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· Les filtres et leurs changements 
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Mets de l'huile ! (mais pas trop!) 

 
L'huile assure la lubrification du moteur, et diminue donc son usure. Cependant, elle s'altère suite aux contraintes qu'elle subit (température, frictions, contamination par des suies...) et doit donc être remplacée régulièrement. Outre sa fonction de lubrification, l'huile assure aussi :
· l'étanchéité de vos cylindres, en déposant un film entre les segments du piston et ceux ci. Une très légère consommation d'huile est donc inévitable. Les consommations données par les constructeurs sont assez fantaisistes, mais à partir de 0,5 l pour 1000 km vous pouvez vous inquiéter, surtout si vous utilisez une huile peu fluide ! (de nombreux livrets donnent 1l/1000 : ne rêvons pas, cela signifie qu'en 5000 km vous aurez fait une vidange supplémentaire... je persiste à dire qu'un moteur moderne bien conçu ne doit pas "croquer" de l'huile plus que de raison) 

· la propreté interne du moteur, en empêchant les résidus de combustion de se coller sur les segments ("gommage"). 

· la protection chimique des métaux du moteur contre la corrosion due à l'eau et aux acides résultant de la combustion du carburant. 

Les constructeurs voudraient nous faire croire que l'huile ne peut être remplacée que tous les 20000 km: NE LES CROYEZ PAS !. Mieux vaut des vidanges rapprochées avec une huile normale que des vidanges rares, même avec une huile de "compétition"! Vidanger un Diesel tous les 10000 km est un minimum vital, je recommande une vidange tous les 5000 km si vous voulez que votre moteur dure, avec une huile classique (minérale). De plus, il est recommandé de changer le filtre à huile A CHAQUE VIDANGE (cette pièce ne coûte pas cher - 30 F environ - en supermarché et y est de très bonne qualité). Recemment, dans le presse auto, ce sujet a été abordé de façon contradictoire. Laissons la parole à un garagiste indépendant qui réalise les vidanges: "souvent, les gens viennent me voir juste au kilométrage de leur carnet, et quand j'ouvre le bouchon il ne tombe de 3 à 4 l d'une huile épaisse, gluante et noire... " A vous de voir si votre stratégie est de garder très longtemps votre auto ou de la changer souvent.
Les huiles sont de qualités variables, et numérotées sous la forme xWy (15W40 par exemple):
· x représente la viscosité à froid, plus ce chiffre est petit et plus l'huile aidera votre moteur pour les démarrages à froid. W signifie Winter (Pas David Alexandre, ni sa fille Ophélie, mais hiver en anglais, off course!)) 

· y donne la viscosité à chaud. Plus il est grand et plus votre moteur est protégé à haute température (montagne, été torride sur spanish harlem, à fond sur la pédale de droite...). 

N'oubliez pas qu'un Diesel réclame une huile spéciale Diesel! En pratique, de l'huile 15W40 suffit largement, mais si votre voiture couche dehors l'hiver vous pouvez lui fournir de la 10W40 qui facilitera le démarrage à froid. La tendance est malheureusement à l'espacement des vidanges: les constructeurs réclameront donc de plus en plus des huiles haut de gamme... alors que rien ne vaut (pour le moment) des vidanges rapprochées avec une huile classique...
Les normes de qualité d'huile Diesel ont récemment évolué. Voici un petit tableau (non, pas de Picasso!) pour vous y retrouver, sachant que la qualité des huiles augmente du bas vers le haut du tableau:
	Ancienne norme européenne
	Nouvelle Norme européenne
	Norme USA

	
	B3 - 96
	CF

	
	B1 - 96 (économie d'énergie)
B2 - 96
	

	PD 2
	
	CD

	PD 1
	
	


Dès les premiers Km parcourus avec de l'huile neuve, celle ci se charge de résidus carbonatés et prend une couleur noire caractéristique des moteurs Diesel, parfaitement normale. Ce phénomène est cependant beaucoup moins marqué sur les moteurs TDI.
Attention : contrôlez toujours la quantité d'huile après une vidange en tirant la jauge: vous devez vous trouver entre les deux marques. Un moteur Diesel 1,9l contient environ 5l d'huile. Vérifiez cela sur votre carnet d'entretien et si vous disposez d'un véhicule rare (Jeep - Chrysler) où disposant de plusieurs motorisations Diesel différentes contrôlez le travail effectué (si vous ne faites pas vous même la vidange): une confusion entre deux moteurs est toujours possible!
Un moteur Diesel contenant trop d'huile peu s'auto-alimenter, ce qui provoque sa destruction: le trop plein d'huile sous pression pénètre dans les chambres de combustion, le moteur s'emballe, une épaisse fumée se dégage et il est impossible de l'arréter (même en coupant le contact!). Vous pouvez alors essayer de passer la 5ème et de monter sur les freins pour caler le moteur...
Ce probléme peut également provenir, comme me le fait remarquer un webnaute, de l'usure des segments du piston (ce sont des cercles métalliques qui assurent l'étanchéité entre chambre de combustion et carter) qui se produit à de très fort kilométrages. Laissons lui la parole: "l'huile mousse et remonte dans le cache-culbuteur, puis de là au filtre à air... il n'y a cependant aucune difficulté à caler le moteur dans ce cas, en effet celui-ci prend du régime si on débraye (pas de régulation puisque la pompe n'intervient pas) mais n'a aucune puissance (parce qu'il n'y a pas d'injection à un moment précis de la rotation). Le moteur de ma Golf GLD a survécu 2 fois à ce problème mais le joint de culasse a pris mal la seconde fois."
Remarque Benz-énique: Sur certains moteurs Mercedes, il existe un levier marqué d'un point rouge dans le moteur permettant de l'arréter? certains disent qu'il est efficace en cas d'auto-alimentation (a connaître avant qu'il soit trop tard!) mais en fait, d'après un collègue Belge: " Mercedes employait des pompes en ligne, dont l'arrêt se faisait non pas par l'habituelle électro-valve bouchant l'arrivée de mazout mais par glissement de la crémaillère en position STOP. Cette fonction étant assurée par un dispositif électromagnétique, en cas de faux contact ou grippage, pas d'arrêt moteur! On peut alors le commander manuellement avec le levier. Comme sur les tracteurs! " donc acte... 
Réaliser soi même sa vidange permet de substantielles économies, voici comment procéder (outillage: une clé carrée pour le bouchon, un bac de 8 l environ et une clef à filtre; tout cela coûte environ 30 F): 

· Se procurer la quantité d'huile nécessaire, un filtre à huile, un joint adapté à votre voiture. 

· Faites un petit parcours pour fluidifier l'huile et mettre en suspension les déchets à éliminer. 

· Dévissez votre bouchon de remplissage (sous le capot) puis passez sous la voiture, installez le bac sous le bouchon de vidange et dévissez le. Attention, portez des gants jetables, l'huile peut être chaude. De plus, comme elle contient de nombreux composés aromatiques, elle est fortement suspectée d'être cancérigène. Si vous tombez le bouchon dans l'huile, récupérez le avec un aimant. 

	· Laissez couler longuement (plusieurs heures si vous pouvez). Dévisser le filtre à huile avec la clef ou en le perçant avec un tournevis. Appuyez le contre le filtre neuf pour huiler son joint puis revisser A LA MAIN le filtre neuf en serrant bien A LA MAIN ! 

· Remplacer le joint du bouchon de vidange et revissez le avec la clef en serrant bien, sans forcer. 

· Verser dans le moteur la quantité d'huile nécessaire. Vérifiez la jauge, rebouchez. Certains constructeurs recommandent de remplir jusqu'au trait de jauge supérieur (Benz entre autres): vérifiez lorsque vous êtes au trait inférieur la quantité d'huile a rajouter pour être au trait supérieur (ou plutôt légèrement en dessous de celui ci). Ce volume entre les deux traits est indiqué dans le livre de bord ou directement, en petit caractères, sur la jauge (Opel). 
	[image: image3.jpg]





· Vérifiez les niveaux tant que vous y êtes...cela prend 5 mn (ce sont les fameux "points de contrôle" des centres auto) 

· Transférez votre huile sale dans un bidon et rapportez la à l'endroit ou vous avez acheté l'huile (on doit vous la reprendre gratuitement, c'est la loi). Ne jetez JAMAIS l'huile sale dans la nature, elle est très polluante. 

· Vous venez d'économiser entre 149 et 1290 F... 

Et si je n'ai pas envie de me salir ?
Je vous conseille alors de vous contenter de faire réaliser une vidange simple en centre auto (150 F environ). L'huile sera changée, et vous n'aurez plus qu'a vérifier les différents autres niveaux et compléter éventuellement (c'est loin d'être fait lors de ces "vidanges express"). Bref, rien de salissant... 

Allo Dr ?
L'huile, c'est le sang du moteur. Son analyse peut vous renseigner sur son degré d'usure: 
· La présence de particules d'aluminium, de molybdène, de chrome et de fer révèle une usure du haut moteur (chemises, arbre à came...) 

· Les particules de cuivre, étain, plomb et argent indiquent une usure du bas-moteur (bielles, coussinet...) 

Plusieurs prestataires (centres autos Carrefour, Shell...) vous proposent cette analyse facturée entre 200 et 400 F. Elle peut se révéler utile si un véhicule ancien fortement coté (Porsche, Jaguar...)vous intéresse.


"Il y a plus de liquides sous un capot 
que ne peuvent en rêver tous les poivrots" 
Les différents liquides du moteur ont chacun une fonction définie et doivent être contrôlés. Repérez leur emplacement sur votre livret de bord. Souvent, sur les moteurs modernes, les bouchons sont colorés. Suivez donc la Check list du Dr Fatalis à chaque vidange!
· Le liquide de frein transmet la pression de la pédale aux plaquettes ou au mâchoires des tambours (qui entre nous soit dit, sont d'infecte saloperies au niveau entretien. Vivement que tous les constructeurs, comme VW sur la Golf, les remplace par des disques!). Le liquide de frein absorbe petit à petit l'eau contenue dans l'air. Sa teneur en eau augmente régulièrement, ce qui diminue ses performances: quant vous freinez, le liquide chauffe mais ne bout normalement qu'autour de 250°C (quant il bout, la pression que vous exercez sur la pédale ne comprime que des bulles de gaz et vous n'avez plus de frein...). Vieux et chargé d'eau, la température d'ébullition du liquide peut descendre à près de 130°C seulement! Contrôlez son niveau (entre maxi et mini) et son aspect (homogène, sans "yeux" sinon il contient de l'eau et est à changer). Contrôlez la périodicité de son remplacement sur votre livret, mais sachez que ce liquide est à changer tous les deux ans au minimum. 

	· La plupart des véhicules utilisent du liquide DOT 4 mais vous pouvez si vous freinez souvent (région montagneuse, puissants TDI) utiliser du DOT 5 plus performant. 

· Sachez que le liquide de frein vendu en grande surface (Carrefour p.e.) est aussi performant que celui de marque (Lookheed p.e.), tout en étant bien moins cher! 

· Sur certaines Citroën (BX, XM...), c'est le seul liquide hydraulique LHM qui assure freinage, suspension et direction assistée...c'est dire si son entretien et son remplacement doivent être soignés! 

· Il existe pour le freinage en compétition du silicone pour remplacer ce liquide. Bien qu'il soit vendu dans les revues spécialisées "course", je n'ai pas d'échos sur son efficacité réelle dans la conduite de tous les jours... L'avantage serait que ce liquide est hydrophobe, donc permanent, et plus endurant... 
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Réservoir de liquide de frein


· Le liquide de refroidissement circule dans les parois du moteur pour le refroidir. Contrôlez son niveau et son aspect: si il prend une couleur rouille, c'est qu'il est moins efficace, voire corrosif. Il faut alors le changer. On considère que le liquide de refroidissement est à changer tout les 60000 km. Cependant, il est conseillé de le changer en fait tous les 30000 km ou tous les deux ans au moins. Neuf, le liquide est bleu, rose ou jaune fluo. Ne le remplacez jamais par de l'eau qui entartre et corrode le moteur de l'intérieur! Contrôlez votre niveau de liquide (entre mini et maxi) qui normalement ne doit pas bouger. Si votre moteur consomme du liquide et fume blanc, des problèmes sont à craindre... Faites l'appoint si nécessaire. Le journal "Auto plus" avait testé différent liquides et avait distingué le liquide vendu sous la marque AUCHAN. Attention car la plupart de ces liquides sont très toxiques! A signaler: pendant des années, Renault a utilisé d'origine un liquide de refroidissement Texaco qui corrodait fortement le moteur - si vous achetez une Renault d'occasion, changez donc le liquide! Certains constructeurs (VW - Audi ) ont homologué un liquide "permanent". Wait and see... 

· Vérifiez le niveau de votre huile de direction assistée (si vous en avez une, je vous le souhaite d'ailleurs...). Attention a ce liquide (souvent nommé "Dexron II") qui est extrêmement toxique! 

· Vérifiez votre niveau de lave glace... Ne pas en disposer quand c'est utile est fort ennuyeux, surtout vu le prix très modique de ce produit! Après de nombreux essais, je vous conseille le lave glace Carrefour ou Auchan (25 F les 5l environ), les laves glaces premiers prix (10F les 5l) ayant tendance à laisser des traces blanches sur les pare-brises. Vous pouvez aussi en trouver d'excellents dans les magasins type Norauto ou Eldorauto. 

· Vérifiez le niveau d'eau de votre batterie, surtout l'été. Même les batteries dites "sans entretien" sont en fait à entretien réduit: sous un autocollant, vous trouverez des bouchons à déclipser. L'eau doit recouvrir tous les éléments de la batterie. Si ce n'est pas le cas, ajoutez peu à peu de l'eau déminéralisée (celle des fers à repasser) puis rebouchez. Si vous avez une batterie "nouvelle génération" entièrement scellée, vérifiez son indicateur de charge (souvent une pastille colorée). Attention: certains constructeurs bien radins dotent leurs véhicules de batteries sous dimensionnées (Fiat en particulier, mais il n'est pas le seul...cf Volvo...). N'hésitez pas à la changer pour un modèle de capacité supérieure lors d'un remplacement ! 

· Regardez votre filtre à gazole: si de l'eau est visible sous son logement (parfois, cela dépend des modèles, il arrive que l'on ne puisse rien voir) il faut le purger, surtout si vous avez un moteur TDI ! (voir livre de bord ou revues techniques...) 
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Réservoir de liquide de direction assistée
Ci contre, filtre à gazole 
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Il se purge souvent en dévissant une vis de purge a la base du filtre. Laissez sortir l'eau, fermez quand le gazole sort. Pensez a utiliser un gobelet sous peine de "repeindre" votre moteur! 


