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N’oublions pas les expériences de I’hiver dernier!

Le diesel est-il sans probleme -
méme en hiver?

Werner Blihler, ASETA, Riniken

Les froids extrémes de janvier
dernier ont eu pour effet que
bien des véhicules fonction-
nant au diesel ne répondaient
plus a ce que 'on en attendait,
car avant tout, le diesel suppor-
tait mal les températures bas-
ses. N'oublions pas que nous
avons eu des pointes allant
jusqu'a -28°C sur le Plateau
suisse.

Nous allons essayer de vous
expliquer dans cet article pour-
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quoi les moteurs au diesel ne
fonctionnent plus par tempéra-
tures trés basses et quelles
sont les mesures a prendre
pour éviter ces ennuis.

Le comportement du
diesel par temps froid

Le diesel se compose principa-
lement de liaisons d’hydrocar-
bures. Selon I'endroit de pro-
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duction de l'huile lourde, les
composes sont du genre paraffi-
ne-naphténe ou basigue mélan-
ge. Au cours du procéde de raffi-
nage, I'huile diesel est amenée
a un domaine d’ébullition allant
de 170-3800 C (a mi course du
procéde de distillation). Parmi
les différents types d’hydrocar-
bures, la paraffine n’a malheu-
reusement qu’un pouvoir solubi-
lisateur limité; elle représente
une part de 20% =+ 5% du die-
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sel. Au moment du refroidisse-
ment, on observe tout d’abord la
séparation des molécules de
paraffine lourdes — sous forme
de cristaux — et au fur et a me-
sure du refroidissement de la
température, ceux-ci devien-
nent de plus en plus petits. Ce
phénomeéne crée des obstruc-
tions dans la trajectoire du car-
burant et méme aussi des pan-
nes dans les installations de
chauffage. Afin d’éviter les ris-
gques mentionnés ci-dessus, il
faudrait produire une huile die-
sel qui supporterait les tempéra-
tures hivernales de la région ou
elle est utilisée. Cela créerait
inévitablement des colts de
production plus élevés et les
raffineries se trouveraient pla-
cées devant d'énormes proble-
mes techniques et d'organisa-
tion.

Afin de maintenir les prix de car-
burant dans des limites accep-
tables, on a étudié des normes
qui correspondent aux différen-
tes zones d'utilisation et de
température. Le tableau 1 vous
montre quelles sont les valeurs
établies actuellement pour la
Suisse.

Mais ces normes ne tiennent
plus suffisamment compte des
conditions modifiées de la situa-
tion actuelle. La qualité de car-
burant diesel diminue d'année
en année et exige des contre-
mesures immediates. L'une de
ces mesures serait I'améliora-
tion de la qualité du diesel par la
révision des normes pour une
meilleure adaptation du diesel
aux températures hivernales.

Son comportement par temps
froid est établi selon les critéres
suivants:

1. Point de trouble (cloud
point): la température a partir

Tableau 1: Extrait de la feuille de normes SN 181160/1

carburant diesel

Méthode Valeurs

de test des normes

Densité a raison de 15 °C gr/cm?3 ISO 3675 min. 0,815
Point d’inflammation 1.gr.TPM  °C ISO 2719 min. 55
Point de trouble (cloud point) ISO 3015
- Qualite été °C max. -6
— Qualité hiver °C max. -6
Seuil de filtrabiliteé (CFPP) DIN 51428
- Qualité été °C max. -8
- Qualité hiver e max.—12
Point de solidification 20 ISO 3016 max.-15
Indice cétane ISO 5165 min. 50
Fractionnement a raison
d’'un vol. de 360 °C % ISO 3405 min. 90
Taux de souffre gr/100 gr EN 41 max. 0,50
Coefficient calorifique (PC o) MJ/kg DIN 51900 min. 45
Puissance calorifique inf. MJ/kg DIN 51900 min. 42,5

de laquelle la paraffine se se-
pare a l'etat cristallin.

2. Seuil de la filtrabilité
(CFPP): la température a par-
tir de laquelle le carburant
diesel n'est plus filtrable (DIN
51 428).

