ROEN XM V 6.24

Sous un aspect totalement
antagoniste, la XM cache
une motorisation identique
a la 605. Deux veéhicules
haut de gamme qui loin
d’éfre concurrents sont fina-
lement : ires.

La 605 joue une carte plus
sportive, tandis que la XM
aftaque par un équipement
de série plus complet, mais
aussi a un tarif plus éleve,
une clientéle plus axée sur
le prestige. N’oublions pas
que la XM se veut Phéritié-
re de la rare et sophisti-
quée SM.
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ment disséqués dans les colonnes

de Technique et Pratique Auto dés
leur sortie sur le marché (numéros 2 et
4). il est intéressant de noter I'évolution
apportée au moteur V6.24 soupapes
entre son apparition sur la 605 en
novembre 1989 et celui utilisé en juillet
1990 sur la XM. A noter que les évolu-
tions, relevées a la conduite de la XM et
portant notamment sur la gestion élec-
tronique de I'injection, ont profité a la
605. 11 en va ainsi au sein d’un groupe,
ot le premier & sortir, s’il bénéficie de
I’effet de nouveauté, essuie egalement
les plitres technologiques. La 605
V6.24V écopa d’un tempérament de
puncheuse, au détriment de la souples-
se et des évolutions a charges stabili-
sées. Aujourd’hui, il en va tout autre-

s I les deux véhicules ont été large-

ment, et la XM supporte finalement tou-
tes les conduites. Les agressifs resteront
au-dela des 4 500 trs/mn et les autres se
contenteront de monter les rapports a
3000 trs/mn. Et ainsi, les désagréables
instabilités de cycle, relevées sur la pre-
miére génération de V6 PRV 24 soupa-
pes, sont gommees.

Pour en arriver-a ce résultat probant, les
ingénieurs ont dfi pousser fort loin leur
travail d’affinage et n’ont pas seulement
mis a contribution Bendix et son syste-
me d’injection séquentielle Fenix 4,
mais finalement toute la distribution a
été retravaillée. Ainsi, les simples arbres
par rangée de cylindres et trois cames
par cylindre (basculeur double pour les
deux soupapes d’échappement) ont €té
troqués pour affiner le comportement
sous faible charge dynamique des
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CITROEN XM : - V6 - 24 Soupapes
Courbes de puissance et de couple
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Courbes puissance ef couple.

La présence de clapefs multiples provo-
que deux poinfes de couple maxi, fort
bien apparenis sur les diagrammes. Il
en ressort deux régimes d’vfilisation,
en deca de la premiére poinfe el au-de-
Ia de la seconde, qui renforce le carac-
fére moteur, mais enfre les deux, on
refrouve une xone infermédiaire docile
(3500 a 5000 frs/mn).

1/2. Systéme évolutif d’admission.

Le systéme ACAV a flux piloté qui définif trois circuits d’admission des gaz frais en
fonction dv régime. En-dessous de 4 000 trs/mn, les deux conduifs sont indépen-
dants ef le moteur favorise le couple. Enire 4 et 5 000 trs/mn, un conduit relie les
deux chambres ef augmente le volume et la longueur des fubulures. Au-dela de
5000 #rs/mn, un second jeu de clapets met en communication, cette fois directe-
ment, les deux conduits principaux. Le moteur favorise alors Pobfention de puis-
sance.

3. Ecorché du moteur V6 PRV.

On notera sevlement la posifion des bougies et des injecteurs. Les culasses compor-
tent un seul arbre @ cames, donf une seuvle commande les deux soupapes d’échap-
pement av moyen d’uvn basculeur double. La cinématique de distribution intégre
un réglage hydravlique du jeu aux soupapes. Culasses comme bloc sont en alliage
léger.

4. Nouvelles rouves. Les roves en alliage, méme si elles adoptent des dimensions
identiques, sont d’vn nouveau dessin, plus aérodynamique. Enire le passage de
rove ef la porte avant, prend place le sevl signe distinctif de la 24 sovpapes.

colonnes gazeuses. [l n’y a toujours pas
de croisement de soupapes, comme il
est de regle sur les multisoupapes, mais
les diagrammes passent de :

AOA :-8a-0)5

AOQOE :34 2444

RFA : 45443

RFE : 2 a - 0,5.