· Tant qu'on y est, jetez un coup d'oeil aux courroies (2 le plus souvent) que vous pouvez voir... vérifiez qu'elles ne présentent aucun signe de coupure ou d'usure et qu'elles ne risquent pas de frotter contre une durit (tuyau) par exemple... On ne sait jamais! 



C'est en chauffant que l'on devient chauffeur
 
Un des paradoxes des Diesels modernes c'est qu'ils sont devenus si faciles à conduire que l'on ne s'enquiert plus de leurs spécificité mécanique... Comme tout moteur, un Diesel pour vivre vieux doit être utilisé intelligemment: 
un moteur Diesel doit connaître une montée en température lente et progressive afin que tous les éléments qui le compose se dilatent au même rythme. Cela est fondamental pour la longévité du moteur en général et du joint de culasse en particulier. 
	Das grösse teknique...
Pourquoi cette opération de chauffe est est si importante? Sur un moteur Diesel, les jeux fonctionnels sont plus importants que sur un moteur essence, surtout au niveau du vilebrequin (pièce mise en mouvement par les pistons). Quand cette pièce chauffe lentement, elle a le temps de se dilater pour compenser ces jeux sans trop de contraintes. Trop sollicité, ces jeux mal compensés vont introduire des vibrations destructrices au niveau des bielles ... 
Pour vous persuadez de l'importance de ces contraintes, sachez que ce sont elles qui chauffent le moteur par le bas (le haut étant chauffé par les combustions).
Comment adopter une technique de chauffe performante? Elle dépend de votre moteur! Regardez votre courbe de couple: pendant le chauffage, vous devez vous situer avant le régime de couple maxi, ce qui vous permet d'utiliser vos rapports de boite intermédiaires. Le chauffage d'un moteur turbo n'est donc pas le même que celui d'un moteur atmosphérique (le turbo se chauffe sur les intermédiaires, vers 2300 t/mn - voir courbe de couple ci contre: la zone de chauffe se situe vers 1500 t/mn sur le moteur atmo).
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Puissance et couple (pointillés)
du moteur Renault 1,9 DTi
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En outre, sachez que les frottements, responsables de l'usure du moteur, augmentent selon le carré de sa vitesse de rotation! en clair, si votre moteur tourne à 4000 t/mn, il subit des frottements non pas 2 mais 4 fois plus importants qu'a 2000 t/mn... d'ou l'intéret de se situer le plus possible sur le plus haut rapport de boite! (donc au régime le plus bas...), et l'usure plus rapide des moteurs à essence qui tournent 2 fois plus vite...
En pratique, cela veut dire que les premiers Km de votre parcours doivent se faire à régime modéré, autour de 50 à 60 km/h maxi ! (c'est la même chose pour les essence GT type Porsche ou Fiat - Ferrari, qui disposent d'un thermomètre d'huile bien utile...que l'on ne retrouve en Diesel que sur la Seat ibiza TDI à ma connaissance). Si vous avez un compte tour, restez au dessous de 2000 T/mn tant que votre moteur n'est pas en température! Comment savoir quant la température moteur optimale est atteinte ? Trois cas de figure:
· Vous disposez d'un thermomètre d'huile (hélas rara avis in terris...): modérez votre ardeur jusqu'à ce que votre huile atteigne 80°C, puis accélérez progressivement votre allure. 

· Vous disposez d'un thermomètre "d'eau" (assez répandu). Modérez votre allure jusqu'à ce que votre liquide commence à chauffer. Quand l'aiguille s'est nettement déplacée, accélérez progressivement votre allure jusqu'à atteindre votre vitesse de croisière. Certains moteurs TDI chauffent très lentement (PSA HDI) et vous font geler en hiver par la même occasion, alors que d'autre (Perkins) sont très vite en température, et peuvent alors plus facilement vous réchauffer... 

· Vous n'avez aucune indication (205, Clio...): comptez 10 km à allure modérée (60 km/h maxi) sur le plus haut rapport possible (5ème) puis 10 km à 70 km/h, puis 5 à 80 et en avant...l'été, la mise en température est plus rapide et vous pouvez diviser ces valeurs par deux. Si l'hiver est très froid, restez plus longtemps à bas régime. 

Notez qu'il est le plus souvent inutile de faire tourner son moteur au ralentit pour le chauffer: 
· le moteur est chaud mais la boite de vitesse froide... 
· on peut provoquer un glaçage des cylindres (spectaculaire sur un vieux moteur, les cylindres sont de vrais miroirs!) ce qui diminue énormément la lubrification de l'ensemble, le film d'huile ayant les pires difficultés à adhérer sur une surface sans aspérités aucune... 

Tous les organes mécaniques doivent chauffer en même temps. Ainsi, la boite de vitesse doit elle être chauffée à allure modérée, ce qui permet d'éviter des phénomènes de condensation différentielle sur les différents pignons (des engrenages) qui la compose. 
Note: Pour assurer un bon refroidissement de votre moteur, n'hésitez pas à demander à votre garagiste, si votre moteur véhicule est "ancien" (plus de 100000 km) et que vous ne l'ayez pas toujours entretenu, de vérifier le thermostat de chauffage et le bouchon du vase d'expansion qui doit maintenir une pression standardisé dans le circuit (souvent voisine de 1,2 bar).
ALERTE: Certains véhicules Diesels sont vendus avec un moteur inadapté:
· trop peu puissant (Opel vectra 1,7 D; + ancien: VW Passat/Santana/transporter avec 1,6 D 54 ch) 

· mal situé (Renault espace) 

· avec un radiateur trop petit (Peugeot 405 TD par exemple...), 

· avec un filtre à air ridicule et mal placé ( ZX et surtout 306 TD) 

Redoublez alors de prudence! Les grands monospaces sont les plus exposés car ils conjuguent 3 faiblesses magistrales: 

· une masse importante 

· une aérodynamique catastrophique (façon "boite à chaussure") 

· de longs trajet autoroutiers "a fond a fond a fond" et en charge 

Dès lors, le moteur souffre, consomme de l'huile, puis du liquide de refroidissement et peut mourir précocement. Ce phénomène touche particulièrement les monospaces utilisant le moteur 1,9 TDI 90 Cv Volkswagen (VW Sharan, Ford Galaxy et Seat Alhambra) pourtant solide et performant sur de nombreuses berlines. Soyez très attentifs au niveau d'huile sur ces véhicules, évitez les trajets à haut régime et sous la chaleur, surveillez votre température d'eau... votre véhicule vous en remerciera. Par très forte chaleur, n'hésitez pas à mouiller le radiateur (et lui seul! surtout pas le moteur !) avec de l'eau pour faciliter le refroidissement (vous pouvez la vaporiser par l'avant, a travers les orifices d'aération)
Plus communément, le refroidissement des moteurs de monospace est souvent "juste", conduisez donc le plus "cool" possible, comme l'agrément intérieur de ces véhicules vous y invite...
Pour vous en persuader, voici le témoignage de J.F., propriétaire malheureux d'un monospace sous motorisé:
" Nous avions une évasion monospace 1,9L Dde 95 achetée neuve... L'évasion c'est pire que la catastrophe, excepté son confort sur route qui est très agréable et la place importante offerte aux coudes et dans le coffre. Cependant côté qualité, nous avons plus que l'impression d'avoir été volé, floué par le camp des trois (Peugeot Citroën et Fiat). Tout (sauf les plastiques et les sièges qui vieillissent plutôt bien) a été changée sur cette voiture (boîte de vitesse comprise avant 100000km) malgré un entretien 100% Citroën . Et ne parlons pas du moteur ! L'horreur sur le plan financier (culasse et C°). Ma femme qui est allemande et qui adore la France voulait absolument acheter une française. On ne comprend pas comment on peut vendre une voiture neuve presque 200000 F avec autant de vices et de pièces de si mauvaises factures (que reconnaissent d'ailleurs les mécaniciens du concessionaire Citroën) ! D'ailleurs plusieurs personnes avec qui nous avons fait ultérieurement connaissance et qui possèdent la même voiture ont tous les mêmes problèmes."
A ce sujet, il faut préciser que la plage d'utilisation d'un Diesel va de 1000 à 3500 t/mn maxi: considérez la zone de 3500 à 4500 tours/mn comme une zone de sécurité dans laquelle vous pouvez piocher ponctuellement pour dépasser par exemple, mais conduire régulièrement des heures "pied en dedans" à 4000 tours/mn un moteur Diesel, c'est le condamner a brève échéance...
Si vous cherchez des pièces d'occasion en ligne


Avec ou sans filtres ?
 
Sous votre capot existent différents filtres à remplacer périodiquement. A titre d'exemple, je vous donne les périodicité de remplacement pour une Renault Mégane 1,9 D (dont le moteur équipe aussi les R19 , clio D, Kangoo, Deawoo...).
· Le filtre à l'huile purifie l'huile de ses impuretés. A remplacer à chaque vidange. Il coûte entre 25 et 100 F (si vous l'achetez en grande surface) selon votre véhicule. 

· Le filtre à air empêche que des impuretés passent dans l'admission. Son rôle est très important et il diminue très fortement la pollution. Ce filtre coûte entre 100 et 600 F selon les véhicules. Il se change tous les 30000 km, voire moins si vous circulez dans une zone très polluée. Son remplacement est généralement très aisé mais varie beaucoup selon les véhicules. Consultez donc votre carnet de bord. Certains constructeurs radins (PSA par exemple...) utilisent un stock de filtres sous dimensionnés à changer plus souvent qu'indiqué! (ils sont proprement déformés puis aspirés dans la tubulure d'admission, et fonctionnent donc mal...) Spécialité des ZX et 306 TD! 

	L'emplacement du filtre à air revêt lui aussi une grande importance. En effet, jamais de l'eau (incompressible !) ne doit pouvoir pénétrer dans l'admission d'air. Si cela était, la destruction du moteur serait immédiate !
Cela peut sembler théorique, mais certaines Citroën ZX Turbo D ont le filtre à air si bas qu'en roulant dans une grande flaque d'eau vous pouvez envoyer de l'eau dans votre moteur ! 

Prudence donc en cas de fortes pluies! Un Diesel n'est pas un 4x4 apte à franchir les gués!
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Emplacement du filtre à air d'une Renault Mégane 1,9D 


· Le filtre à gazole purifie le carburant et élimine l'eau qu'il contient. Il se change tout les 30000 km. Attention: votre pompe à injection est constituée de nombreuses pièces usinées avec une très grande précision et n'est lubrifiée que par le gazole qui la traverse; il doit donc être bien filtré et cet élément est déterminant pour sa longévité (une pompe d'injection Diesel coûte au minimum 10000 F..., un système d'injection HDi 18000 F...). Notre gazole contient du soufre qui contribue à lubrifier la pompe. Ce soufre disparaît petit à petit au profit d'un additif qui, espérons le, sera d'une efficacité lubrifiante équivalente, voire supérieure... TDI attention: le filtre a gazole doit être particulièrement soigné: si la moindre impureté parvient aux injecteurs usinés au micron près, grosse casse en perspective (4 porte injecteur = 10000 F...). N'hésitez pas à le purger a échéances régulières (toutes les semaines si vous roulez beaucoup, après un gros ravitaillement...) 

· Le filtre à air d'habitacle, souvent lié à la climatisation, se change tous les 20000 km selon la pollution des lieux que vous traversez. Il vous permet de respirer un air filtré de ses grosses particules et de ses pollens (surtout utile pour les personnes allergiques). 



La courroie, talon d'Achille des moteurs modernes 
Sur les moteurs modernes, des problèmes de bruits et d'économie (pour les constructeurs!) ont amené le remplacement de la chaîne de distribution par une courroie crantée. Cette courroie s'use et doit être remplacée périodiquement mais le problème est que de nombreux constructeurs se sont montrés et se montrent encore beaucoup trop optimiste sur la durée de vie de ces courroies !
Sachez que si cette courroie vient à casser, votre moteur est détruit en quelques millisecondes (c'est la "salade de soupapes" mortelle). Soyez prudent et faites remplacer cette satanée courroie bien avant l'échéance!
A titre d'exemple, la courroie du moteur Renault 1,9D est censée tenir 120000 km... Remplacez là à 80000 km, vous éviterez des ennuis... Diminuez les kilométrages de remplacement d'un tiers et vous roulerez tranquille. Attention à certaines marques (voir tableau ci dessous) connues pour leur fragilité à ce niveau : vous pouvez remplacer la courroie deux fois plus souvent que prévu pour être tranquille.
Quel que soit votre kilométrage, même minime, sachez que la courroie de distribution est à changer tous les 5 ans (contrairement aux piles Wonder, les matériaux qui la constituent s'usent, même si l'on ne s'en sert pas!). Pour le futur, les constructeurs envisagent des courroies renforcées avec du Kevlar... c'est dire si celles qu'ils utilisent leur semble fiables !
Dernièrement, PSA et Ford ont porté la périodicité de changement de la courroie du moteur 1,4HDI à 10 ans ou 240000 km... C'est là une escroquerie visant à rendre le client captif de l'après vente de la marque: que vous remboursera PSA (ou Ford!) si votre courroie casse à 120000 km, par exemple, sur un véhicule de 6 ans d'âge? 1000 ¤ maxi, et encore... si pendant tout ce temps tous votre entretien a été fait chez eux... Ne tentez pas le diable, et changez votre courroie + souvent. 



Courroies de distribution les plus fragiles 
(ruptures très fréquentes bien avant le remplacement préconisé):
	CONSTRUCTEUR
	MODELE
	MILLESIME
	Rupture avant... 

	Ford
	Escort Diesel
Mondeo TD 
	1991 - 1992 - 1993 - 1994 - 1995

1994 - 1995 
	50000 km (avec de la chance! ) 

	Opel
	Astra 1,7 D 
	1993 - 1994 
	70000 km

	Renault
	Laguna 2,2 D 
	1995 
	90000 km (et encore...)