3. Point de solidification: la
température a partir de la-
quelle le diesel ne coule plus,
mais devient solide.

C’est avant tout le point de trou-
ble et la filtrabilité qui sont déci-
sifs pour le comportement du
diesel par températures hiver-
nales. Les raffineries se trou-
vent confrontées a des proble-
mes de plus en plus grands pour
répondre aux exigences de ces
normes. Depuis le milieu des
annees septante, le besoin en
huiles minérales légeres et
moyennes n’'est plus compatible
avec les possibilités techniques
des raffineries. Pour des raisons
de protection de [I'environne-
ment, la consommation d’huiles

de chauffage lourdes diminue
constamment; les raffineries
doivent utiliser de nouveaux
moyens technologiques afin de
produire davantage de produits
légers (gaz, essence, etc.) ou
de moyens distillats, tels que
I’huile diesel, I'huile de chauffa-
ge légére etc. Mais ces études
et ce développement sont forcé-
ment grevés de couts de pro-
duction toujours plus élevés.

En cours de procédé de trans-
formation, le taux de paraffine
de I'huile brute joue un réle im-
portant pour la part de paraffine
du carburant diesel ainsi pro-
duit. Pour les températures hi-
vernales, on désire réduire cette
part a un minimum, afin de ga-
rantir un fonctionnement impec-
cable. Mais, on sait qu’'une par-
tie importante de paraffine amé-
liore la facilité d’inflammation
(indice de cétane) et donc aussi
le processus de combustion
dans le moteur diesel.



TA-Spécial

TA 14 /85

Millions t. . . .
50 ' -
H#ilef?e i
chauffage légére
4o } h
30t Huile de i
chauffage lourde
20+ i
Essence
/
/
/
10 Huile diesel 1
[ —
1960 1965 1970 1975 1980

Progression de la consommation des carburants et des combustibles en Rep.

féedérale d’Allemagne (RFA)

On est donc obligé pendant I'hi-
ver de faire un compromis entre
la facilité d’inflammation d'une
part et I'élasticité de [I'huile,
d’autre part.

Diesel d’été -
diesel d’hiver

Etant donné la situation décrite
plus haut, les raffineries produi-
sent donc, selon les saisons,
des qualités de diesel difféeren-
tes.

Un diesel d’été avec un point de
trouble de max. —6° C et un seuil
de filtrabilité de max. -8°0 C. Ce-
lui qui fait remplir sa citerne jus-
qu'a fin septembre est donc cer-
tain d’obtenir la qualité de diesel
d'été. Dans le courant de I'hiver,

6

ceci pourrait présenter des diffi-
cultés, sauf si cette «qualité
d’éte» est adaptée aux tempe-
ratures hivernales a I'aide d’'un
additif qui ameliorerait sa fluidi-
te.

Le diesel d’hiver n'est livré qu’a
partir du mois d’octobre. Cette
qualité correspond au méme
point de trouble de max. —-6¢ C,
par contre son seuil de filtrabilité
se situe au max. de —120 C. Ceci
est possible grace a un mélange
de polymeéres qui augmente la
fluidité de I'huile de fagon a ce
que celle-ci passe a travers le
filtre jusqu’a une température de
-120 C max. Les cristaux de pa-
raffine se rapetissent et évitent
la formation d’'une masse com-
pacte. Mais, comme nous le
mentionnions plus haut, cette
situation a ses limites.

Que faire donc si
la température continue
a baisser?

Le consommateur doit alors pré-
voir des mesures supplémentai-
res. Celles-ci se répartissent en
deux groupes:

1. Mesures a prendre en ce qui
concerne le carburant:

(L’agriculteur peut choisir une

ou plusieurs de ces mesures).

1. ajouter du pétrole lampant ou
du kérosene

2. ajouter de I'essence normale
(avec ou sans plomb)

3. ajouter un additif supplémen-
taire (par exemple: le SHELL
Diesel Gasoil Additive, Autol,
Desolite DV, LM Diesel Addi-
tive Liquid Moli, Runoil PP).

