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VOLVO 85

UN 5 CYLINDRES
TRANSVERSAL AVANT

La solution du moteur transver-
sal est certainement ld plus inté-
ressante sur le plan de l'espace.
Aprés l'avoir choisie pour la
série 400, Volvo lareprend pour
sa 850 GLT.

nouveau, d'un moteur cinq cylindres
directement issu du récent six en ligne
B 6304F présenté en aout dernier. Ces grou-
pes qui présentent de nombreux composants
communs sont fabriqués sur la méme ligne.
Cette conception modulaire offre de nom-
breux avantages :
- flexibilité, possibilité de produire différen-
tes versions optimisées pour des objectifs
précis ;
- économie du fait de la réduction des coiits
de développement, le méme dessin se trou-
vant utilisé pour différents moteurs ;
- qualité du fait du faible nombre de
composants.
Dans l'ordre des priorités, on a cherché :
. les émissions les plus faibles possibles ;
. I'économie de carburant ;
. le plaisir de conduite.

. 1 s'agit pour ce modéle entiérement

LES PERFORMANCES

Tout en tenant compte de ['interaction de ces
objectifs. C'est ainsi que pour concilier per-
formances et consommation, on a étudié un
systeme d'admission variable. Volvo a aussi
accordé une grande importance a la réduc-
tion du bruit et des vibrations. C'est ainsi que
les temps d'allumage ne se trouvent pas
déterminés uniquement a partir des para-
metres consommation et performance, mais
aussi en fonction de leur incidence sur ces
paramétres. Le moteur B 5254 F est un cinq
cylindres en ligne de 2,5 litres et 20 soupapes.
Sa compacité a permis de l'installer transver-
salement, avec la boite en bout (la longueur
totale du groupe motopropulseur est de 948
mm) et de conserver pour la 850 GLT un dia-
metre de braquage correct (10,2 m). Ce cing
cylindres est congu (comme le six),pour une
durée de vie supérieure a 20 ans ou un kilo-
métrage de plus de 200 000 km sans interven-
tion sur une partie vitale. On a cherché aussi
a limiter la maintenance, avec des poussoirs
hydrauliques, des tendeurs de courroies

automatiques pour la distribution et les
accessoires, ainsi qu'une auto-adaptation
des fonctions électroniques a I'isure. Les pis-
tons, soupapes, la pompe a eau, les comman-
des de distribution et d'organes auxiliaires
sont rigoureusement identiques a ceux du six
cylindres. L'entraxe est de 91 mm. On a
choisi également une course longue qui est
plus avantageuse pour réduire les rejets pol-
luants. Le bloc entiérement en alu a été voulu
4 la fois trés compact et trés rigide, pour
réduire les bruits et vibrations, ce qui se
manifeste & ses nombreuses nervures. Les
chemises rapportées sont installées durant le
processus de fusion du bloc lui-méme, et les
deux parties du carter cylindre sont usinées
ensemble pour assurer un apairage parfait.
La culasse 20 soupapes comporte des

chambres en toit. Les soupapes forment.

entre elles un angle de 58 degrés. Les arbres a
cames tournent dans des paliers qui sont
intégrés 4 la culasse et au carter supérieur. Le
processus d'usinage de ces deux piéces est
identique a celui du bloc et du carter infé-
rieur. Les cames autorisent des levées de
8,45 mm. Pour un jeu de 1/10 de mm, le croi-
sement atteint 24 degrés de rotation du
vilebrequin. Les soupapes d’'admision ont un
diamétre de 31 mm et celles d’échappement
de 27 mm. Les tiges chromées ont un dia-
meétre de 7 mm chacune. Le vilebrequin en
acier forgé au vanadium comporte six paliers
et dix contrepoids, avec des portées durcies
par induction. Une extrémité posséde deux
pignons usinés pour entrainer la pompe a
huile et le damper. Les bielles mesurent
139,5mm. Elles sont forgées en acier au
vanadium et sont durcies par cémentation.
Les pistons en aluminium présentent des
inserts en acier. La courroie de distribution
est tendue grace & un tendeur a ressort avec
un amortisseur hydraulique qui maintient la
pression constante indépendamment des
contraintes de charge et de températures. Le
circuit de graissage dont la pompe se trouve
commandée directement par le vilebrequin,
assure un débit de 70 litres/heure & 6 000 trs/
mn pour une température d’huile de 80 °C.
Le carter d’huile est en aluminium injecté
sous pression. La pompe 4 huile est intégrée
dans le bloc cylindres et elle est entrainée par
la courroie de. distribution. Sa capacité est
d'environ 160 litres/mn & 6 000 trs/mn. Tous
les accessoires, comme l'alternateur, la
pompe d’assistance électrique et le compres-
seur d'air conditionné sont regroupés ensem-
ble sur le c6té gauche, pour les protéger
contre la chaleur de I'échappement. La com-
pacité de cet ensemble permet d'utiliser la
méme installation pour le six cylindres que le
cing, tandis que la rigidité de ce systéme
limite les -bruits et vibrations. La courroie
comprend six gorges et elle est maintenue
sous tension par un ressort doté d'un amor-
tisseur de vibrations. Tous ces composants
sont utilisés méme sans le compresseur de
climatisation. Dans ce cas, seule la longueur
de la courroie change,

UNE ADMISSION VARIABLE

L'air est aspiré devant le radiateur, et passe
au travers du filtre et du débitmétre a fil
chaud. La température est régulée par un
thermostat réglé 4 un minimum de 10 °C, au
moyen d'un mélange avec de I'air chaud pré-
levé sur I'échappement. Le V-VIS (Volvo

Un cinq cylindres
tout en alliage.