	Nissan
	Almera D 
	1996 
	90000 km

	Citroën 
	ZX 1,9 D 
	1993 et suivants 
	90000 km


Le remplacement de la courroie et de ses ses galet tendeurs coûte environ 1500 à 2000 F sur les modèles les plus répandus. Certains très mal conçus exigent beaucoup de main d'oeuvre (ancienne Renault Laguna 2,2 D de 95: 6h de boulot, a deux souvent !). Attention aussi au prix des galets: sur Safrane TD, une seule de ces pièces atteint 3500 F! 
Voici un tableau du coût du remplacement de la courroie sur des modèles courants (tarifs 2000!): 

	Modèles
	Prix
	Modèles
	Prix

	Peugeot 306 HDI 
	920 F
	Renault Laguna 2,2 dT (mod. 99) 
	880 F

	Renault mégane 1,9 DTi 
	900 F
	Citroën XM TD 
	1600 F

	VW golf TDI 110 / Citroën Xsara HDI 
	1100 F
	Citroën Saxo 1,5 D 
	950 F

	Ford Focus TdDI 
	1000 F
	Renault Clio II 1,9 D 
	1170 F

	Audi A4 1,9 TDI / Citroën Xantia HDI 
	1200 F
	Peugeot 206 1,9 D 
	550 F

	Peugeot 406 HDI
Peugeot 405 TD 
	800 F
690 F (CA)
	Audi A6 V6 TDI
Opel Astra TD 
	1750 F
749 F (CA)


ATTENTION: Les tarifs indiqués ( sous réserve!) sont ceux des concessionnaires et centres auto (CA), mais un artisan généraliste peut vous faire parfois le même travail pour beaucoup moins cher (une économie de 30 % est envisageable, pour peu que la courroie se trouve facilement et à un prix raisonnable!).
Attention également à certains modèles: l'ancienne Renault Laguna 2,2 D est un cauchemar mécanique dont le remplacement de la courroie implique des outils spéciaux (made in Renault!) et un travail très long (donc très cher: 5000 à 6000 F pour une malheureuse courroie vendue 10 ¤ !).
Quelques constructeurs sont "revenus" de la courroie ou ne s'y sont pas convertis: Benz entre autre, et Opel qui sur ses moteurs DTi utilise de nouveau une robuste chaîne de distribution...( ce qui ne les empêche pas de rencontrer a nouveau des problèmes de fiabilité... Opel est maudit !). Dernier avatar en date: les moteurs TDI VolskWagen étaient prévus pour conserver leur courroie pendant 90000 km. Cette périodicité a été ramenée par le constructeur à 60000 Km (!), puis vient de repasser à 90000... Remplacez le donc à 80000 maxi, on ne sait jamais...
Le conseil de Fatalis: Quand vous changez votre courroie de distribution, pendant que les poulies sont accessibles, profitez en pour faire remplacer la deuxième courroie (celle qui souvent entraîne l'alternateur et la pompe à eau), qui ne coûte que quelques dizaines de francs: vous serez tranquille et ne paierez quasiment pas plus cher! Pensez aussi à faire vérifier l'usure des pignons: après des dizaines de milliers de km, ils peuvent être déformés, usés (pompe à eau souvent). Leur remplacement à ce stade est une bonne "assurance-vie" pour votre auto!
Le + de Fatalis : Vous avez bien bricolé et au moment de remettre la courroie, stupeur! Vous ne savez plus ou passait celle ci avec toutes ces poulies qui vous regardent bêtement...
La petite histoire : Les cons - tructeurs ne manquent jamais d'imagination et sont capables de sortir, pour un même moteur, une référence de courroie différente tous les deux mois... Pour les fournisseurs de piéces détachée, c'est un casse tête, les références changeant continuellement, il vaut mieux venir avec son ancienne courroie. Mais cela ne dispense pas d'une attention de tous les instants: Le moteur XUD (1,9 l atmosphérique des 205, 306, ZX, Xantia, 405 et premières 206) utilise une courroie comportant 136 dents. Ce même moteur rebaptisé DW (Xsara, 306, 206) utilise une courroie qui elle comporte 140 dents. Jusque là, les deux ne sont pas interchangeables, mais cela se corse avec le 1,9 HDI qui utilise une courroie ressemblant comme un frère (enfin, une soeur, chez les courroies) à la précédente mais comportant...141 dents! Ces 2 courroies peuvent fort bien être confondues et se retrouver montées par erreur, avec à la clef un décalage de la distribution... meurtrier!
Fatalis vole à votre secours! En cliquant, vous avez accès aux schémas de montage des courroies de distribution des véhicules les plus courants... 



On mets les gommes ?
Votre sécurité passe par vos pneus. Vérifiez régulièrement leur état et leur pression: un pneu moderne "tubeless" (sans chambre) devrait être contrôlé deux fois par mois! (Ce n'est pas Speedy qui me contredira!) Vérifiez leur pression au moins une fois par mois et ajustez là (il existe de nombreuses pompes très pratiques, sans compter les stations de carburant qui sont tenues de mettre gratuitement à votre disposition un point de gonflage).
	N'oubliez pas votre roue de secours à vérifier de temps à autre: quoi de plus bête que de se retrouver à plat avec une roue de secours... dégonflée?
N'hésitez pas à surgonfler vos pneu en dépassant de 0,3 bar la pression indiquée par le constructeur. Vous la trouverez le plus souvent indiquée dans l'épaisseur de la porte du conducteur.
Tableau des pressions pneumatiques 
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Certains constructeurs radins nous volent en nous vendant une lamentable "galette" à la place d'une bonne roue: exigez à l'achat une vraie roue de secours si la place existe pour la mettre (ex: Peugeot 306 - Rover 25 & 45), ou si vous avez une de ces roue, achetez une vraie roue (si elle peut se loger à la place de la galette) dans un centre auto ou une casse sérieuse (râre !). Sinon, vous pouvez utiliser les bombes anticrevaison qui sont en général efficaces et peuvent facilement vous tirer d'embarras. Elles sont même indispensable en cas de crevaison sur autoroute, si vous voulez éviter la dépanneuse et rester en vie...
En effet, la roue galette est dangereuse car elle altère très fortement la tenue de route des véhicules (virages acrobatiques!) et dégrade fortement leurs capacités de freinage.
Faites aussi attention à certains véhicules des années 80 montées en Michelins TRX: ces pneus ont un diamètre exprimés en mm ("exception culturelle" !) , imposant des jantes spécifiques. On les trouve difficilement de nos jours, et qui plus est à des tarifs élevés...
Lire un pneu
Sur la bande de roulement sont imprimés lettres et chiffres, dans un ordre précis. Par exemple; 175 / 70 R 13 84 S . Ce code est important, et vous devez le respecter dans d'étroites limites quand vous changez de pneu:
· 175 est la largeur de la bande de roulement qui appuie sur la route, en mm. On peu parfois augmenter d'un centimètre la largeur: on y gagne sur le sec (meilleure accroche de la route) mais on y perd sur le mouillé (aquaplanning facilité - c'est le drame des Fiat - Ferraristes & Porschistes neufcenthonzistes) et plus encore sur la neige... 

· 70 est le pourcentage de la largeur de bande de roulement donnant la hauteur du flanc du pneu (ex: la hauteur du pneu est 70 % de 175 mm = 122 mm). Plus ce chiffre est petit et plus le pneu est cher (car large), donne un bon rendu de route mais diminue le confort de roulement. 

· R désigne un pneu à carcasse radiale (99,99 % des cas) 

· 13 est le diamètre du pneu, en pouces! (un pouce ("inches")= 2,54 cm). La plupart des Diesels modernes ont des roues de 14 pouces, et la tendance est à l'augmentation du diamètre des roues (pour des raisons esthétiques et dynamiques, mais aussi en raison de la baisse de prix des gommes). On trouvera donc de plus en plus de pneu en 15, voire 17 pouces (attention à la facture!). 

· 84 est l'indice de charge maximale par pneu (en pratique, il est toujours suffisant et on n'a pas a y prendre garde) 

· S est le code de vitesse maxi - attention à le vérifier si votre véhicule est puissant! Ce code est simple (quant on le connait!) Les lettres vont de K à W (dans un ordre étonnant), les vitesses maxi commençant à 110 km/h pour s'achever à 270 km/h et augmentent de 10 km/h par lettres successives. Le Diesel le plus rapide à ce jour atteignant 250 km/h (BMW 740 d - Mercedes S 400 CDI), les codes que nous rencontrons sont K,L,M,N,(À ÉVITER CAR VITESSE MAXI < 140 KM/H), P (150 km/h),Q (160 km/h), R (170 km/h), S (180 km/h), T (190 km/h), U (200 km/h), H (210 km/h - je sais, pourquoi H après U ? mystère insondable de l'automobile...) , V (240 km/h) et enfin Z pour les véloces client de la marque à l'hélice (Bayerishes Motor Warum). 

Si vous voulez acheter des pneus en ligne... (livrés en 48h)


Comment consommer moins ?
 
La conduite d'un Diesel n'a rien à voir avec celle d'une voiture à essence (sauf gros moteurs 4 cylindre 2l et surtout V6 - V8 - V12), malgré ce que veulent nous faire croire les constructeurs: un Diesel se conduit "au couple", en utilisant les plus haut rapports de boite. Vous gagnerez ainsi 1l/100 km sur la consommation route indiquée par le constructeur. A titre d'exemple, je consommais 5,2l/100 km avec une Mégane 1,9D (pour des vitesses moyennes de 80 km/h sur route avec pointes à 140 km/h) effectuant 40000 km/an (hé oui) soit une économie annuelle de 1600 F environ... (il est d'ailleurs possible en se limitant à 90 - 100 km/h maxi de ne consommer que 4,8 l/100 km avec ce véhicule - je l'ai fait pendant une "grève" des routiers).
En Théorie, un turbo Diesel consomme moins qu'un Diesel "atmosphérique" et une TDi encore moins mais tout cela dépend en fait de votre conduite: on a tendance a aller plus vite avec un turbo, a accélerer plus fréquemment, ce qui peut annuler le bénéfice en consommation... Qui plus est, dans un turbo D, la présence du turbocompresseur crée une contre pression car il s'oppose à l'évacuation des gaz d'échappements, créant une chicane supplémentaire. Les TD possédant aussi en général des pneu + large et une aérodynamique différente des Diesels atmosphériques, le gain de consommation est loin d'être toujours assuré, sauf à vitesse constante (et encore).
Rouler économiquement réclame une prise en main de son véhicule et une modification de ses "mauvaises" habitudes qui peut durer quelques semaines... c'est ainsi qu'avec ma Rover 25 pourtant TDi, je consomme toujours 5,3 l/100 km, tout comme avec mon ancien et vieux Diesel "atmo" made by Renault !
Je vous conseille donc de:
· ANTICIPER en regardant loin devant pour ralentir en utilisant le frein moteur, sans avoir à freiner. Il est courant sur un Diesel bien mené de faire plus de 100000 km avec les mêmes plaquettes de frein. (à 75000 km, les miennes ont environ 10% d'usure - mais je ne roule quasiment jamais en ville!) 

· Rouler sur le plus haut rapport possible (5ème en ville ou 4ème, 5éme sur route). Attention, vous aurez moins de reprise, votre moteur sera plus bruyant et vibrant, mais consommera moins. Prenez garde cependant à ne pas descendre trop bas: la dissipation thermique due à la lenteur de la compression diminuerai alors trop le rendement de votre moteur et votre consommation augmenterai à nouveau, sans compter d'éventuels problémes de pression d'huile insuffisante aboutissant à une usure accéléré, ce qui n'est certes pas le but recherché... 
· Ne jamais être "à fond". Même sur autoroute, éviter de dépasser 150 km/h sauf si vous avez un "superDiesel" type V6 TDI fait pour cela. En fait, évitez de dépasser 3500 t/mn de façon soutenue! 

· Rouler avec au moins la moitié du réservoir plein: cela constitue un lest qui favorise la tenue de route. 

· Démonter bien sur les galeries et barres de toit inutiles. 

· Utiliser votre ventilation (ou la clim si vous avez) plutôt que d'ouvrir les fenêtres quant il ne fait pas trop chaud. ( a noter qu'un toit ouvrant est plus efficace et moins pénalisant pour la consommation que des vitres ouvertes!) 

Un peu de physique...
Sachez que, pour rouler, l'énergie dépensée vous sert à vaincre la résistance au roulement Fr ainsi que la résistance de l'air: Fr = µR x Fn - Le terme Fn dépend du poids de votre véhicule ainsi que de son orientation par rapport à la verticale. µR est le coefficient de frottement au roulement de vos pneus et augmente de 15% entre 0 et 120 km/h. Ainsi, à 80 km/h, 30 % de l'énergie que vous dépensez sert à vaincre cette résistance au roulement. Cependant, elle n'est prépondérante que de 0 à 55 km/h environ (le chiffre exact dépend de l'aérodynamisme de votre auto (matérialisé par son SCx). Ensuite, c'est la résistance de l'air qui s'oppose le plus à votre progression. En effet, l'air que vous écartez en avant créée un ensemble de tourbillons dérrière votre auto, qui gênèrent une force de traînée qui aspire votre auto vers l'arrière! Cette force est proportionnelle au carré de la vitesse. Comme la puissance a développer pour maintenir sa vitesse constante est le produit vitesse x traînée, on a donc une proportionnalité au cube de la vitesse: pour rouler 2 fois plus vite, il faut une puissance 2x2x2 = 8 fois supérieure! (c'est pour cela que votre auto de 100 cv atteint 150 km/h mais qu'il faut une puissance de 800 ch à une F1 pour atteindre rapidement et surtout maintenir longuement 300 km/h!)
Moralité: Pour moins consommer, il vous faut diminuer la valeur de µR. Pour cela, il faut gonfler vos pneu à leur pression nominale augmentée de 200 g environ. Sachez qu'en ville (vitesse < 55 km/h), un bon gonflage vous fera économiser pas mal de carburant!. Les constructeurs ont mis sur le marché des pneus "verts" qui offrent un coefficient µR réduit (ils contiennent de la silice). Bien que ces gommes n'ait pas toujours une bonne réputation (on les accuse de rallonger les distances de freinage et d'offrir une moindre adhérence, en particulier les Michelin "energy"), sachez que certains pneu verts sont performants et vous feront économiser environ 3 à 4% de carburant (j'utilise personnellement des Firestone F 580 "fuel saver" et en suis très satisfait, mais je ne conduit pas sur la route comme sur un circuit).
Pensez aussi à diminuer la résistance de votre auto à l'écoulement de l'air: retirez les barres de toit inutiles, evitez de rouler les vitres ouvertes si vous le pouvez... Il est ainsi possible qu'a vitesse élevée (> 130 km/h), un bon lustrage de votre auto diminue (très faiblement!) sa consommation de carburant.
More details on physic in english of course.... clik here !


Contrôle technique: un scandale !
Le contrôle technique des Diesels fait appel à une procédure profondément antimécanique et extrêmement dangereuse. Il s'agit du contrôle antipollution pour lequel on va martyriser votre moteur: on le fait tourner à fond, 3 fois, avant de faire la mesure, soi disant pour le "décrasser". Résultat: de vieux moteurs qui auraient encore tenu plusieurs milliers de km en roulant calmement sont détruits au contrôle. Votre remboursement, si vous l'obtenez, sur un vieux véhicule, est le plus souvent symbolique... Sachez que la responsabilité du centre de contrôle est engagé, mais il faut la prouver. (constat d'huissier dès la sortie du centre après médiation amiable). 
Il semble bien que l'état, dans sa grande incompétence, ait décidé "d'assassiner" les vieux Diesels (afin d'empocher la TVA sur les neufs?) sous couvert de pollution. (il est à noter que nos amis routiers n'ont pas à subir cette stupide procédure...leur pouvoir de nuisance étant sans commune mesure avec celui des automobilistes).
Comment lutter:
· Sur la forme: présentez vous au contrôle moteur chaud (au besoin laissez tourner au ralentit jusqu'a enclenchement du ventilo), l'huile protégera mieux votre moteur. Et penser à changer votre filtre à air avant le contrôle si vous ne l'avez pas fait récemment ! Discutez avec le technicien de la procédure de contrôle, peut être trouverez vous des accommodements. 

