20A

Massey-Ferguson M 1135, 1139, 1127, 1129

Exigences auxquelles une huile poly-
valente doit pouvoir répondre

A part les exigences déja mentionnées,
une huile polyvalente moderne doit pou-
voir s'acquitter de ces trois autres imposi-
tions:

— Réduire le bruit émis par les freins <humi-
des» et assouplir les freinages,

— amoindrir le glissement des embrayages
immergés dans de I’huile de dispositifs
auxiliaires tels que des prises de force
et des entrainements d’essieux avant,
assurer une adhérence plus rapide et

— naturellement aussi une lubrification
sans compromis des engrenages.

L'emploi de matériels de culture portés,
equipés d’une installation hydraulique ali-
mentée par le tracteur, cause des problé-
mes additionnels. Particuliérement lors-
qu'il s'agit de tracteurs dont la boite de
vitesses et l'installation hydraulique sont
pourvues d'une méme huile provenant d'un
réservoir commun, il importe denepasrem-
plir celui des outils portés avec une huile
hydraulique de composition différente, si-
non on pourra s’attendre a des pannes
presque certaines. |l va de soi que cette
précaution s'impose également pour des
outils empruntés d’un voisin. L’emploi d’un
lubrifiant polyvalent unique facilite les
échanges de différentes machines portées
et prévient des mélanges d’huiles malen-
contreux.

La lubrification a la graisse consistante

Les machines agricoles encore équipées
de raccords filetés de graissage sont parti-
culierement exposées a des négligences
d’'entretien qui se manifestent finalement
par des dérangements de service. On re-
commande aujourd’hui pour ce mode de

lubrification des graisses polyvalentes qui
suffisent a toutes les exigences d'une ex-
ploitation agricole.

Se rappeler néanmoins ces deux points

importants:

a) Le graissage de paliers-glisseurs doit
étre effectué selon les intervalles pres-
crits par le constructeur. On recom-
mande une application fréquente de pe-
tites quantités de graisse.

b) Dans le cas de roulements a billes, il
importe de doser la graisse judicieuse-
ment, car un bourrage excessif d'un rou-
lement de ce genre peut causer son sur-
chauffement et sa destruction. Une pres-
sion de graisse exagérée dans les joints
a cardan est egalement préjudiciable
aux garnitures de ces organes.

La Fig. 5 réunit les instructions de graissa-
ge concernant un tracteur du type courant.
On a tout avantage a en tenir compte, mais
aussi a s’adresser a un expert de la firme
concernée dont les conseils permettraient
éventuellement de simplifier les travaux
d’entretien et de prolonger la durée d'usa-
ge du matériel.

Produits anticorrosifs et lubrifiants
indiqués en cas de mise hors
de service

Les matériels agricoles peuvent subir de
nombreux dégats si on se borne a les net-
toyer a I'eau avant de les remiser pour une
période plus ou moins longue, mais néglige
d’appliquer un produit anticorrosif sur leurs
parties métalliqgues dénudées. En pareille
occurrence, on devrait se servir d’'une hui-
le antirouille appropriée aux circonstances,
c’est-a-dire prévue soit pour emploi en
plein air ou sous toit.

Des outils comportant des moteurs et en-
grenages méritent une attention toute spé-
ciale. Des machines utilisées pendant des
périodes annuelles restreintes doivent étre
protégées dés leur mise hors de service,
et on procédera obligatoirement a un re-
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nouvellement immédiat de I'huile du mo-
teur et des filtres a huile. Par la méme
occasion, on introduira un peu d’huile dans
la pompe d’injection des moteurs Diesel.
La boite de vitesses et les dispositifs d'en-
trainement des essieux devraient aussi bé-
néficier d’'un renouvellement d’huile.

Le stockage des lubrifiants

Les lubrifiants sont évidemment des pro-
duits de haute valeur, et il importe donc de
les entreposer d’'une fagon non préjudicia-
ble a leurs qualités.