2, Le cinq cylindres Volvo est dérivé du six
en ligne. Pour limiter la largeur du groupe
moto propulseur, Volvo a utilisé une boite
mécanique a trois arbres.

3. Laconceptionmodulaire permet
de réduire les codts de développe-
ment et de fabrication. Le cinq
cylindres réutilise ainsi des compo-
sants dusixen ligne, et il est produit
sur la méme chaine.

4, Le systéme
d’admission varia-
ble V-VIS com-
prend deux con-
duits de longueurs
différentes dont le
plus petit peut étre
obturé dans cer-
taines conditions.
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Variable Induction System) prévoit deux
conduits séparés et paralleles pour chaque
cylindre. avec des longueurs différentes. Le
plus court se trouve fermé par un volet com-
mandé par l'intermédiaire d'un systéeme
électropneumatique lorsque le papillon est
ouvert a plus de 80 % ct lorsque le régime
moteur se situe entre 1500 et 4 100 tr/mn.
Pour des ouvertures plus faibles du papillon
ou & des régimes diftérents. il reste ouvert.
constituant la paroi deux conduits paral-
leles. afin de minimiscr les pertes de flux. Le
systeme V-VIS permet un accroissement de
couple dans la plage de régimes la plus utili-
sée durant une conduite normale. L'efficacité
du dispositif reposc sur une étanchéité par-
faite. que I'on a pu atteindre en utilisant des
clapets en acier. Les données sont fournies
par le potentiométre du papillon et le

teme d'injection 4 un solénoide qui controle
le servo a dépression de commande des cing
clapets logés dans les conduits d'admission.
Le collecteur d'échappement en acier com-

porte cing branches de 400 mm de long cha-
cune. Le systéme sec compose d'un silencieux
principal et d'un catalyseur combiné avec un
silencieux. Le silencieux principal se trouve
au centre de la ligne. pour assurer une bonne

“atténuation du bruit aux faibles fréquences.

Le silencieux combiné avec le catalyseur est
disposé derriere le catalyseur pour la méme
raison. On a cherché aussi a obtenir un
bruit plaisant.

LA GESTION
INJECTION/ALLUMAGE

Le moteur B 5254F est controlé par deux sys-
temes électroniques Bosch: le LH 3.2 pour
Ilmuuon et le EZ 129 K pour I'allumage.
quireprésentent des développements du dis-
positifs utilisés sur les quatre i

marque. Le projeta consisté a réaliser un sys-
téme intégré qui soit a la fois moins cotteux.
plus flexible, plus fiable et plus efficace... Un

FICHE TECHNIQUE VOLVO 850 GLT

nouvcau cablage a été utilisé. et I'unité de ges-
tion comprend des relais électroniques qui
permettent de réduire le nombre de compo-
sants, Le syst¢tme d'injection comprend un
nouveau débitmetre a fil chaud. qui combiné
avec un potentiométre de papillon donne la
mesure de I'air d’admission, Il posséde un
circuit Lambda & boucle fermée et un
controle de vitesse avec des fonctions adapta-
tives. Sur ce moteur, il n’existe qu'un capteur
de température, du type NTC. qui est utilisé
par le systtme LH3.2 pour donner un signal
modulé en fonction du temps 4 tous les
autres systémes ayant besoin de cette
information.

Le calculateur se trouve désormais sous le
capot moteur. Le relais de pompe d essence a
¢té remplacé pour des raisons de sécurité par
un modele électronique.

Pour mesurer le régime et la position angu-
laire du vilebrequin. on a utilisé un capteur
de type inductif et un capteur de posit

type Hall. Le syst¢éme d'allumage comprend

aussi deux détecteurs de cliquetis. L'unité
¢électronique controle également le fonction-
nement du V-VIS, ainsi que le compresseur
de conditionnement d'air et les ventilateurs
¢lectriques.

AMORTISSEMENT MOTEUR

L'ordre d'allumage du cinq cylindres est le
suivant : 1-2-4-5-3 et les intervalles sont logi-
quement de 144 degrés de rotation. La théorie
aussi bien que la pratique montrent qu'il faut
considérer deux vibrations caractéris

lors de l'installation du moteur

ture. Le cing cylindres est excité par un cou-
ple d'inertie de rotation du premier ordre
d'une valeur de : 0.449.m.r.w2.a. et par un
couple d'inertie du second ordre d'une valeur
de : 4.980.m.r2.w2.a/1. avec : m : masse oscil-
lante r: degré de rotation du vilebrequin
w: vitesse angulaire

a: entraxe des cylindres

1: longueur de bielle.

On a pu limiter les effets de ces vibrations en
calculant soigneusement le mode de fixation
du moteur sur le véhicule.

Les deux fixations principales (hydro) sont
disposées a des nceuds de vibrations : cela
signifie sur une ligne qui passe par le centre
de gravité du train avant.

On a utilisé des supports doux devant le
moteur, celui-ci étant maintenu en balance
tandis que les fixations principales ne sup-
portent pas de charges transversales.

Lors de la conception de ce systétme de mon-
tage. on a aussi prété une grande attention
aux caractéristiques vibratoires du moteur,
en prévoyant un cadre isolé du chassis par
des blocs de caoutchouc.

GROS PLAN