· Sur le fond: écrivez à votre député pour faire remarquer la stupidité de cette procédure de contrôle et demandez en une autre (mesure sur rouleaux, ou deux mesures, au démarrage et en route, à un régime moteur réaliste voisin de 2500 t/mn environ). Nous sommes environs 30 à 40 % de Dieselistes en France, cela en fait des électeurs... 

Qui plus est, de grosses incertitudes existent sur la validité du contrôle technique: mon expérience personnelle (automobiles qui s'autoréparent en 2 ans, disques voilés imaginaires sur Ax de 15000 km appartenant à une dame de 82 ans...) ainsi que l'enquête du magazine "Que choisir" n° 369 (Mars 2000) démontrent si il en était besoin que le contrôle technique tient plus d'une loterie aux résultats aléatoires que d'un examen mécanique sérieux! Il est donc inutile de se fier à lui pour autre chose qu'éliminer les épaves les plus voyantes... 
A noter que chez nos amis Belges, le contrôle est annuel (cela devrait donner des idées à notre gouvernement!) mais tout aussi aléatoire! 


Histoire d'eau (et d'électrons...)
L' électronique est amenée à prendre une place grandissante dans nos autos: elle permet un contrôle fin, précis et modulable de quasiment toutes les fonctions d'un moteur. Ses avantages sont indéniables, et il ne sert à rien de regretter le "bon"(?) vieux temps mais l'emploi de cette technologie se heurte à certaines mauvaises "habitudes" des constructeurs (plus préoccupés de rentabilité que de fiabilité) et génère parfois quelques conséquences fâcheuses.
Le point le plus important est celui ci: l'électronique déteste 2 éléments:
· l'eau et l'humidité. Les boîtier électroniques doivent être scellés, placés loin des écoulements d'eau du pare brise (n'est ce pas, Mr Benz?) et bien au dessus du "niveau plancher" de l'auto. Vérifiez donc leur emplacement et leur montage. Les connexions devraient être étanches (n'est ce pas, Mr Citroën ?), dans des boîtiers spéciaux "tous temps": c'est rarement le cas! C'est pour cela qu'il convient d'éviter tout lavage du moteur (opération inutile et d'ailleurs profondément antimécanique) qui risque de perturber fortement les boîtiers électroniques. 

· l'électricité statique. Si vous recevez (ou plutôt donnez) des décharges en sortant de voiture, attention: les système électroniques sont exposés à des mises hors service, en particulier les modules d'airbag et de verrouillage centralisé! La protection des véhicules contre ce phénomène est le plus souvent insuffisante. Méfiez vous également des interférences électromagnétiques dues aux téléphones mobiles qui peuvent générer des effets hilarants! (klaxon permanent, boitoto qui s'affolent, vitres folles...) 

Quels sont les systèmes qui peuvent être déréglés par ces facteurs et quels sont les symptômes?
	Système à contrôle électronique
	sensible à 
	symptôme(s) 

	Antidemarrage
	interférences - téléphones mobiles - néons 
	On ne part plus! (spécialité PSA) - touche aussi: laguna , clio et mégane essence, toutes Rover et quelques Benz... 

	verrouillage centralisé
	interférences - téléphones mobiles - électricité Statique 
	On n'ouvre plus ! (souvent lié avec le précédent) 

	module d'airbag
	électricité Statique - interférences 
	BOUM ! (ou double BOUM voire BOUM BOUM BOUM BOUM selon équipement !)

	Injection TDi
	Humidité - interférences - téléphones mobiles - électricité Statique 
	Pertes de puissances subites et passagères, fonctionnement heurté, ralentit involontaire, hoquets divers et variés, impression de ne plus avoir de turbo par temps humide...

fréquemment signalé sur TDI VW 

	Boite de vitesse automatique
	Humidité - interférences - téléphones mobiles - électricité statique 
	la boite fait fait fait, ce qu'il lui plaît plaît plaît... passage en mode "secours", verrouillage sur un rapport, ralentit... 

	accélérateur 
	Humidité - interférences - téléphones mobiles - électricité statique 
	on accélère plus, on démarre sans avancer... 


Qué faïre ?
Pas grand chose... seule "parade": couper le contact, débrancher une borne de la batterie, attendre quelques dizaines de secondes que les différents condensateurs se déchargent puis rebrancher... parfois ça marche (vous pouvez aussi adresser une prière à une divinité de votre choix pendant les secondes d'attente... choix varié, efficacité limité!). 
Autre possibilité: si le pb est causé par une interférence, s'éloigner de la source peut être efficace: poussez donc votre auto (bigre, que ces voitures modernes sont lourdes!) pour vous éloigner... parfois quelques métres suffisent!
Plus sérieusement, si rien ne s'arrange, faites appel a votre assistance...qui fera appel au concessionnaire local chez qui vous serez remorqué (au pire!)... qui fera appel a un gros concessionnaire...qui fera appel à la hot line du constructeur en Allemagne... qui fera appel a l'ingénieur Von Truc de chez Bosch (ou Lucas, c'est selon) pour reprogrammer votre auto...
Pour les téléphones mobiles, les problèmes sont réglés par l'installation d'une antenne extérieure.
Pensez donc a vérifier ou a faire vérifier l'étanchéité de vos boîtiers électroniques et calculateurs avant d'engager des dépenses de plusieurs milliers (voire dizaines de millier!) de Francs! 



Le petit lexique du Dieseliste 

Diesel (Rudolph): Notre saint patron. Né à .... Paris (hé oui) en 1858 et mort assassiné par les services secrets allemands en traversant la manche en 1913. En 1892, il présente le moteur qui porte son nom: dans son moteur à combustion interne à 4 temps (admission - compression - détente - échappement), il n'y a aucun dispositif d'allumage: c'est la forte compression du mélange air/carburant qui le réchauffe jusqu'à ce qu'il s'enflamme. Gros avantage: simple et solide, ce moteur doit utiliser un carburant peu volatil (qui ne s'enflamme pas trop facilement comme l'essence, car sinon l'allumage est trop hâtif). On utilise alors de la poussière de charbon, de l'huile lourde, puis du gazole. 
En fait, le principe du moteur a allumage par compression est est dû à Akroyd Stuart (brevet de 1890), Mais c'est Diesel qui le rend techniquement exploitable en augmentant les compressions. Le premier moteur Diesel est un énorme (piston de 25 cm de diamètre!) monocylindre développant 18 cv à 154 t/mn, perfectionné ensuite pendant 4 années et sa première grande application concerne la propulsion maritime, et en particulier celle des sous marins. Enormément jalousé, R. Diesel refuse de laisser l'exclusivité de son moteur à l'armée allemande et prend contact avec W. Churchill pour équiper la marine anglaise. Il signe là, sans le savoir, son arrêt de mort.
	D'abord limité aux engins de forte puissance (industrie, bateaux, engins de chantiers, camions...), ce moteur progresse tant au niveau de son allumage (problématique au début!) et de ses performances qu'il est utilisé de façon croissante dans les véhicules de tourisme (d'abord par Mercedes dès 1936 puis par Peugeot sur la 403 en 1959).
Solide et économe, ce moteur s'impose surtout après l'adjonction d'un turbo (Mercedes 300 SD, 1978 puis Peugeot 604), puis de l'injection directe (Benz sur poids lourds, puis Fiat). 
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La Mercedes 260D, première automobile de tourisme à moteur Diesel - 1936 - elle est jolie, non?


Injection indirecte (ou classique): le gazole est injecté dans une préchambre de combustion qui facilite son mélange avec l'air. Il ne passe qu'ensuite dans le cylindre. l'injection est réalisée grâce à une pompe mécanique (mise au point en 1927 par R. Bosch lui même) lubrifiée par le carburant lui même, merveille de précision, à une pression voisine de 135 bar.
injection directe: le gazole est injecté directement dans le cylindre, ce qui augmente l'efficacité de sa combustion. La préchambre est remplacée par un évidement de la tête du cylindre. La consommation diminue, le rendement augmente mais les vibrations, donc le bruit, aussi. Pour injecter le gazole directement, celui ci doit être très finement vaporisé (devenir l'équivalent d'un gaz). Pour cela, il doit être injecté sous une très forte pression. Plusieurs systèmes mécaniques permettent cela: 

· La pompe à injection classique est remplacée par une pompe à haute pression (1200 bar environ) entraînée par le moteur. La pression d'injection varie cependant en fonction du régime moteur. Terminologie utilisée: SDi, TDI (groupe VAG); DTi (Renault), TDdi (Ford), VDi (Nissan) 

· une pompe à haute pression accumule le gazole dans un tube (la rampe commune ou common rail) ou il est maintenu à une pression constante de 1350 bar avant injection. Le bruit est diminué, le couple à bas régime augmenté puisque la pression d'injection ne dépend plus du régime moteur. Terminologie utilisée: CDI (Daimler - Chrysler = Benz); HDi (PSA); JTD (groupe Fiat); DCi (Renault); d (BMW). Pour l'instant, le seul fournisseur de rampes est Bosch, mais Lucas annonce un système plus compact dit à rampe circulaire, et qui devrait équiper Renault dès 2002. Ce systéme utiliserai une sphère pressurisée (type suspension Citroën Xantia / Rolls Royce) pour maintenir le gazole sous pression. 

· Chaque injecteur est muni d'un petit piston actionné par l'arbre à came (injection pompe). Ce piston comprime le gazole à 2000 bar et l'injection se fait en deux temps (préinjections puis injection principale). Le couple est augmenté, la pollution diminuée. Terminologie employée: rare encore Td (Land Rover discovery); TDI 100 -115 - 130 et 150 (VW Golf, Bora, Passat, Seat leone ). Il n'y a plus de pompe haute pression, ni de canalisations HP, mais une culasse spécifique, assez haute, qui implique un berceau moteur conçu pour elle à l'origine.. 

Turbo compresseur: Dans un moteur, la combustion se produit grâce à l'oxygène de l'air. L'air contient 20 % d'oxygène. Si l'on apporte plus d'air au moteur, la combustion est plus intense, on récupère plus d'énergie (c'est le même phénomène qui fait brûler plus rapidement une allumette agitée vivement dans l'air, ou qui permet d'attiser un feu de cheminée avec un soufflet). Un turbocompresseur est une "pompe à air" actionnée par les gaz d'échappement, qui alimente le moteur avec de l'air sous pression, ce qui favorise la combustion et augmente donc la puissance du moteur. + de détails. Cette technique a été utilisée pour la première fois dans l'aéronautique vers 1930, pour forcer l'alimentation des moteurs d'avion dans la haute atmosphère où l'oxygène est raréfié.
Le futur du Diesel: De nombreuses évolutions prévisibles se dessinent et concernent le Diesel mais aussi les autres moteurs:
· Disparition des moteurs atmosphériques au profits de petits moteurs turbo-compressés. Des cylindrée comprises entre 0,8 et 1,5 l vont remplacer les Diesels atmosphériques voisins de 2l. Quid de la longévité de si petits moteurs? 

	· Disparition de l'arbre à came et de tout l'accastillage de la distribution remplacés par des petits moteurs électriques actionnant les soupapes sous contrôle électronique. Cette technique ("camless") déjà utilisée en F1 devrait se généraliser sur nos autos dans les 20 ans à venir. A la clé, un meilleur rendement, un poids en baisse et une fiabilité accrue. (?) 

· disparition à terme de toutes les liaisons mécaniques remplacées, comme sur les avions, par des commandes électriques: direction, freins....(seuls pb: les impératifs de sécurité en cas de panne... mais si cela fonctionne dans l'aéronautique, pourquoi pas... reste le prix!) 

· Passage du 12 au 36 Volt, permettant une baisse de l'intensité électrique dans les faisceaux (gain en sécurité et en fiabilité) 

· Généralisation du multiplexage (plusieurs informations dans un seul fil électrique) amenant un gain de poids sur le faisceau électrique. 

· Généralisation des filtres à particules 
· Généralisation (enfin!) de la boite automatique (probablement à variateur - ci contre boite Nissan) ou robotisée (type Quickshift Renault) 
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Quelques réponses à des opinions et des questions... (Les FAQs, quoi!)
"Le Diesel, c'est sale et ça pue"
Tout faux, papy! Faut évoluer! Les Diesels modernes sont propres et sobres. Bien entretenus, ils ne relâchent aucune fumée noire, même à l'accélération (le filtre à air, vous dis-je...). En 25 ans, la pollution des moteurs Diesel a été divisé par 10 ! Et ce n'est qu'un début...
"Le Diesel, ça pollue" -> DOSSIER SPECIAL
Bien moins que la clope, miss Voynet, et bien moins que les autres carburants! Moins on consomme, moins on pollue. Le moteur Diesel ayant le rendement le plus élevé (des moteurs thermiques à combustion interne), il peut assurer un grand travail avec une faible consommation, donc de faibles rejets. Les particules qu'il émet sont soupçonnées d'être cancérigène...a condition de vivre dans un tuyau d'échappement! N'oublions jamais que c'est la dose qui fait le poison! De plus, on doit rappeler que le benzène du sans plomb est lui cancérigène à coup sur! Attention aussi à l'huile de vidange...
PSA a mis au point un filtre à particules qui élimine le dernier polluant typique du Diesel. Ce filtre à décrassement périodique et automatique via un additif est monté en série sur la 607 ainsi que sur la 406 2,2 HDi. Il équipera progressivement toute la gamme.
N'oublions pas que depuis 1970, les émissions de CO ont été divisés par 12, celle de NOx par 8, les particules par 5 et les hydrocarbures imbrulés par 20! En 2010, certains moteurs ne rejetterons que du CO2 et de l'eau...
A noter aussi que pour contrer l'effet de serre, un moteur Diesel peut parfaitement fonctionner avec de l'huile de colza (Renault et VW en aurait fait l'essai). Dans ce cas, le CO2 relâché n'est que celui fixé par le Colza, et il tourne en circuit fermé: plus de contribution a l'effet de serre! Alors, miss Voynet, à quand un carburant végétal à 1 F le litre ?
Dernière nouvelle: en 2000, la part du Diesel a atteint un sommet avec 48,5 % des ventes en France... Si cela continue, ce sont les "essences" qui finiront par devenir des modéles marginaux! (Youpi!)... et c'est fait ! Je viens de lire (avril 2001) que le Diesel représente 53% des immatriculations en France... (va falloir importer du gazole et vendre de l'essence aux suisses!)
Signalons enfin que Dodge a présenté un prototype hybride (intrepid ESX2) équipé d'un moteur Diesel 3 cylindre 1,5l alimentant et secondant un moteur électrique (comme le fait la Toyota Prius en essence). La puissance de l'auto est de 75 cv.
"Le carburant en grande surface est il aussi bon que celui des pétroliers ?"
Il est tout aussi bon car c'est le même! La seule différence est que les pétroliers rajoutent certains additifs censés protéger votre moteur. Leur efficacité réelle, sur un moteur bien entretenu selon mes conceptions, reste fortement sujette a caution, pour ne pas dire plus. Un "traitement gas-oil" type Winns tout les ans passé 70000 km vous apportera les mêmes hypothétiques bénéfices pour beaucoup moins cher !
Des analyses récentes ont même montré que le gazole des grandes surfaces (Continent et Leclerc en tête) est moins chargé en eau que celui des pétroliers (BP-Elf). Pour tous ceux qui roulent en TDI, voila qui est bien plus important que les additifs sois disant miracle des pétroliers...
"J'ai acheté ma voiture d'occasion et je n'ai pas le livret d'entretien..."
Vous pouvez bien sur photocopier celui d'un copain mais sachez que tous les livrets sont disponibles comme des pièces détachées auprès du constructeur de votre véhicule...Les prix varient énormément d'un constructeur à l'autre, mais ce document reste en général abordable.
"Le Dr Fatalis est un génie" ou bien "Quel con ce mec! "
Ca se discute (comme dit Delarue!)... Venez donc visiter le reste de mon site... 