C’est pourquoi on s’efforcera de les placer
autant que possible dans des locaux pro-
tégés des intempéries et de pollutions. Le
volume des huiles emmagasinnées varie
en fonction de la température ambiante,
et cela cause des gonflements élastiques
des récipients qui peuvent causer une in-
filtration d’'eau de pluie méme dans des
tonneaux provenant directement de 'usine
et apparemment étanches. C’'est spéciale-
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ment le cas lors d’'un stockage inappro-
prié en plein air qui peut nuire a certains
produits lubrifiants et méme les rendre
complétement inutilisables.

C’est pourquoi il s’agit de tenir compte de
ce qui va suivre si le stockage a lieu en
plein air:

1. Les tonneaux doivent étre couchés sur
des supports, tels que des poutres ou
des rails, et jamais a méme le sol.

2. Les prescriptions du Service de la pro-
tection des eaux doivent étre respectées.

Précautions a prendre lors d'un entrepo-
sage sous toit:

Avant de rempir des bacs de stockage,
etc., il est indispensable d’évacuer |'eau
qui aurait pu s’accumuler dans les condui-
tes et réservoirs d’air comprimé avant de
les raccorder a la pompe-transfert afin que
celle-ci ne force pas de I'eau dans le lu-
brifiant qui pourrait s'émulsionner et de-
venir inutilisable.



Appendice — Classification SAE des huiles a moteurs
et a engrenages.
— Enumération des diverses classifications — Dates de parution des spécifications
d’huile en usage. d’huiles a moteurs.

Enumération des diverses classifications d’huile en usage

SAE Est responsable de la Section viscosité Huiles & moteurs et 4 engrenages.
(Society of American et décide si certains tests s'imposent Voir le tableau Classification SAE.
Automobile Engineers) pour certains problémes.

API Détermine la classification API en Huiles a moteurs et 4 engrenages.
(American Petroleum collaboration avec 'ASTM. Voir le tableau Classification API.
Institute)

MIL Se sert d'une propre détermination

(Abréviation de
I'Autorité militaire
des Etats-Unis)

qualitative des huiles a moteurs et a
engrenages ainsi que de tous les autres
lubrifiants en usage dans I'armée.

ASTM

(American Society
for Testing and
Materials)

Développe les diverses méthodes
de test requises.

CEC
(Coordinating
European Council)

Association développant et surveillant
des méthodes d’essai pour lubrifiants
et carburants.

CCML-WGL
(Comité des Cons-
tructeurs d'Auto-
mobiles de la CE)

Groupe de travail WGL pour lubrifiants
représentant tous les constructeurs de
véhicules européens a I'exception de
Porsche, Rolls-Royce, Ford et Opel et
ayant préparé en 1976 une série d’huiles
a moteurs pour voitures particuliéres —

la spécification CCMC — basée avant tout
sur des modéles de moteurs européens.

Spécifications des
fabricants

Divers constructeurs de moteurs euro-
péens et américains formulent leurs spé-
cifications maison, comme par ex. Gene-
ral Motors, et Ford dans le secteur des
moteurs a essence et Caterpillar, General

Motors et Saurer dans celui des moteurs Diesel.
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Classification SAE des huiles 4 moteurs et huiles a engrenages

SAE La Society of American Automobile
Engineers a été la premiere a classer les

huiles selon leur viscosité.

Cette instance a aussi créé les classes
d’huiles SAE connues et valables
aujourd’hui dans tous les pays.

Viscosité Il existe des liquides trés différents;
ils peuvent étre fluides ou visqueux, cou-
lants ou semi-liquides. Ces aptitudes a

I’écoulement différenciées sont exprimées

par la viscosité; elle est d’autant plus
haute que le liquide est consistant.

Les unités de mesure internationales
sont les suivantes:

— Centipoise (cP)

— Centistokes (cSt)

— Degré Engler (°E)

— Redwoodsek. (R”)

— Seyboldsek. (SSU)

Elles se rapportent & une température
de référence (°C, °F).