2. Mesures techniques:

Si la température descend en

dessous de -250 C, il faut ren-

forcer la protection en prenant

des mesures techniques sup-

plémentaires:

— Isoler les conduites de carbu-
rant et le filtre.
Ceci avant tout pour les filtres
placés dans le parcours du
flux d’air froid. Controler la
température du moteur!

— Remiser le tracteur et stocker le
diesel dans un endroit chauffé.

— Monter un appareil de pre-
chauffage du carburant dans
les conduites allant au filtre
(raccorder a une batterie 12 V).

— Monter un appareil de pré-
chauffage de I'eau de refroi-
dissement (raccorder a une
prise de courant de 220 V).
De cette facon I'eau de refroi-
dissement est réchauffee a
environ 400 C et les difficultés
de démarrage a froid sont
considérablement diminuées.
On peut prévoir une minuterie
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de facon a régler le moment
de préchauffage et éviter de
chauffer inutilement.

Quelques conseils
pratiques

Bien des pannes pourraient étre
évitées, si on prévoyait un servi-
ce consciencieux du moteur, en
automne. Voici les points a sui-
vre:

— vider le réservoir a carburant,
le nettoyer et le remplir de
«diesel hivernal» des que les
tempeératures I'exigent,

— changer le filtre, vider I'eau de
condensation, se procurer un
filtre de reserve,

— des conduites ou des filtres
qui seraient bouchés par une
séparation de la paraffine doi-
vent étre réchauffés a l'aide
d’air chaud ou de chiffons
chauds. Si une cartouche de
filtre est bouchée, il faut la
remplacer ou, en cas de né-
cessité, rouler peu de temps
sans filtre.

ATTENTION: ne pas utiliser de
feu ouvert! Si on a mélangé de
I'essence au diesel, le danger
d’incendie est encore plus
grand.

— Pendant I'hiver, nous conseil-
lons de s’approvisionner a la
station d’essence qui stocke
du diesel hivernal.

— |l faut veiller a ce que l'instal-
lation électrigue soit particu-
lierement bien contrélée pen-
dant I'hiver. La batterie, la dy-
namo d’éclairage (alterna-
teur), le démarreur sont sou-
mis a des exigences beau-
coup plus fortes que pendant
I'été. Le 80% des pannes sont
dues a des installations élec-
trigues défectueuses, particu-
lierement les batteries.

Huile diesel protégée contre le froid par des
mélanges d’additifs

D’éventuels apports d’additifs ne sont efficaces que si ils ont
lieu avant la floculation de la paraffine. Si la paraffine s’est déeja
séparee, il faut la rechauffer a plus de 150 C afin de la ramener
a I'état liquide. Tous les additifs favorisant la liquéfaction doi-
vent étre mélangés tant que la tempeérature du diesel est enco-
re au-dessus de 30 C.

Les additifs de la catégorie 3 peuvent étre mélanges au diesel
dans la citerne-méme. Le dosage indiqué par le fabricant est a
respecter.

Le pétrole ou ’'essence normale ne devraient étre melanges au
diesel qu’au moment ou les températures I'exigent vraiment.
Nous conseillons donc de ne préparer que de petites quantités
a utiliser immédiatement. N'oublions pas que I'on assiste au
bout d’un certain temps a une déshomogéneéisation. Le carbu-
rant d’'un poids spécifique plus léger (pétrole, essence) doit
toujours étre rempli avant le diesel.

Dés que la température le permet, il faut remplir le réservoir de
diesel pur.

Le pétrole et 'essence ont un effet négatif sur les caractéristi-
ques de combustion du diesel. En plus, 'essence amenuise les
caracteristiques lubrifiantes. Il ne faut donc pas utiliser d’es-
sence pour les moteurs diesel a pompes rotatives ou a pom-
pes d’injection.

L'essence abaisse la facilité d’inflammation a un niveau tel
(part élevée d’antidétonants), que si on 'ajoute a raison de
plus de 25%, il faut s’attendre a des dégats du moteur. C’est la
raison pour laquelle il ne faut pas utiliser d’essence super.
L'essence mélangée au carburant diesel abaisse son point
d'inflammation; d’autres exigences pour les locaux de remisa-
ge de véhicules sont donc a remplir du point de vue des assu-
rances-incendies et de la protection du feu.