 
Vos questions, vos commentaires:[image: image13.png]
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Un dossier de l'incorruptible Dr Fatalis
Dernière mise à jour: 23/11/2001
Spécial amiante 

Depuis quelques jours, la panique s'installe à tort sur la revente des autos contenant de l'amiante. Ce matériau est utilisé pour sa fabuleuse résistance à la chaleur. Précisons que ce produit n'est dangereux que sous formes de fibres ou de poussières. Dans une auto, on en trouve au niveau des plaquettes de frein, du disque d'embrayage et de divers joints, dont celui dit "de culasse". L'usure susceptible de libérer des particules est surtout celle des plaquettes: les joints ne s'usent pas par abrasion et l'embrayage est enfermé entre moteur et boite... Ces deux pièces ne devraient donc poser problème que dans les casses auto ou chez les professionnels (bien que quant l'embrayage ou les plaquettes sont a changer, c'est que justement elles ne contiennent plus d'amiante!). Reste la cas des plaquettes, qui cependant sont des pièces d'usures changées périodiquement: depuis 95, les plaquettes de rechange sont sans amiante, cela fait 7 ans... (comme le temps passe!). Cela fait 70000 km pour beaucoup d'automobilistes, donc des plaquettes qui pourront être changé prochainement, si ce n'est déjà fait! (bien que leur usure dépende beaucoup de votre façon de conduire!)
Bref beaucoup de bruit pour rien: inutile d'avoir subitement peur de son auto, et un modus vivendi sera trouvé pour les reventes, au pire avec changement des plaquettes... 



L'implication du moteur Diesel dans certaines pathologies nourrit une polémique entre écologistes intégristes et constructeurs automobiles. Loin de cette foire d'empoigne aux sombres motivations (d'un coté, le pouvoir, de l'autre, l'argent), Fatalis vous exprime les faits actuels, leurs références et leurs implications. Je vous donnerais ensuite mon analyse et ma conclusion.
Aujourd'hui moins qu'hier... 

Depuis 1970, les émissions de CO ont été divisés par 12, celle de NOx par 8, les particules par 5 et les hydrocarbures imbrulés par 20! Voici un petit graphique permettant de mieux visualiser cette diminution continue des rejets polluants: 

	Monoxyde de carbone (CO):
1970: ************
2000: *
  
	Oxydes d'azote (NOx):
1970: ****************
2000: **
  
	Hydrocarbures imbrûlés:
1970: ********************
2000: *
  
	Particules:
1970: **********
2000: **
  


Les particules de carbone, voila l'ennemi!
La combustion du gazole génère des suies, des composés carbonés. Autrefois, ils formaient un panache noir bien visible, mais aujourd'hui la dimension de ces particules (les Diesel Exhaust Particles ou DEP) a diminuée, en particulier avec les moteurs TDi! Le problème? les anciennes particules, de gros diamètre, étaient en grande partie arrêtées par les filtres respiratoires (mucus et cils de la cavité nasale et des bronches) alors que les particules actuelles, plus fines, peuvent pénétrer plus avant dans les poumons.
Quels sont les effets des DEP?
Les effets des DEP sont étudiés sur des modèles différents: soit sur des cellules épithéliales pulmonaires, soit sur des animaux entiers (rats et souris). Les résultats actuels ont montrés les effets suivants:
· Les DEP favorisent la formation de radicaux libres, des molécules oxygénées très réactives qui peuvent détruire ou endommager certaines cellules (1) . Les dommages subis peuvent aboutir à la mort des cellules non par intoxication mais par suicide (apoptose - (5)). Les cellules touchées se situent essentiellement au niveau des bronches. Ce sont les cellules épithéliales (celles qui tapissent les bronches et sont directement au contact de l'extérieur) mais aussi les macrophages (cellules qui défendent l'organisme contre les corps étrangers). 

· Les DEP servent de support à d'autres molécules aux effets toxiques (2) (molécules aromatiques de type benzène) mais aussi a des agents allergisants comme les pollens (3). Pénétrant plus profondément dans l'arbre bronchique, ces agents déclenchent des réactions de défense aboutissant parfois à une sensibilisation à l'origine de l'allergie. 

· Les DEP provoquent une sécrétion de molécules signaux (interleukines 8 et 1b) par les cellules épithéliales, ainsi que des molécules signaux stimulant les macrophages. Ces différents signaux sont impliqués dans les phénomènes d'allergie (4) . 

· L'action des DEP aboutit à une destruction des macrophages bronchiques, d'autant plus accentuée que l'exposition à ces particules est longue et que les particules sont fines. 

· Les dommages causés aux cellules par les DEP pourraient aboutir à la formation secondaire de produits mutagènes capables d'être impliqués dans la cancérogénèse pulmonaire (7). 

· Les DEP réduiraient la formation et gêneraient la maturation des spermatozoïdes chez le rat. (Il en est de même pour de nombreuses substances de notre vie quotidienne: insecticides, engrais, nettoyant, solvants...) 

· Une récente étude statistique et épidémiologique (9) a mis en évidence une corrélation entre le taux aérien de particules de moins de 10 µm de diamètre et l'accroissement total de la mortalité par maladies cardio-vasculaires et respiratoire. 

Ouch! J'ai peur ! 

Voyons les choses d'un peu plus prés. La plupart des études réalisées ont été effectuées sur des cellules ou des animaux chez lesquels les DEP était directement déposées dans les bronches. Ce sont la des conditions d'étude mais qui ne correspondent pas tout a fait à la réalité physiologique.
Il est indubitable que les DEP ont une action destructrice sur le macrophages: ces cellules ingèrent les particules et tout ce qui se lie à elles, ainsi que les cellules épithéliales. Ces particules provoquent leur mort. Cependant, ces effets demeurent à mon sens négligeable en regard de la concentration actuelle en DEP dans l'air, mais aussi (et surtout) en regard des effets provoqués par d'autres polluants majeurs:
· l'effet cancérigène des DEP ne peut être mis en évidence chez l'homme sans tenir compte du premier facteur de cancer du poumon: le tabac! Les recherches effectuées l'ont été sur des malades souffrant déjà du cancer. Le facteur déclenchant ne peut donc être connu avec certitude! De plus, les études épidémiologiques ne montrent pas une plus grande proportion de cancers du poumon chez les dieselistes (sauf si, bien sur, ils fument plus que la moyenne) 

· L'effet allergisant est à rapprocher d'autres facteurs qui expliquent la survenue croissantes d'allergies chez l'enfant (et donc, souvent, l'installation de l'asthme allergique): diversification précoce des apports alimentaire, vie en collectivité survenant de plus en plus tôt, exposition croissante au tabac des parents ou des autres fumeurs, traitements médicaux inapropriés ou excessifs sélectionnant des bactéries résistantes à l'origines d'irritations infectieuses diverse, influence des acariens... Les DEP sont loin d'étre la seule, ou même la plus importante, des sources d'allergies! 

· Une étude suédoise (8) portant sur les risques de cancer du poumon dans une population vivant en majorité en milieu urbain, évalue au maximum entre 2 et 4 % l'influence favorisante des DEP sur ce cancer, et ce pour des personnes qui présentent des risques cumulés de développer cette maladie (ce sont, entre autres, des fumeurs, dont le système respiratoire est endommagé par ailleurs et ouvre donc la voie à une pénétration profonde et massive des DEP). 
· L'étude de Samet & al. (9) montre un surcroit de mortalité lié aux particules, mais dans 20 villes des USA ou.il n'y a quasiment pas de véhicules Diesel! (hormis les poids lourds, mais on voit assez peu de "truck" à Manhattan!). Cette même étude exonère d'autres produits de combustion Diesel tels que le monoxyde de carbone ou le dioxyde d'azote d'une quelconque influence sur la mortalité. Si l'on regarde de plus près ces résultats, on remarque que se sont surtout les particules de moins de 2,5 µm qui sont impliquées dans " une augmentation moyenne du taux global de mortalité d'environ 0.5 pour cent pour chaque augmentation de la concentration PM10 de 10 µ g par le mètre cube" (10). La question que l'on peut se poser est celle de l'origine de ces particules dans un pays ou les motorisations Diesel sont anecdotiques... elles proviennent surtout des centrales électriques thermiques... ce qui tendrait à prouver encore une fois les bienfaits de l'énergie...nucléaire! 

Conclusion: beaucoup de bruit pour...
Les DEP ont des effets favorisant certaines pathologies, en particulier l'asthme allergique. Elles n'en constituent pas néanmoins une cause majeure et leur survenue récente (-quelques années) ne peut les impliquer dans l'élévation continue des cas d'athsme et de maladies respiratoires chez l'enfant et les personnes âgées. Par contre, le potentiel cancérigène de ces particules, si il existe, est très faible (sinon, il aurait déjà été mis en évidence), voisin de 3% pour l'organe le plus exposé, à savoir le poumon, bien inférieur à celui d'autres facteurs (tabagisme passif, vapeurs de benzène de l'essence, huiles...) de notre vie quotidienne.
En ce qui concerne les oxydes d'azote (NOx) aux effets irritants, les normes successives diminuent considérablement leur production. Prochainement, leur éradication est programmée. Leur influence nocive est cependant négligeable (9).
Le graphique suivant vous donne le nombre de décès annuels que l'on peut attribuer à différentes causes en France: il parle de lui même!
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Il ne reste plus aux mollahs qui affichent leur volonté de vouloir surtaxer le gazole "si polluant" qu'a faire de même pour les oreillers en plume, les tapisseries, les moquettes.... sans parler des appareils ménagers impliqués dans les accidents domestiques....
A noter: les décès dus à la pollution auto ne sont en fait que des décès anticipés de personnes hélas par ailleurs gravement malades!
Ratio omnia vincit !
La production de particules peut être diminuée, voire supprimée par une technologie adaptée: PSA a mis au point un filtre à décrassement périodique: Une mousse de carbure de silicium piège les particules. Périodiquement, un additif injecté dans le carburant ainsi qu'une modification de l'échappement permettent une élévation de température (autour de 800°C) qui détruit les DEP piégées et régénère le filtre. Tout les 80000 km, le filtre doit cependant être démonté et lavé sous pression afin de le débarrasser des résidus de combustion des particules. Il est monté en série sur la 607 HDI, et sera étendu progressivement au reste de la future gamme. Les constructeurs allemands ont déjà sollicité PSA pour adapter cette technique, et d'autres constructeurs mettent au point leur propre filtre.
Le rejet des DEP ne constitue donc qu'une étape de transition vers un moteur ne rejetant que du dioxyde de carbone, que l'on pourra considéré comme propre. Leurs effets sur la santé humaine restent limités, voire négligeable comparés à ceux de produits beaucoup plus répandus et impliqués a coup sur dans des pathologies lourdes (tabac, alcool mais aussi solvants, carburants, produits ménagers...). Les impliquer dans le développement des pathologies humaines et arguer de ces effets pour justifier un alourdissement des taxes sur le gazole relève à ce jour de l'escroquerie et de la mauvaise foi la plus complète. 
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moteur Perkins TDI 105 cv


La chirurgie mécanique du Dr Fatalis
Dernière mise à jour: 04/12/2001
 
Bien qu'il existe de nombreux modèles Diesel, les motorisations disponibles sont relativement peu nombreuses. En effet, concevoir un moteur Diesel reste une affaire de spécialistes (allemands, français et dans une moindre mesure japonais), et l'on retrouve sous différentes marques des moteurs semblables. Voici pour vous les motorisations les plus répandues et quelques indications sur leur fiabilité: tous les moteurs ne sont pas égaux:
· Les moteurs 4 cylindre de faible cylindrée (1,4; 1,5 l) sont pour l'instant toujours fragiles: la pression interne d'inflammation du gazole est constante quelle que soit le moteur, mais sur une petite cylindrée, les contraintes encaissées par le moteur sont plus élevées. En effet, les piéces mécaniques mobiles telles que piston et bielles sont de plus petites dimensions, donc moins solides! surchauffe et casse fréquente ! Seule parade: des moteurs 3 cylindres... qui font l'objet d'une étude commune entre les groupes PSA & Ford, et que Renault-Nissan étudient aussi... Les avantages de ces petits moteurs sont leur facilité de chauffe, leur faible poid et leur encombrement réduit. Actuellements présents sur VW lupo et Polo, ils semblent donner toute satisfaction... 

· Les moteurs Diesel français et japonais sont étanches, mais ce n'est pas le cas des moteurs allemands qui consomment de l'huile. Attention! Cette faible consommation est prévue d'origine, et explique en partie leur longévité. Cependant, une forte consommation d'huile est un signal d'alarme à ne pas négliger. De même, si votre moteur se met tout d'un coup à consommer de l'huile, c'est un signal de danger immédiat: faites le examiner au plus vite ! 

· Certains moteurs Turbo moyennant la greffe d'accessoires (échangeurs de température) et de logiciels spécifiques ("powerchips") peuvent développer + ou - de puissance (ex. type: VW 90 ou 110 Ch). Sachez qu'un gain en puissance pour un même moteur (hormis les cas où l'on utilise des composants supplémentaires comme un échangeur de chaleur) se paye toujour par une moindre longévité... 

· N'oubliez pas que votre conduite compte pour 75 % dans la longévité de votre moteur, quel qu'il soit... 

