
LE MOTEUR DIESEL A LA MER. 

Par R. KESTENS, lngénieur. 

Le but de eet eX:posé est de montrer en quelques lignes lïn­
térêt que présente rapphcation du moteur Diesel comn1e 
1noyen de propulsion éconoznique ·même aux petites putssances 
utilisées dans l'industrie de Ia pêche. 
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1..: accr0issement annuel de la flolte à n1oteur, révélé par la 
sl, tistique des navires en construction dans Ie monde, est dû 
à r éconotnie de marche lncon testable de ce genre de propul­
eur. 

L' édition de la fameuse brochure de r tngénieur allemand 
Rudolph Diesel « Theone und Konstruktion eines rattonnellen 
Wärmetnotors ». parue en 189 3, fut r Olïigine d'une révolution 
technique. camparabie à celle due à r apparition de la machine 
d Watt au siècle précédent. 

Di el ne pouva1t certes sïmaginer Ie mervedleux essor qu'a 
pris son invenhon. bten qu' en I 89 7 déjà. plusieurs construc­
teurs européens lu1 eussent acheté une licence. 

Aotuellement, on peut d1re qu'aucune application ther.Inique 
de force motrice n· existe ou Ie moteur D1esel ne se montre Ie 
plu économique Seules des queslions de pohtique en matière 
de con1bustible retardent son application générale. 

Le but de Rudolph Diesel était de constru1re un n1oteur 
thern1ique dont Ie rendement solt supérieur à celut de toute 
c: utre machine. 11 se basait sur un des principes fondamentaux 
de la thern1odynamique, qui exige un cycle moteur évoluant 
entre des limites de tempcrature aussi éloignées que possible 
rune de rautre. es d ébuts furent difficiles car la haute tem­
pérattne. al1anl de pair avec une haute pression de fonction­
nernen t. donnait naissance a des probl~mes métallurgtques t 

mécaniques très délicals. Ils furent résolus en 1898, mais une 
g-ra nde sécu rité de ma1che étanl indispensable à la propulston 
d'un navire. ce ne fut qu'en 19 10 que le premier navire à 
moteur pri la roer. 

Rappelons en quelques mots Ie fonctionnement du moteur 
DieseL 
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n cyhndre t re1npl d au atrno pheuque. L p1 t n ;n-
pnme c elui-Cl JU qu'a 1a pre ·on d abn. c n1o1n nt 

so1t donc en f1n de cou , une certaJne quant1té de co1nbu -
tibl pulven é, du oa - 1J, est nnJ cte dans t air 
par la comp1e ion ju-qu à 5 . et brul . H donne nc 1 

sanc e a une cha1·g d gaz u·è chauds ( 160( . qu1 e 
détendent en ~e r froidi ant pendant la cour ui ant 'u 

pi ton et pro oqu nt 1' effo ·t Inot ur. La haut n re 1011 
alhée à la ha ut tenwérature t la ba e du r nd 1 1 n t l , 
rabl du n1oteur Di el. 

Une des gros e dif icultés consi tait à bt nt une pul re1·a-
at1on con~enabl du combu tible de faç n qu a con1 ust1 n 

dans la charg d'air à 35 atm sphèr t 00 . , iL rapid ~ 
et co~plète. Di s 1 pen a à jnsuffler l"hui1e en I' ntra1nant ~ 
travers un \Pulvérisateur au rnayen d. un courant d i.r cotn­
primé. La urpJie i n néc ssaire étant el1e-n1"n1e d · trn. 
rendait indispen abl un compress UJ dél ÎL<lnt Je l'au à 
7 atm. Cet auxiliaire ac "'ouplé au moteur ab_ rb un n tubl 
partie de sa puissanc ; n peut Ia chiffr r à ou I 0 
plus, il est Jourd encon1l ran t. onéreux t dang r ux. L cl, n 
ger d. une eX!pl ion .. con équence ar-a n · t jan1 i ex cl u . 
11 exige d s s ins péciaux. La séeurit' d n1arrch est don 
acquise au prix d' un urveillance de tou I in tants. 

IJ ne fallait pa "'ong r à appliquer I n1ot ur sou c lt ~ 
forme ou r la propulsion des pet i ts ba tin1 n t • n 1 art i ui i ·• 
s:ur les bateaux d p "che ou Ie rnaleur doit pouvoir fonction­
n :.r san surveiUanc continue. L..e p rsonn I m · canici n y t 

réduit et n poss'd que des connai san es rudin1 nt< ir s. ]us­
qu'en 1925 envÏJOll, Ie nloteur Di s 1 re ta rengin d s g lOS 

• 
puissances. 

l ..... es con truct urs n on t pourtan L pas r st' inc ct1 f l n l 
n1is à la disposition de pêcheurs, un n1ot ur pp lé itnpro-
pr rnent e rni Di I t que nous nomm rons : Ie n1o ur 
boul cha ude. qui fonctionne san co1npr ss ut. "huil I 

refoulé sous un pression 11nodérée de 80 à 1 00 at11. ... tr· 
v r un ou plu i urs -,rific s qui lui d nnP-nt ace ;s ~,u cylindr · 
La COOlpression d r air t réduite ( nv. 2 h ') p UT ( I t 

nir un j t de colnl ustibl suffi <unm nt ' ti sa11t. 1 t .. n1pér -
ture é ant trop bass pour nflamn1 r l'huil un dispositiE 
d·aHu1nage e t néc sair . 11 consiste n un parti n n r ,.froi· 
die de la chatnbre de combustion, qui s n1ainti nl au rougt~ 
pendant ]e fonctionn rnen du moteur t sur laqu n,. on inj ct 
directement le n1 ustib] . Celui-ei s' n flc n1 n1 à son con ~ l. 
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La compresston réduite du moteur à boule chaude ne lui 
assure pas Ie rendement favorable du moteur Diesel pur et il 
s'en f-a ut de beaucoup. Son succès a pourtant été grand. car 
il possède d~ énor1nes avantages sur la machine à vapeur, qu il 
n~ est plus question d 'appliquer aux petites puissances. La 
pression t ]a température relativement fa~bles de son cycle 
rendent en effet a construction simple ct légère. u point 
de vu thern1odynamique, on doit Ie considérer comme un 
stade ,de transition entre la machine à vapeur et Ie moteur 
Diesel , rnêtne COlnine un anachroni me dans r état actuel de la 
techn1que. 