Mais le plus surprenant est de constater
que le diametre des soupapes, tant d’ad-
mission que d’échappement, subissent
de conséquentes variations qui laissent
donc supposer que les culasses sont
totalement nouvelles sur la derniere
génération du 24 soupapes PRV. Les
soupapes d’admission nées en 33,5 mm
sont désormais de 37 mm, et celles
d’échappement sont passées de 30 a

32 mm. On peut donc imaginer égale-
ment que cette augmentation du diame-
tre des soupapes s’est accompagnée
d’une diminution de la levée. Elle est
aujourd’hui de 8,7 mm a 'admission et
de 7,1 a ’échappement.

Des preuves tangibles du loupé de la
version originelle, trés puissante, mais
certainement plus travaillée comme un
moteur de course que comme une berli-
ne haut de gamme. Fort heureusement,
les choses semblent aujourd’hui réso-
lues, mais entre-temps, nul ne sait vrai-
ment combien de systémes et de combi-
naisons ont été testés sur les 605 24 sou-
papes commercialisées entre novembre
1989 et juillet 1990.

Aprés cette étude de I’évolution de la
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motorisation, nous nous sommes égale-
ment intéressés aux évolutions tou-
chant les autres organes. Finalement
peu d’éléments sont substitués entre la
XM V6 et la 24 soupapes (voir tableau
des différences chiffrées). On note une
barre de torsion antidévers arriére plus
grande d’1 mm (22 mm) et de nouvelles
jantes en alliage équipées de pneumati-
ques plus performants mais qui conser-
vent les mémes dimensions (205/60 x 15).
L’embrayage est renforcé et pour le res-
te, les modifications portent sur ’habi-
tacle. Le siége conducteur dispose d’un
réglage de maintien latéral et d’un
accoudoir central a réglage électrique.
Les sidges avant intégrent un préten-
sionneur de ceinture qui entre en action
sur des décélérations supérieures a 5G.
Dans ce cas, la ceinture se rétracte de
90 mm par l’intervention d’une barre de
torsion intégrée dans le siege. A I'autre
extrémité, la sangle est bloquée a la

Siége conducteur.

Ce siége posséde un prétensionnevr de
ceinture qui agit lors d’une décéléra-
fion supérieure @ 5G. Une barre de for-
sion bandée permef la réiraction de
90 mm de la ceinfure du cété de son
ancrage au siége. A Pavlre extrémité,
vn systéme se coniente de bloquer la
bande.

sortie de I’enrouleur. Les dernieres
attentions portent sur le tableau de
bord. L’instrumentation regoit un ther-
momeétre d’huile a aiguille et la console
centrale met 4 portée du conducteur
une régulation thermique de ’habitacle,
agissant suivant les souhaits affichés par
le pilote.

Terminons par Iextérieur, ou les dis-
crets logos V6.24, ornent simplement
les ailes avant en aval de la roue. Rien, ni
de face, ni de dos pour la reconnaitre
noyée dans la masse, si ce n’est le coloris
vert Vega, uniquement utilisé sur ce
modéle de XM. |

TABLEAU COMPARATIF
XM V6/XM V6.24

Poids : + 55 kg

Poids total roulant : + 20 kg
Charge utile : 635 kg

Puissance : + 30 ch @ 400 trs/mn en
plus

Couple : + 2 mkg & 1 000 f#rs/mn de
moins

Volume refroidissement : + 0,6 |
Vitesse maxi : + 13 km/h
0-400mDA:-0,55s
0-1000DA:-0,9s

0a l0O0Okm/h:-0,9s

Conse 90 km/h : + 0,4 1/100 km
Conso 120 km/h : + 0,6 I/100 km
Conso urbaine : + 0,9 I/100 km.