Voici un tableau des motorisations les plus répandues... 

	constructeur 
	utilisé par: 
	Conso d'huile 
	Joint de culasse 
	Mon avis

	BMW
1,8 TD
2,4 TD
2,5 TD
TDI (d) 
	 
BMW
BMW
BMW - Nissan 4x4 - Opel
BMW - Rover 
	 
forte
forte
 
faible
	 
solide
solide mais... 

solide
	malgré la réputation, 318 tds a éviter av. 1996 (pb de circulation d'huile)

De 88 à 91 culasse très fragile (se fêle à cause du turbo)

no problemo ! 

	Fiat 1,9 D
 
Fiat JTD 
	Fiat - Lancia -Alfa Romeo (TD) 

informatzione especiale ! 
	forte av. 1994 

faible
	faible sur TD 

faible
	camelote italienne ! préférer les JTD récents... si vous voulez vraiment du fiat

JTD fiable apparemment, quelques pb de capteur de pression sur la pompe en début de carrière... 

	Ford 1,8 D
 
Ford TDdi 
	Ford 
	faible
	solide si le reste (courroie!) tient
solide ?
	gros problèmes de courroies, de galets, d'arbre à cames, de segments... si vous avez l'âme d'un meccano...

pas de pb signalés 

	Isuzu 1,7 D
"ecoturbo"
Dti 
	Isuzu
Opel
Opel - SAAB 
	nulle
 
Très (très) forte
Fragile
	faible surtout sur TD 1,5 et 1,7 sur vectra 

solide ?
	accessoires électriques faibles (démarreur corsa TD). Courroie d'alternateur qui se détend.

Éviter la vectra sous motorisée ! Gros pb sur ce moteur (injection, turbo, pompe a huile...). Achat à éviter actuellement 

	Mercedes
170 CDI
 
220 D 
	Mercedes
Sang Yong (4x4) 
	élevée par construction - peut devenir trop élevée 
	solide
solide (voire très solide !)
	dites mr mercedes, vous pourriez pas les faire un petit peu moins chères, vos autos.. et mieux équipées aussi vu le prix... rares pb d'injecteurs

pompe d'injection fragile (remplacement après 60000 km) 

	Perkins TDI 
	Rover ( > 1996)
Honda ( > 1996) 
	nulle
	solide
	quelques fuites d'huile peu graves, aime peu les bas régimes ! 

	PSA
1,4 D -123
1,5 D - 1234
1,9 D - 12456
HDI - 127 
	Peugeot (1 )
Nissan (3 )
Citroën (2 )
Rover (<1996 -4 )
Lada niva (hé oui!) - (5 )
Toyota (2000)6
Suzuki (7) 
	Nombreuses fuites d'huile de 1995 à 1997 

nulle
	ALERTE ! très fragile!
très fragile!
Très solide 

Très solide 

(sous réserves)
	infâmes saloperies : ne voyagez jamais sans caisse à outil, durits de rechange et liquide de refroidissement...

Moteur XU très réussi (et répandu!) avec de réelles qualité d'endurance et de fiabilité. Dommage que le reste (habitacle) ...

Des doutes récents sur la 206 HDI après 30000 km. rares pb d'injecteurs. Craint l'eau du gazole 

	Renault 1,9 D
1,9 D Dti et Dci
2,2 D et TD
2,5 TD 
	Renault
Volvo
Mitsubishi
Daewoo 
	nulle
pb signalés 
	assez solide (qqs pb signalés après 120000 km)
Pb signalés
	moteur réussi et fiable, bien qu'il soit injustement moins considéré que le PSA (anciens problèmes de joint de culasse...). Pb de pompe à eau signalés sur 1,9 D

Dti très sobre mais bruyant. Pb divers sur DTi autour de 100000 km 

	 
VAG 1,9 TDI
 
1,9 TD
 
3 cylindre TDI
TDI injecteur/
pompe
  
	VW - Audi
Seat - Skoda
Volvo -
Ford galaxy 
	faible (par construction)qqs suintements d'huile
	solide sur 90 cv 

+ fragile en 110 cv 

Fragile sur 1,9 TD 92 à 94
 

quelques pb signalés avec systéme de commande des injecteurs-pompes
	Meilleur moteur actuel en 90 cv. + fragile en 110. L'ancien moteur TD est à éviter alors que les SDi et atmo sont sans PB. Quelle tristesse à bord! 

a éviter: rupture de la clavette de vilebrequin détruisant le moteur!

Gestion moteur avec a coups, fonctionnement rugueux de la boite.

Nbx problémes d'interférences électromagnétiques 

	Toyota 2,0 D
2,2 D
2,4 D4D 
	Toyota 
	nulle
	solide - rares pb 
	machine a rouler efficace, sobre, fiable et bien construite. Hélas dure à revendre en France, quel dommage ! profitez en en occasion ! 

	Mazda 2l comprex
Mazda DiTD 
	Mazda 
	nulle
	solide mais quelques pb entre 92 et 94
solide
 
	un constructeur qui ose des motorisations originales! (comprex - qqs pb de pompe d'injection et fuite d'huile sur compresseur) de bons produits, fiables mais parfois ressentis sans génie. 

	Nissan 2l TD
Nissan 2,2 VDi 
	Nissan 
	Nulle
	Fragile/ très fragile
Solide
	rectification fréquente en après vente. Accélérateur défaillant... a éviter!

Tout nouveau... 


Et une mention spéciale pour... Les Diesels Opel :
A l'heure ou la fiabilité s'impose, un seul constructeur régresse: Opel dont tous les Diesels d'origine isuzu rencontrent d'énormes problèmes de fiabilité, même le récent Dti 2l ! (également "disponible" chez SAAB...). On signale une très forte consommation d'huile et un probléme généralisé de prise d'air au niveau des injecteurs. Ajoutons à cela une électronique d'injection fantaisiste, un refroidissement mal éffectué et des joints de culasse fragiles.... Ces horreurs, déjà difficilement tolérables sur une vectra de 1990, ne sont plus acceptables sur les nouveaux modèles Astra. Cela augure mal du futur V6 Isuzu qui équipera les Renault/Nissan haut de gamme....
Un témoignage édifiant:
P.M. est consultant. Travailleur indépendant, il roule énormément, et son auto est un instrument de travail indispensable. Un jour, il a commis une erreur: il a eu confiance en Opel:
" Mon véhicule ASTRA Tdi " élégance " m'a été remis le 12 octobre 2000... La première révision contractuelle a été faite conformément au document technique du constructeur au kilométrage indiqué (soit moins de 15 000 km) le 19 décembre 2000, les contrôles préconisés par le constructeur au niveau de la vérification des niveaux ayant été fait sans qu'aucun problème ne soit décelé. Ce véhicule fonctionnait parfaitement, aucun signe apparent de problème n'ayant été décelé depuis la révision des 15 000 km, les niveaux ayant été vérifiés tous les mois, et même le veille du 15 Mars 2001.....
Le 15 mars au matin j'ai donc pris mon véhicule qui fonctionnait parfaitement et me suis rendu à Marmande pour honorer mes rendez-vous... Lors de mon arrêt au péage de Marmande, alors que le moteur tournait au ralenti j'ai perçu un brui provenant du moteur (sorte de cliquetis), aucun voyant de disfonctionnement n'était allumé et le véhicule fonctionnait toujours normalement. Je me suis donc rendu à Marmande pour mon premier rendez-vous. Après m'être renseigné par téléphone sur la localisation du garage Opel le plus proche je me suis donc rendu, par précaution, au garage Opel de Marmande, RN 113.
Le chef d'atelier est venu voir mon véhicule, je l'ai redémarré. Il a alors diagnostiqué un problème de culbuteur et m'a indiqué que je ne devais plus rouler comme cela, aucun voyant n'était alors allumé....
le véhicule étant sous garantie je devais m'adresser à Opel assistance. Le chef d'atelier m'a alors demandé de repartir sur le parking du centre Leclerc de Marmande ( à environ1,5 km du garage) pour que mon véhicule soit pris en charge par Opel Assistance. Ceci a été fait, un dépanneur est ensuite arrivé, à constaté le bruit moteur et a acheminé mon véhicule au garage Opel. 
Tout s'est alors passé courtoisement, le Chef d'atelier m'amenant lui même au centre de Marmande pour que je sois pris en charge par Opel Assistance.
Le vendredi 23 mars, n'ayant jamais eu la moindre information du garage Opel de Marmande, j'ai donc téléphoné plusieurs fois, pour arriver à parler au chef d'atelier qui, gêné semblait-il, m'a dit "en fait votre véhicule manquait d'huile, il n'en restait que 1,5 l dans le moteur bien qu'il n'y ait aucune fuite (!), et donc il faut changer le moteur mais Opel ne prend pas en garantie ! ". Devant mon étonnement et lui rappelant qu'aucun voyant ne s'était allumé, il m'a répondu " lorsque j'ai monté la voiture sur le pont, en accélérant, le voyant témoin d'huile s'allumait ". Il semble donc que le voyant ne s'était pas allumé lors du trajet du parking extérieur au pontÉ.."
P.M se débat ensuite entre la société qui lui a fournit son véhicule et Opel, chacun se renvoie la balle et finalement:
"Opel restait sur sa position et ne prenait pas en compte le changement du moteur puisque j'avais roulé sans huile. Il m'a donc indiqué que si je contestais cela je devais faire intervenir un expert mais que sa mission s'arrêtait là. Opel Clientèle m'a confirmé cette position et m'a appris " qu'en fait les culbuteurs avaient été changés et que suite à cette opération il avait été rajouté de l'huile et qu'on s'était aperçu qu'il en manquait ! ". 
Il semble donc que l'on ne se soit pas non plus aperçu d'un problème de témoin d'huile avant de changer les culbuteurs alors que maintenant c'est le moteur qui doit être changé (la première intervention ayant donc été inutile). Comment puis-je donc faire intervenir un expert puisque le véhicule a été déjà réparé pour partie ? Je suis devant un fait accompli puisque l'on ne m'a jamais demandé de constater le manque d'huile avant toute intervention.
Je me trouve donc dans uns situation quelque peu complexe..... J'ai donc re-téléphoné pour la deuxième fois au garage Opel de St Bazeille pour pouvoir reparler avec le Chef d'Atelier qui, toujours assez gêné et surpris m'a précisé que selon lui " je ne pouvais pas être en cause, j'avais respecté les délais de révision, qu'il ne comprenait pas qu'Opel ne prenne pas en garantie mais qu'il n'était qu'un interlocuteur et ne pouvait rein faire d'autre.... Les devis qui avaient été établis (et dont je n'ai jamais eu la moindre copie) se montaient à 44 000 F !!! Ceci représente quasiment un surcoût de 50% pour ce véhicule pendant la première année sous garantie !!
Ce n'est donc que ce matin, 5 Avril 2001, soit 21 jours après l'immobilisation du véhicule, que j'ai été informé officiellement du refus écrit d'Opel France. Ce refus étant justifié par le fait que : " le niveau d'huile doit être vérifié touts les 500 km selon les préconisations du constructeur qui sont inscrites dans le carnet d'entretien page 206 "
D'autre part Opel précisait que " le véhicule étant toujours en concession, il est possible qu'une expertise soit effectuée.... Cette expertise... à conclu que " après démontage des bielles il a été constaté que les coussinets de bielle sont intacts et que donc le problème de ce moteur (grippage important sur 4 chemises) provient d'une forte consommation d'huile pour ce type de moteur . Il s'agit donc d'un problème constructeur".
Entre temps j'ai eu la désagréable surprise de recevoir une facture de location de véhicule (avis de prélèvement sur mon compte) et après avoir pris contact avec la société de location concernée on m'a répondu qu'il s'agissait du montant d'une location demandée par Opel mais qu'Opel avait refusé de prendre en compte ses frais et qu'ils m'étaient donc prélevés. Bien évidemment, jamais Opel n'a eu la délicatesse de m'informer de sadécision ! ce que je trouve tout simplement scandaleux......j'ai décidé avec mon avocat d'envoyer une mise endemeure à Opel pour procéder aux réparations de mon véhicule et prendre en charge l'ensemble des frais occasionnés par ces péripéties (frais d'expertise, location de véhicule non prise en charge par Opel, location d'un véhicule de substitution pour pouvoir exercer mon activité, É). Opel n'ayant à ce jour toujours pas daigné nous répondre malgré une demande expresse nous avons donc du assigner Opel au Tribunal de Commerce de Toulouse pour l'audience du 21 juin 2001......Jamais Opel ne s'est mis en cause pour un moteur qui pourrait avoir une consommation anormale d'huile (alors qu'aucun voyant ne s'allume). Je pense aussi devoir informer officiellement (probablement via la presse spécialisée) du risque qu'encourent les autres conducteurs d'Opel Astra qui encourent, sans le savoir, le même risque. Il est également important queles utilisateurs d'Opel soient informés de la façon dont cette société traite ses utilisateurs....
 
Alors, vous voulez toujours acheter une Opel Diesel ?


Fiat forever (il en est....) 

De farouches mais sympathiques défenseurs de la marque italienne ont avalé leurs spaghetti de travers en lisant mes commentaires sur les moteurs Diesel Fiat. Certains exégètes du constructeur transalpin (c'que je cause bien, quand même!) m'ont adressé les précisions suivantes sur ces "motore" (je reproduit le texte in extenso, je surligne ce qui me paraît important et met mes remarques en italique, c'est de circonstance!)
Moteurs 1.9D (Tipo/Tempra)
89 à 94. Consommation d'huile elevee. Resolu a partir du 01/01/94 :nouvelle segmentation.
89 a 92 : legeres fuites de gazole sur la pompe d'injection. Premiere amelioration au millesime 92, puis nouvelle pompe montee a partir de juin 92.
Moteurs 1.9 TD (tipo/tempra-dedra-delta-145-146-155, mais les delta et 145-146 sorties plus tard n'ont pas connues de problemes.)
Modeles 89 a 91 : faiblesse du joint de culasse. premiere amelioration au millesesime 91 (joint modifie); mais resultat limite. Amelioration definitive au millesime 92 : nouvelle modification du joint et refroidissement moteur ameliore.
Modeles 89 a 92 : risque de rupture de la durit situee en entree du radiateur d'huile; dû a un mauvais positionnement de cette durite (d'ou frottements). Resolu en usine depuis sept 91. Supports moteurs, forte degradation jusqu'en 93 sur les TD 1.6 et 1.8L
Boîte de vitesse, incidents frequents vers 80.000KM pour les modeles de 89 a 93,.
Fuite d'huile sur le joint spi en soirtie de boîte vers 45.000Km 1ere amelioration partielle en mars 91 resolu completement depuis mars 93 (adoption d'un joint spi a double levres)
Passage en 1 et R recalcitrant resolu au millsesime 92, amelioration de l'usinage des pignons, modeles 89 a 91 synchro de 3 dur, amelioration au millsesime 92, adoption d'1 nouvelle bague de synchro. Incidents de synchros avant 100.000Km. Resolu depuis juillet 92 : nouvelle bague de synchro
Differentiel de 89 a 91 tres fragile sur les TD: rupture du support d'axe des pignons satellites, grippage du mecanisme, parfois des 50.000Km modification usine depuis mars 91: amelioration des usinages et des traitements thermiques des pignons, adoption d'une nouvelle goupille de blocage porte satellite.
 