Conséquences de différents mélanges d’'additifs sur le
comportement du diesel par températures froides

A. Diesel d’hiver

-12°C a -15°C 20% de pétrole ou 10% d’essence normale
-15°C a -20°C 30% de pétrole ou 15% d’essence normale
-20°C a -25°C 40% de pétrole ou 25% d’essence normale
en dessous de 25°C  50% de pétrole

B. Diesel d’'été

jusqu’a — 7°C 20% de peétrole ou 15% d’essence normale
— 79C a—-10°¢C 30% de pétrole ou 25% d'essence normale
-10°C a -15°C 50% de pétrole
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Conclusions

— L’hiver particulierement rigou-
reux que nous venons de pas-
ser a confirmé - si tel était en-
core neécessaire — la diminu-
tion constante de la qualité du
diesel, ainsi que toutes les
conséguences que cela en-
traine.

- L'amélioration de la qualité et
donc un comportement plus
slr du diesel pendant I'hiver a
pour conséguence un renche-
rissement des produits.

- Seule une qualité hivernale
constante du diesel présente-
rait un réel reméde (stockage
special dans les exploitations
agricoles a petites citernes,
permettant de stocker le car-
burant nécessaire a un, voir
deux ans).

- En attendant que des amélio-
rations se produisent, lI'agri-
culteur ferait bien de suivre
les mesures indiquées plus
haut, dés que la tempeérature
baisse.

- L’agriculteur devrait égale-
ment exiger une garantie écri-
te sur la facture du carburant
indiguant le point de trouble
(cloud point) et le seuil de fil-
trabilite (CFPP). En ayant
connaissance de ces deux
valeurs, qui ne doivent pas
étre en dessous des normes,
le carburant pourrait étre
adapté de fagcon a ne plus
courir de risques.

Nous avons décidé, de commun

accord avec d’autres associa-

tions et organisations, de faire
en sorte que les normes exis-
tantes a ce jour, mais qui se re-
vélent insuffisantes, soient re-
visées et adaptées aux besoins
actuels. Cela prendra un certain
temps; nous conseillons donc
aux propriétaires de véhicules
diesel de suivre nos conseils
afin de passer I'hiver sans pro-
bléme. (Agro-trad.)
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Premier championnat en
conduite de tracteurs dans le
Haut-Valais

Fin aout, le premier champion-
nat haut-valaisan en conduite
de tracteurs eut lieu a Viege.
Les diverses machines exige-
rent bien de la patience et un
certain doigté sur le parcours
etroit. Une «course» qui favori-
sait donc plutét les conducteurs
prudents et lents, mais consé-
guents.

On s’est souvent posé la ques-
tion pourquoi cette manifesta-
tion n'avait jamais eu lieu avant
I'an 1985 dans le Haut-Valais.
La réponse est simple: jusqu’a
cette date, personne n’avait eu
le courage de s’attaquer a cette
tache de grande envergure qui
exige une organisation impor-
tante, de nombreuses aides et
des finances. C'est finalement
Christophe Meyer, un jeune

agriculteur de Turtmann, qui en
fit un grand succes.
Cette journée était organisée
par la section valaisanne de
I'’ASETA, le groupe de jeunesse
rurale «<Rhéne» et les «Anciens
de I'école d'agriculture du Haut-
Valais». C’est avec plaisir que
les participants se mesurérent
avec leurs sembables. A la
question quand au point fort de
la manifestation, le président du
Comité d’organisation, Christo-
phe Meyer, répondit ainsi: Deux
choses nous tenaient particulie-
rement a cceur: 1. refraichir en
theorie nos connaissances
dans le domaine des prescrip-
tions sur le trafic et la prévention
des accidents et, 2. encourager
sur le parcours une conduite
des plus exactes. Pour les véhi-
cules agricoles justement, il
s’agit la avant tout d’exactitude
et non de vitesse. Nous espe-
rons ainsi contrecarrer les dan-
gers d’accidents en général!»
(trad. cs)
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