Huiles a SAE o C max.
smoteurs
5w —25
10w - 20
15w —15
20w —10
25w — 5
20
30
40
50
10w—20 - 20
10w—30 - 20
15w—40 —-15
15w—50 —15
20w—40 —10
20w—50 —10

Viscosité cP

3500
3500
3500
4500
6000

3500
3500
3500
3500
4500
4500

Les huiles d’'hiver sont marquées d’'un
«W» et contiennent des additifs spéciaux.
La fagon de déterminer la température

varie avec la différenciation des viscosités.

Viscosité a 100 °C (cSt)

minimum maximum

3,8

41

56

5,6

9,3

5,6 9,3

9,3 12,5
12,5 16,3
16,3 21,9

5,6 9,3

9,3 12,5
12,5 16,3
16,3 219
12,5 16,3
16,3 219

Huiles d’été. On mesure leur viscosité
4 210° F ou 100° C.

Huile a SAE 2 C max.
£gngrenages
75w — 40
80w —26
85w —-12
90
140
250
75w—90 — 40
80w—90 — 26

85w—140 —12

Viscosité cP

150'000
150°000
150°000

150’000
150’000
150'000

Les huiles a engrenages 75w—90 et 80w—
90 sont des huiles multigrades.

Viskosité a 210° F (cSt)

minimum maximum
4,2
7,0

11,0

14,0 25,0

25,0 43,0

43,0

14,0 25,0

14,0 25,0

25,0 43,0

Une huile marquée 85w—140 n’est pas
une huile multigrade, mais une huile
SAE 140 dont le comportement a froid
est identique a celui d’'une huile SAE
85w.
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Dates de parution des spécifications d’huiles & moteurs

Date API US-Army CATERPILLAR Description sommaire
1941 2104 Premiéres huiles 2 moteurs HD
2104 A
1943 2104 B Testées dans des moteurs
1947 Regular Huile minérale pure contenant des
Premium additifs anti-oxygéne et anticorrosifs
Huile & moteurs a pouvoir
Heavy Duty d’absorption d’impuretés.
1948 Superior Huile & moteurs HD pour carburant
Lubrifiant série 2 Diesel & haute teneur en soufre.
1949 2104 B Type amélioré de 2104 B.
Supplément 1
2104 B Version US-ARMY de la série 2
Supplément 2 CATERPILLAR
1952 DG Conditions d’'exploitation courantes
DM Conditions d’exploitation moyennes
DS Conditions d’exploitation rigoureuses
1954 MIL-L-2104 A Amélioration et simplification
de 2 tests de moteurs
1955 Superior/ Huiles & moteurs a pouvoir
Lubrifiant série 3 d’'absorption d'impuretés
extrémement élevé.
Pour moteurs Diesel suralimentés.
1958 MIL-L-45199 Version US-ARMY de la serie 3
CATERPILLAR.
1961 MIL-L-45199 A Type amélioré de MIL-L-45199.
1964 MIL-L-2104 B Amélioration de I'absorption d'im-
remplace puretés ainsi que des effets anti-
MIL-L-2104 A rouille et anticorrosifs.
1968 MIL-L-45199 B Résultat d’'une méthode d’essai plus
rigoureuse appliquée a de I'huile
MIL-L-45199 A.
1970 CA SA Conditions d’exploitation faciles.
CB SB Pour carburant a haute teneur en
soufre. Conditions d’exploitation
CC ©&C moyennes. Conditions d’exploitation
CD SD rigoureuses. Conditions d’exploi-
CE SE tation trés rigoureuses.
1971 MIL-L-46152 MIL-L-2104 B améliorée.
remplace
MIL-L-2104 B
MIL-L-2104 C Combinaison et amélioration des
remplace huiles de MIL-L-45199
MIL-L-2104 B und et MIL-L-2104 B.
MIL-L-45199 B
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