FIAT Punto TD
Modeles 94-95, demarrage difficile du a un tps de prechauffage insuffisant (4 s au lieu de 8) Necessite de remplacer le temporisateur. durite d'entree du radiateur d'huile mal positionne risque de se percer par frottement contre le radiateur moteur, d'ou fuite soudaine nombreux cas de casses moteurs.
Amelioratioons partielle en dec 94 puis avr 95 totalement resolu en mai 96 rappel des voitures precedentes en avril 97 pose d'une patte additionnelle de maintien
Moteur1697cc, a existe sur les Uno, UNE MERDE ! (dixit le supporter de la marque!), puis sur les
Tipo, un poil mieux, utilise de 07/88 a 07/92 sur la tipo, moteur laisse de cote jusqu'en 94, ou il est reapparu sur la Punto, en nette amelioration, plus rien a reprocher aux joints de culasse et cullasse ! La Punto TD a l'origine devait beneficier du moteur de la Uno TD (un 1400 TD), FIAT avait d'ailleurs bataille ferme pour essayer de le rendre fiable, les 2 dernieres annees de ce moteur sur la Uno, n'ont pas convaincu FIAT a l'utiliser sur la Punto, et ayant une nvelle volonte, ils ont prefere pas prendre de risques...ont choisi un 1700 avec une meilleure base......et ca a marche.
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Les 3 meilleures & les trois plus, enfin moins... 
enfin les merdes, quoi!
 


Une sélection ébouriffante du Dr Fatalis
Dernière mise à jour: 03/12/2001
 
Voici selon moi les meilleurs diesels disponibles (pour des sommes "modiques", raisonnables ou moins raisonnables selon vos moyens...)
Les meilleures : 

	Audi A4 1,9 TDi 130 cv. Voiture chère mais solide, bien finie et correctement équipée. L'intérieur est hélas triste (noir c'est noir!). (anciennement légère fuite d'huile au niveau du vilebrequin, catalyseur fragile surtout sur 110 cv). Freinage efficace et endurant, bonne boite de vitesse. Soyez soigneux, les pièces détachées (hors usure) sont chères ! 175000 F environ. Si les 4 anneaux vous laissent indifférents, même qualité sur la VW passat 1,9 TDI 100 qui coûte 15000 F de moins environ. Bon achat en occasion. Hélas pas de hayon... A signaler pour les "sportifs": la version 150 cv 

- Cher: la Seat Leon, excellente auto en TDI 90 cv, 130 cv, voire 150 cv (vavavoum!). 
	



	Renault Clio 1,5 Dci. Bonne petite voiture, avec un comportement dynamique de premier ordre. Nouveau moteur. Essuie glace AR de mauvaise qualité (hélas) et quelques mesquineries dans l'habitacle, mais le tableau de bord est de bien meilleure qualité que par le passé.
Belle finition vu la gamme, excellente peinture. 90000 F environ. Le moteur reste assez puissant (80 cv) vu la voiture, peu bruyant. Sachez que seuls des problémes de finition intérieure (tableau de bord immonde) m'empêchent de nommer ici la 206 HDI qui, sans démériter, posséde selon moi un agencement intérieur dénué d'intérêt et de mauvaise qualité. 

  
	



	Toyota corolla 2l D4D linea sol. Intérieur clair, lumineux, beaucoup de rangements. Moteur volontaire, très fiable. Difficultés à la revente. Hayon pratique ! Restylage effectué avec adoption du moteur PSA 1,9D (XUD) en atmosphèrique dont la fiabilité n'est plus a démontré (il était l'an dernier "garanti" un million de km ou 5 ans...). Le prix recemment augmenté rend cette auto moins interessante que par le passé. A rechercher en occasion, ou sa cote est très faible. Cette auto est l'archétype d'un inusable outil à abattre les km... moi j'aime, et vous ?
Nouveau modèle typé "307" présenté à Frankfort avec moteur D4D en 2 versions 90 et 120 cv. Maintenant disponible 
	




Les trois dernières... (elles ne sont disponibles qu'en occasion - heureusement!)
· Citroën AX 1,4 D. Record de consommation (basse) et de casse ! Segments défaillants, refroidissement problématique, culasses et joint qui cassent comme du verre, fuites d'huiles diverses & variées; élevage de rossignols qui prolifèrent dans l'habitacle doté d'un équipement façon cellule de moine. Freinage difficile sur roues galettes, grippage des plaquettes AV et des cylindres de frein AR... Même (et surtout) si vous avez peu d'argent, choisissez autre chose... 

· Chrysler voyager TD. Aux USA, diesel= poids lourds! Les constructeurs US, spécialistes des (gros) moteurs essences et des boites auto rechignent à fabriquer des diesels (ils les commandent au japon en général). Des défaillances moteurs à la pelle: pignons fragiles, gestion électronique façon pays de l'est (un comble!), fuites d'huile, de gazole (et oui!), pompe d'injection mal calée, durit de refroidissement qui cassent, boite de vitesse qui se bloque vers 70000 km, collage du disque d'embrayage, freins médiocres, rupture de chaîne (ben oui!) de distribution (remplacée par une cascade de pignons en 1998), échappement qui vibre, sensibilité de l'électronique aux interférences téléphoniques... Dommage car le look van était bon... A offrir à votre belle mère! 

· Fiat Punto TD. Elle présente parfois bien (te amo!) mais sous le capot... combinazione!: préchauffage insuffisant, durit d'huile qui se perce par frottement (d'ou fuite brutale et casse moteur), batterie sous dimensionnée qui explose (mama mia!) de temps à autre, coupure subite du moteur (court circuit sur les feu arrières) et fonctions électriques en rade (porca miseria!), intérieur très moyen et qui résiste mal au temps, bruits divers (la chata me cantaaaaare!), mécanisme d'embrayage peu coopératif (jusqu'en 1997), airbag passager qui sent le bricolage artisanal (ma qué !), vibrations importantes, joints en feutrine "fisher price", manette de capot (e pericoloso sporghersi!) qui vous reste dans les mains... Fuyez! 
· NB: Pour cette dernière auto, des défenseurs de Fiat (il en est...) me signalent que sont surtout à fuir les modèles antérieurs à 94.... 
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Le scandale des taxes sur le gazole


Une colère récurrente du Dr Fatalis
Dernière mise à jour: 08/09/2000


Ecotaxes et eco-cons 

La période pré-électorale
 
 
JE VOUS L'AVAIT BIEN DIT... Fatalis se marre !
Roulant benoîtement, réservoir plein (comme je vous le conseillais), entre des stations vides et des automobilistes soudain très mesurés, je me gausse de voir la trogne de nos gouvernants face aux "gentils"* routiers, ambulanciers, mariniers, agriculteurs, héliciculteurs et autres taxis... Cela fait belle lurette que tous le savent: le taux de taxation des carburants est délirant et il n'a pu se maintenir que grâce à la baisse fantastique du cours du pétrole brut! A présent que les cours remontent, le racket de l'état apparaît en pleine lumière et il se le prend dans la tronche... O joie! Ce pauvre Fabius annonçant comme le messie la disparition de la vignette (il est pas au jus... cela fait 43 ans que cette taxe a été indûment perçue... Ramadier au poteau, rendez l'argent!). Voir ces noeud d'écolos grenouiller me fait gigoter d'aise, eux qui sont contre l'auto par religion plutôt que réflexion (convertis du communisme, la seule pensée d'un moyen de transport non collectif les met en transe...). Foin de ces considérations: j'expérimenterais bientôt sur un ancien moteur un mélange 90% gazole 10% huile végétale... qui sait ?
* Je ne suis pas angéliste: les routiers et autres se foutent complètement du prix du gazole pour l'automobiliste lambda...


Un peu d'histoire:
Au commencement (biblique, comme début, hein?) était le gazole, un carburant sale, poisseux, malodorant alimentant des moteurs poussifs, lents à démarrer et rares. L'état, las de se goinfrer sur la TIPP, le taxa moins que l'essence, car ceux qui l'utilisait était contraint et forcés de s'en servir, surtout pour travailler (taxis, camions, VRP...). Puis vînt le progrès, divinité multiforme, qui fit tant progresser le moteur Diesel que le bon Rudolph ne reconnaîtrait plus son enfant: fiable, performant, il est désormais quasiment l'égal de la plupart des moteurs essence. 

  

Ou, après avoir abattu les constructeurs Français, l'état protège les derniers survivants 

Après guerre, l'état dans sa frénésie fiscale et son esprit cocardier, saborda directement une bonne part des marques françaises (ce n'est pas Facel qui me contredira). Pour protéger les derniers, quoi de mieux qu'un carburant national? Le gazole fut alors protégé des hausses, permettant à PSA et Renault de survivre alors que, distancés (largement!) dans les années 70 et 80 dans la technologie des moteurs essence, ils aurait risqués le dépôt de bilan! La motorisation Diesel devint une exception française (une de plus!) 

  

Ou l'écologie s'en mêle 

En Allemagne, le respect des normes environnementales des verts, politiquement important, implique une diminution drastique de la consommation des autos. Las, les lourdes berlines, spécialités d'outre Rhin, ne peuvent y arriver qu'avec la technologie Diesel. Les constructeurs Teutons investissent donc dans cette voie, et mettent au point la technologie TDI, puis l'adaptation à l'automobile des injecteurs-pompes des poids lourds. L'exception française devient alors caduque, et nos constructeurs ayant rattrapé leur retard technologique en moteur essence, l'état lâche le Diesel, et les Dieselistes avec! 

  

Ou l'état se gave 

L'état réagit en arnaquant les français, augmentant les taxes sous les prétextes les plus fallacieux: 

· prétexte n°1: la pollution alors que le Diesel est le moteur le moins polluant disponible en série (pour un nombre de km parcouru donné). 

· prétexte n°2: l'Europe avec une "harmonisation" (a la hausse bien entendu!) qui "rééquilibre" essence et Diesel en mettant, de fait, ces deux carburants au même prix. Il faut décider, par crainte qu'une augmentation brutale de l'électorat ne le dérange trop, de le pousser à petit coup, de 9 centimes chaque 11 janvier pendant 6 ans... (et pourquoi ne pas continuer chaque année...). 

· prétexte n°3: l'écotaxe, miracle qui rend un carburant moins polluant simplement en augmentant son prix (et la recherche, c'est fait pour qui?). 

Y en a marre ! 

Ou nous mène l'état? Tout simplement, je prévois une augmentation continue du gazole jusqu'à ce qu'il dépasse de 15 à 30% le prix du sans plomb! Ceci mettra à "égalité" les deux types de motorisation, et réjouira les pétroliers qui ne savent que faire de leur essence et importent du gazole! 

Tous les prétextes seront utilisés pour cela, même un pseudo effet cancérigène des particules (voir mon dossier santé): si l'on fait peur aux gens, si l'on ressort le fameux "principe de précaution" (piège à cons, voir mon édito), on fera passer n'importe qu'elle augmentation.
Où l'OPEP et l'Euro s'émmèlent...
Lorsque le niveau du brut augmente fortement et que la valeur de l'euro, stupidement surrévalué à sa venue, retourne à sa place réelle (a savoir à peu prés la valeur du Mark, soit environ, à terme, 1 euro pour 0,5 dollars.... on y viendra avant 2002, je le voit...) alors le poids des taxes devient intolérable... L'état se gave tellement qu'il frise l'indigestion, et se dédouane (enfin, il le croit) en renvoyant la vignette au néant dont l'infâme Ramadier l'avait tiré. La TIPP continue de grimper, les carburants montent, montent... jusqu'où ? Si la montée est lente, il n'y a pas de limites... En 2010, le gazole sera à plus de 10 F le litre.... 
Que faire? la levée en masse (utopie de Fatalis!) quoique ....
Seul moyen pour infléchir la politique du gouvernement: le bulletin de vote! Que dans toute la France résonne la voix du citoyen s'adressant à l'élu et tonne de ce mot: gazole, gazole, gazole!
Envoyez des mails, spammez les gouvernants, signalez à votre député, votre maire, votre sénateur-maire-député-conseillé régional et général qui n'a pas voté l'amnistie et est favorable au non cumul des mandats mais plus tard et jure qu'il ne s'est jamais enrichi sur votre dos (ouf, je l'ai dit!) que s'en est fini de votre vote si le gazole augmente! 

Spammez les constructeurs français pour appeler au boycott de leurs modèles Diesel si le gazole augmente! Qu'aucun élu n'ai plus ni trêve ni repos tant qu'ils cherchera à nous arnaquer et cautionnera la politique que tous ont suivi (la droite, la gauche, les extrêmes... tous unis pour piquer dans le réservoir!). Ne vous laissez pas dire que "l'état à besoin d'argent pour assurer ses missions de service public.": l'état français est obèse et inefficace, il entretien des armées inutiles de fonctionnaires et des gaspillages colossaux au lieu de s'occuper de ses fonctions réelles.
Vous ne savez que dire à vos zélus? envoyez donc ce poème de Fatalis, à spammer chez nos zélés zélus!
Maître Diesel, sur son moteur perché
tenait en son bec un carburant "peu" taxé
Maître l'état, par l'odeur de l'argent alléché, lui tint à peu près ce langage:
"que votre auto est jolie, que votre portefeuille me semble beau
souffrez que pour l'environnement et l'Europe votre carburant soit impôt
ce n'est pas pour moi, promis juré, votre argent ne sera pas ma dot"
a ce mot, maître Diesel ne se sent plus, et lâche sa carotte fiscale
L'Etat s'en empare, et s'en va dilapidant sa nouvelle richesse aux quatre vents
C'est ici que la règle du jeu change
Maître Diesel, jura, mais un peu tard, que l'on ne l'y reprendrai plus
Qu'il interpellerai tous ceux qu'ils ne soutiendrait plus 

Et donc qu'il ne voterai plus ni a droite, ni a gauche
et que sur son bulettin blanc il inscrirait en gras: gazole!
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	COMMENT CA MARCHE ? 

La mécanique Diesel pour les nuls!


