NOUVEaUES

Le systéme d'admission
variable en comporte aucune
piéce mobile puisqu'il est basé
sur un phénoméne
acoustique. v

et de sa vitesse lors de I'admis-
sion.

Dans les bas régimes, chaque
rangée de cylindres puise l'air
dans le volume du boitier d'ad-
mission qui lui est affecté.

De par son architecture, I'ouver-
ture effectuée dans la cloison de
séparation ne fait preuve d'aucu-
ne influence. Par contre, dans le
circuit long, il se produit des
phénoménes acoustiques (ondes
de propagation) qui favorisent le
remplissage du boitier.

Ainsi, en considérant chaque
volume activé par la résonance
acoustique et affecté a une ran-
gée de cylindres, on obtient une
grande perméabilité et donc un
bon remplissage favorisant un
couple important.

Dans les hauts régimes, avec fré-

sion-moteur permet d'éviter les
mouvements de basculement du
groupe motopropulseur (GMP)
a son faible régime de ralend
(650 tr/min). Ce régime a été
adopté dans le souci de réduire
la consommation.

La boite de vitesses mécanique
type ML de PSA est une boite de
création récente qui fit son
apparition sur XM et 605 pour
remplacer progressivement la
lente boite MG sur les modeles
de PSA i fort couple dans les
deux marques.

Transmission
automatique :
ZF High Tech

Pour la version a transmission
automatique, la Xantia est restée
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quences élevées, le conduit long
n'influe pas sur le remplissage. 11
est en quelque sorte relayé par
I'ouverture créée dans la cloison
de séparation qui permet aux
deux volumes de n'en former
qu'un seul trés important, a
I'origine d'un excellent remplis-
sage gage de puissance ¢levée.

Un "GMP" bien suspendu

De type pendulaire avec deux
biellettes anti-couple, la suspen-

fidele & I'équipementier alle-
mand ZF mais au lieu d'une
4HP14 comme sur les modeles a
moteur 4 cylindres, c'est une
4HP20 de conception toute
récente et bénéficiant pleine-
ment du pilotage électronique.

Son calculateur électronique
pilote non seulement le passage
des rapports, mais également le
fonctionnement du convertis-
seur. Il entretient un dialogue
permanent avec certains compo-
sants de la boite de vitesses mais

également avec l'unité de ges-
tion du moteur (calculateur de
gestion des dispositifs d'injec-
tion et d'allumage).
Convertisseur piloté
Selon les circonstances, le
convertisseur fonctionne en érat
"ouvert”" pour convertir le
couple, "piloté” pour adoucir la

transmission ou "fermé", le clas-
sique lock-up.

Etat ouvert

(couple multipli¢ par 2,5)

Clest le fonctionnement clas-

sique du convertisseur, avec :

+ multiplication du couple
pour le démarrage et les
reprises ;

+ fonction anticalage ;

+ refroidissement de la piste de

lock-up.

Etat piloté

(rendement 98%)

Le calculateur maintient un

léger glissement controlé, de

l'ordre de + ou - 50 tr/min,
entre la pompe et la turbine,
afin de :

+ filerer les acyclismes du mo-
teur ;

#+ filerer les a-coups lors des
variations de charge du
moteur ;

+ refroidir I'huile de boite de

vitesses,

Etat fermé (pontage d'oil

rendement 100%)

Ily a verrouillage, donc suppres-

sion du glissement, et transmis-

sion intégrale du couple moreur.

Cet érat est appliqué aux 2e, 3e

et 4e rapports de la boite de

vitesses pour améliorer le rende-

ment et abaisser IE consomma-

tion.

Dans cette position on observe

€n outre :

+ abaissement de la température
de ['huile de boite de vitesses ;

+ optimisation de ['utilisation
du frein moteur ;

+ refroidissement de la piste de
lock-up.