L.a suppression dn con1presseur attelé au moteur Diesel 
marque une étape importante d(' ns 1' évolution de celui-ei et 
p rn1 l d ' élargir son champ d" application 

f>our obtenir un jet puissant de combustible pulvérisé dans 
r air surchauffé a haute presston, il faut refouler rhuile à tra­
" rs des rifices très étroits, 2 , I 0 de znm. de diamètre, sous 
un.,. pt ession Lrès élevée de 3 00 à 5 00 atm. La pompe a corn­
busl:ib1 , c. ppelée à j uste titre << I' a me du rnaleur » ren1pl1 t ce 
role délicat d ' 1njecter dans Ie cylindre à un moment bien 
déterrniné de chaque cycle 1noteur une petite quantité (de 
rordre du CJU ) d'hui}e exacten1ent dosée et cela SOUS très 
haute pression. Cet organe exige une construction des plus 

o1 gn é s; la précision des pièces finies est de l' ordre du 
1 / J 0 de mn1. Seuls des spécialistes, dont les usines bien 
connu s de Rob. Bosch a tuttgart, p ~u vent Ie fournir avec 
toute la ~"aflantie désirable. ctuellement, on trouve sur Ie 
1narché des pompes à con1bustible pour moteurs D1esel de 
tout 3 S di~rnensions et pour tou les régitnes. La principale diffi-
ulté étant ainsi surmon tée, plus rien n' arrête r application du 

n1oteu1 Diesel (à haute compYes ion) pour la popu]ation des 
navi s d petit tonnage. 

. . , . 
s v ntag s pnnctpaux peuv nt se resumer comrne su1t : 

1. ende1nent supérieur d' ou consommatien inférieure par 
rapp rt n n Ïrnporte quelle autre machine thermique. 

Un C\1-heur coûte 1,850 cal. dans un moteur el 5 500 
d n un n1a hin à vapeur. 

n obj ctera que le gas-oil est un cotnbustible cher par 
rappor au harbon ou au mo7out qu' on peut e1nployer dans 
un 1 · udien:~o. Répondons qu· à frais d. exploitation égaux, la 
ruarg t du sitnple au triple. De plus. certain s moteurs actuels 
son l onçus pour hrûler du combustib]e lourd, de prix moin-
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dre. constitué pal un n1élange de mazout et d e gail- il dans 
une proportion p ouvant a ller jusque 2 a I. 

2. Poids et encombren1ent rédui~ moindre volume de 
soutes ou à ' rolume égal rayon d·action plus grand. avantage 
pa~t~culièrement apprécié dans rïndustrie de la pêch . 

Les tendances a-c tuelles dans la construction du InoleuJ· 
Diesel au point d e rallègement et réduct:ion de r ncoJnbre­
ment petinettent d " envisager r accroissenlent de Ja vite 
des batime nts affectés à la pèche dans Ie but de réduir la 
durée du voyage ers les lieux de pêche et de retour au p rt 
a fin d e mieux rémunérer Ie capital. Le chaluti r fran ~cis 
« Casoar » de la Roehelle est de conception nouvelle à ce 
point de vue, du fait de sa gr.ande vites e. I 5 n uds, supé­
rieure à celle géné~a]ement adoptée pour les batcaux de c 
ty.pe. Majs eet te augmentation de vitesse n 'est possiblc qu' à 
Ja condition que Ie moteur chotsi pour la propulsion, supposé 
économique pour la puissane.e totale nécessité par cett 
grande vitesse de route~ reste économique aux vitesses ré­
duites d. utihsation pendant les man uvres de chalutag . qui 
ne demandent qu· une puissance très réduite. eul Ie moteur 
Giesel pouvait résoudre c problèm t même iJ faliG.it quïl 
soit spécialement étudié. car la plupart de ces n1oLPurs voient 
leur consommation raug1nenter rapid m nt lorsque la vite~s 
de rotation tomb au-dessous d" une certain val ur. On a 
obtenu sur Ie « Casoar » une courbe de consommation par­
faitement plate, c" est--à-dire que la consomrnation minirnc'\ 
correspondant à la puissance normale s rnaintient aux plus 
faib)es allures. La consommation, qui est de 174.5 gr. par 
CVH effectif à charge normale, n'augmente que de 6 % à 
demi ... charge. 

La Compagnie de Construction Mécaniqll,. (Procédés 
. ulzer), de Pari_, à qui nous sommes redevables d ces ren ... 
seignPments, nous paraît avoir imaginé une solution heureus 
qui ne peut qu'êlre profitable au succès futur du 1noteur 
Diesel dans toutes ses applications. non seulem nt pour les 
bateaux de pêch , n1ais pour les navires rnarchands et surtout 
les navires de guerre dont la puissance normale doit permettr 
des pointes de 'ritesse raren1ent utilisées. 