Une valse à 4 temps du Dr Fatalis
Dernière mise à jour: 10/05/2003 



 
Un peu de vocabulaire (voir schéma) 

Le moteur Diesel est un moteur a combustion interne: la combustion du carburant se produit à l'intérieur du moteur (Cela le différencie d'autres moteurs comme le moteur Stirling par exemple).
La combustion se produit dans une cavité à volume variable: un cylindre dans lequel va et vient un piston attaché par une tige appelée bielle à un axe, le vilebrequin (ça va, on suit toujours?). Le cylindre est relié à l'extérieur par des ouvertures fermées par des couvercles mobiles, les soupapes.
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But du jeu: le vilebrequin doit tourner, c'est lui qui entraîne les roues via un complexe système d'engrenage, la boite de vitesse. L'embrayage permet de relier ou de ne pas relier moteur et boite.
10 mots de physique: La compression d'un gaz entraîne une élévation de température (essayez avec une pompe a vélo, en l'actionnant plusieurs fois, elle est chauffée par le gaz qu'elle comprime, même de façon transitoire)
Le schéma suivant vous décrit ce qui se passe 1000 fois par mn dans les profondeurs de la bête:
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	Temps
	Que se passe t'il ?

	Admission
	De l'air est pulvérisé dans le cylindre par la soupape d'admission qui est ouverte. 

	Compression
	Toutes soupapes fermées, le piston remonte et comprime l'air qui s'échauffe donc. Dans le milieu chaud et comprimé, le gazole est injecté avec force par l'injecteur. 

	Explosion

et

détente
	Le mélange air/gazole atteint la température ou le gazole s'enflamme seul. Il réagit violemment avec l'oxygène de l'air et produit un fort volume de gaz (dioxyde de carbone principalement, celui la même que nous rejetons en respirant).

Le piston est violemment repoussé en arrière et il entraîne alors le vilebrequin via la bielle. Il tourne ! (e pur si muove !) 

	Échappement
	Après un tour, le piston remonte et chasse le gaz brûlés par la soupape d'échappement.Puis tout recommence... 


Vous trichâtes, vil brequin!
Comme votre sagacité coutumière vous l'a fait remarquer, le vilebrequin ne semble pas tourner droit sur mes schéma: cette pièce mécanique, cette oeuvre d'art devrais-je dire (c'est la partie la plus solide du moteur), est en fait en forme de S couché (voir photo d'art ci dessous). Chaque bielle est reliée à une partie "droite", et l'ensemble transforme le mouvement alternatif des pistons en mouvement rotatif du vilebrequin.
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Pour faire simple (aide gracieuse du Pr Shadocko)
Prenez une seringue en plastique, de grande dimension si possible: vous avez là un bon modèle pour comprendre comment fonctionne un moteur. Le petit piston va et vient dans un cylindre, OK? Le trou ou l'on branche normalement l'aiguille est l'équivalent des soupapes. Repoussez le piston a fond en bouchant le petit tuyau: vous comprimez le gaz (de l'air!) qui s'échauffe (trop peu ici pour être aisément perceptible!). Si vous aviez mis une goutte d'alcool sur votre piston et si vous pouviez pousser TRES fort, l'élévation de température enflammerai l'alcool: le piston serait violemment repoussé en arrière.... Si vous transformez ce mouvement de va et vient en mouvement rotatif, vous pouvez faire tourner des roues...
Des points de détails:
· Le piston ne frotte pas contre le cylindre, il en est séparé par des rondelles d'un alliage spécial, les segments, qui assurent l'étanchéité de la chambre de combustion. Ces segments raclent le cylindre et sont huilés en continu (sinon le frottement les ferait fondre). 

· La chambre de turbulence creusée dans la tête du cylindre possède une forme très particulière, optimisée et fruit de nombreux calcul: elle crée une dépression, un effet cyclone qui optimise la combustion du gazole sur les moteurs à injection directe pendant que le piston descend. 

· Un seul temps sur 4 produit du mouvement. Pour compenser cela, on aligne plusieurs cylindres qui fonctionnent en opposition: 2 descendent pendant que 2 montent, ce qui permet à l'ensemble de "tourner rond". 

Pourquoi le Diesel est il intrinsèquement supérieur à l'essence ?
Trois raisons "essentielles":
· le gazole est plus énergétique, a volume égal, que l'essence 

· dans un Diesel, la combustion s'effectue toujours en excès d'oxygène, donc seule la quantité de carburant injectée module la charge du moteur. Il n'y a donc pas de pertes par pompage à charge partielle exercée par le papillon des gaz 

· le taux de détente (force avec laquelle le piston est repoussé) est beaucoup plus important que sur un moteur essence, l'énergie libérée par la combustion est donc davantage transformée en mouvement (du vilebrequin) qu'en chaleur (les gaz d'échappement d'un Diesel sont moins chauds que ceux d'un véhicule essence). 

Peut on faire mieux ?
Dans un moteur à 4 temps, il y a beaucoup de frottements, donc de pertes d'énergie. Le rendement d'un Diesel plafonne actuellement à 35%. D'autres voies ont été explorées: le moteur rotatif Wankel, à piston triangulaire et sans soupape, est petit, léger et performant mais affiche un rendement catastrophique. Le moteur Stirling peut utiliser n'importe quel carburant mais il est difficile à généraliser.
Seul le moteur électrique est supérieur au Diesel. Nul doute qu'il le remplacera dès que l'épineux problème de la production mobile d'électricité sera résolu...
D'ici là, il est possible d'améliorer le Diesel, par touches successives... a quand un rendement de 60% ?
Si vous voulez en savoir plus, Allez donc de ma part voir l'ami Golfy!
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Qui construit votre auto? 
 


Une salutaire mise au point du Dr Fatalis
Dernière mise à jour: 12/02/2002
Il est pénible de voir, lorsque je me risque à déambuler incognito sur des forums, le niveau des discussions des automobilistes, oscillant du "Renault c'est de la M...." à "Dans ma Benz...". Aussi m'a t'il paru salutaire d'informer les diesélistes d'une subtile transformation qui a touchée le monde de l'automobile ces dix dernières années, et qui s'appelle... la sous traitance!
Oyez oyez, fier zélateurs d'une marque, mon doux propos: les constructeurs vous mentent, les constructeurs vous spolient: mis à part de rares exceptions, ils ne fabriquent plus leurs autos! 



En effet, sans le laisser paraître les "constructeurs" sont devenus de simples "concepteurs-assembleurs". Ils se contentent de définir le cahier des charges d'un nouveau modèle, puis passent commandent à de multiples entreprises, dont souvent vous ignorez le nom, qui sont les véritables fabriquant de votre auto. Cela permet aux "constructeurs" de mettre en concurrence divers fournisseurs, d'obtenir des rabais au détriment, nous l'allons voir, de la qualité. 

Cela vous explique pourquoi vos moteurs ont souvent un air de famille... si ce n'est plus! Cela démontre aussi l'inanité des "pièces d'origine" qui n'en possèdent que le nom et permettent de juteux bénéfices: les constructeurs réalisent 10% de leur profits sur la vente de véhicules neufs et 40% sur celle des piéces détachées! Non content de livrer des pièces détachées,leurs fournisseurs sont contraint à présent de livrer des ensembles prémontés: train avant, arrière, suspensions, lignes d'échappement, tableaux de bord.... Ce sont eux les véritables constructeurs qui travaillent dans l'ombre. Qui sont ils? Un rapide coup d'oeil sous votre capot va vous en apprendre beaucoup!
- Bosch : fournit toute les pièces électriques (démarreurs, alternateurs) et électroniques, plus la mécanique de précision Diesel: pompes d'injecteurs et injecteurs, bougies de préchauffage... n'oublions pas bien sur les systèmes de freinage!
- Siemens: comme le précédent. Conçoit en plus des bloc système tout prêt pour l'équipement électronique: circuits multiplexés, capteurs, relais, boîtiers de servitude, éclairage xénon... sont autant de pièces "made in siemens" sur les plupart des autos européennes
- Delphi : Fournisseur attitré de Renault pour tout ce qui concerne les Diesels, y compris les systèmes d'injection directe... le ridicule "powered by Renault" pourrait plus exactement être remplacé par "powered by Delphi!" Fournit également Ford ainsi que d'autres constructeurs. Fabrique aussi des ensembles de suspension.
- Faurecia : Votre royal postérieur a toutes les chances de se caler, dans votre auto, dans un siège conçu et proposé par Faurecia. Fournit, entre autres, Peugeot et Toyota. Les sièges deviennent de plus en plus complexe, cette entreprise réalisant en interne les mises au point de commandes électriques, airbargs latéraux... Peut également fournir volants, tableaux de bords...
- Magneti-Marelli: si votre auto n'est pas équipée en Bosch, alors c'est en marelli! Fournisseur attitré de toute l'italie (mais pas seulement) en accessoires électriques
- Lucas : Si ce n'est Bosch, c'est donc....
- Nippon Denso : un cas particulier: ce fabriquant de pompes à injection et injecteurs est une excroissance du groupe Toyota. Outre ce dernier, il fournit nombre de constructeurs nippons.
- Girling : concepteur de systèmes de freinage
- Bendix: autre concepteur de freins!
- Garrett : vous pensiez que mercedes ou Peugeot avait fabriqué votre Turbo? que nenni! 9 chances sur 10 pour que ce soit cette entreprise!
- Valeo: Tout ce qui est relié à un fil électrique peut être fournit par cette entreprise, plus puissante que nombre de petits constructeurs.
- Krupps ou Péchiney: Vous ne pensiez tout de même pas que c'était Renault ou BMW qui fabriquait la carrosserie de votre belle? Ces métallurgistes fournissent toutes les pièces de carrosserie nécessaires... 

- St Gobain ou Pilkinton: votre joli pare-brise ne sort pas d'une usine Fiat ou Peugeot...
Bref vous m'avez compris, les pièces des différentes autos sont les mêmes... Seuls changent le soin de l'assemblage et le niveau de qualité demandé par chaque constructeur: il en existe des très exigeants (Porsche), des exigeants (Benz), des intraitables (Toyota) et des je m'en foutiste (Opel)... Bref se faire l'apôtre d'une marque c'est se mettre, bien souvent, le doigt dans...
2 cas particulier:
· - Ne croyez pas que les marques prestigieuses fonctionnent autrement: ainsi, la fabrication du boxster Porsche est réalisée pour moitié dans une usine Valmet de Finlande (ce qui n'empêche pas cette auto d'être de qualité!) 

· - Certains constructeurs géants continuent cependant à tout réaliser en interne: il en est ainsi de Toyota, ce qui contribue à expliquer la grande fiabilité de ses productions... 
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Combien ça va me coûter? 
 


Où l'automobiliste se trouve financièrement dépourvu
lorsque la panne est survenue
Dernière mise à jour: 22/05/2002 



Il m'a semblé utile, dans ma légendaire bonté, de vous donner ce tableau comparatif qui vous communique le prix de quelques pièces d'usure sur les Diesels les plus courants (ou les plus célèbres). Vous trouverez aussi la main d'oeuvre prévue par le constructeur, qui vient en plus du prix de la pièce: plus l'auto est mal conçue, et plus la main d'oeuvre est importante (n'est ce pas, Mr Renault?). Dans la majorité des garages de marque, compter environ 40 ¤ par heure... ouille ouille ouille! Les centre-autos ( 25 ¤ par heure) ou les artisans sont souvent largement en dessous... (vous verrez aussi que si les marques françaises ont souvent les pièces les moins chères, ce n'est pas toujours le cas!). Ce tableau sera complété petit à petit...
Les filtres sont des produits adaptables vendus à Carrefour ou Leclerc, qui n'ont jamais posé le moindre problème...
	Marque & modèle
	Embrayage
	kit distribution 
(courroie + galets)
	un cardan
	les plaquettes "constructeur"
	filtre à huile
	filtre à air
	filtre à gazole

	Renault Clio II D 
	119 ¤ / 7h 
	166 ¤ / 4h 
	144 ¤ / 1h 
	46 ¤ / 30mn 
	4,55 ¤ 
	6,09 ¤ 
	7,60 ¤ 

	Audi A3 TDI 90 
	332 ¤ / 4h 
	197 ¤ / 4h
(aïe!)
	460 ¤ / 1h 
	82 ¤ / 1h 
	
	
	

	Renault Scenic DTi 
	185 ¤ / 7à 8h
	166 ¤ / 4h 
	446 ¤ / 1h 
	66 ¤ / 30 mn 
	
	
	

	Nissan almera VDi 
	313 ¤ / 4h 
	Chaîne !
autant d'économisé pour les cardans!
	709 ¤ / 1h
pas possible! c'est un courtier qui les apporte d'Osaka en Boeing ou quoi ?
	53¤ / 1h 
	
	
	

	Ford Escort D 
	275 ¤ / 4h 
	160 ¤ / 2h (en prévoir pas mal!)
	319 ¤ / 1h 
	75 ¤ / 30 mn 
	
	6,35 ¤ 
	

	Ford Focus TDdi 
	282 ¤ / 4h 
	75 ¤ / 2 à 3h
	348 ¤ / 1h 
	105 ¤ / 30 mn 
	
	
	

	Peugeot 205 D 
	240 ¤ / 6h 
	135 ¤ / 3h 
	131 ¤ / 1h 
	43 ¤ / 1h 
	5 ¤ 
	7,95 ¤ 
	4,39 ¤ 

	Citroën ZX D 
	209 ¤ / 6h 
	129 ¤ / 2h 
	201 ¤ / 1h 
	50 ¤ / 1h 
	5 ¤ 
	7,95 ¤ 
	4,39 ¤ 

	Citroën xsara TD 
	277 ¤ / 5h 
	129 ¤ / 3h 
	201 ¤ / 1h 
	62 ¤ / 45mn 
	5 ¤ 
	
	4,39 ¤ 

	Peugeot 605 TD 
	293 ¤ / 13h
vu l'horaire, cela doit être facile... et 400 ¤ de + pour la main d'oeuvre...
	138 ¤ / 5h 
	298 ¤ / 2h 
	72 ¤ / 1h 
	
	
	

	Peugeot 607 HDi 
	293 ¤ / 8h 
	121 ¤ / 5h 
	435 ¤ / 1h 
	95 ¤ / 1h 
	
	
	

	Renault 19 TD 
	173 ¤ / 8h 
	168 ¤ / 3 à 4h
	119 ¤ / 1h
	46 ¤ / 30 mn 
	
	
	9,35 ¤ 

	Seat Leon SDi 
	209 ¤ / 4h 
	90 ¤ / 3 à 4h
	231 ¤ / 1h 
	82 ¤ / 30 mn 
	
	
	

	Audi A4 TDI 110 
	295 ¤ / 5h 
	138 ¤ / 4h 
	300 ¤ / 1h 
	129 ¤ / 1h
pour le prix, on dine dans la concession ?
	
	
	

	BMW 320d 
	242 ¤ / 3h 
	chaîne !
	306¤ / 1h 
	74 ¤ / 1h 
	
	
	

	Mercedes 220 CDI 
	590 ¤ / 6h
(heureusement, il dure longtemps!)
	chaîne !
	640 ¤ / 2h 
	77 ¤ / 1h 
	9,65 ¤ 
	
	

	Rover 25 TD 
	
	
	
	
	6,50 ¤ 
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