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cylindrée de 1721 cc, produit en plu-
sieurs versions (carburateur, injection,

avec ou sans turbocompresseur), qui se
caractérise par sa singuliére rationalité, est
I’'un des propulseurs les plus intéressants de
sa catégorie. Il s’agit d’un moteur a course
assez longue (83,5 mm contre 81 mm pour
SRR | | \ I | 'alésage) qui utilise des chambres de
2000 cm - | { ST 3 | ' combustion Héron d’une forme i la fois
‘ | ' linéaire et compacte. La surface inférieure de

la culasse, en alliage d’aluminium, est parfai-
tement plane et les chambres, enti¢rement
aménagées dans le ciel des pistons, ont une
forme tronconique. Elles sont disposées en
position centrale par rapport 4 I’axe du piston
et entourées d’une bande périphérique de

L e quatre cylindres Volvo-Renault d’une

I AN _ ! Le moteuvr Volvo-Renavlt 1721 cm’
cussions \nlen]samsi”nh 1res en dans sa version suralimentée, monté
) sur la Volveo turbo 440 et turbo 480.
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Le 1721 cm’ dans sa version aspirée,
alimentée par injection élecironique,
monté sur la 440 injection et sur la 480
ES (a coté).

“gsquish ” trés étendue. De plus, les conduits
d’admission ont été dotés d’une forme pro-
pre & créer une importante turbulence orien-
tée (Swirl). Dés lors, il ne fait plus aucun
doute quant & la préoccupation premiére des
concepteurs : le mélange air/carburant,
qu’ils ont cherché  rendre aussi homogéne
et intime que possible dans toutes les condi-
tions d’utilisation, afin d’assurer une
combustion rapide et compléte et de limiter
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¢i est aspirée a Pintérieur des cylindres et

42277

les émissions polluantes. Il faut noter que
'adoption d’une course plus longue que
’alésage n’offre pas d’autres avantages que
celui de réaliser des chambres de combus-
tion plus compactes qu’avec une architectu-
re inverse.

L’étude de la turbulence & l'intérieur des
cylindres a été menée avec beaucoup de pré-
cision et a permis aux concepteurs de réaliser
un moteur présentant des caractéristiques
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il # voir la turbulence orientée, générée duns le sens de lamasse gazeuse lorsque .co"e-
Surcaldesatn ot el G i liabias v?: !‘;r:ul:nce dve & l’eﬁ’el‘ de “squish” a Pissve de lu phase de compression.

qui le rapprochent sensiblement des vrais
«Lean Burn”, capables de briler des mélan-
ges A titrage particulierement maigre. Par ail-
leurs, il a été possible d’adopter des rapports
de compression trés élevés, car il ne faut pas
oublier que nous sommes en présence d’une
unité motrice destinée 4 des voitures de tou-
risme, sans que n’apparaissent pour autant
des phénoménes de battement de la culasse

(sur la version B 18 E, 4 injection, le rapport

Sur ceHe section du quaire cylindres Volvo 1,7 litres (ici la version alimentée par
un carburateur double corps), les principales caractéristiques de construction sont
netiement visibles. La distribution est a simple arbre avec deux soupapes parallé-
les par cylindre et commandée par une courroie dentée. Le générateur de courant
et la pompe @ eau sont aclionnés par une courroie “Poly-V .

1) Distributeur d’allumage ; 2) Arbre a cames ; 3) Courroie crantée ; 4) Couvercle
de la distribution ; 5) Tendeur; 6) Allernateur; 7) Rouleau tendeur ; 8) Courroie
Poly-V; 9) Pompe @ eau; 10) Arbre auvxiliaire ; 11) Pompe a hvile.

est de 10,5 : 1). L’alésage de 81 mm est parti-
culigrement long. La culasse, de forme
linéaire, est dotée de siéges en de guides de
soupapes rapportés (installés tous deux a
chaud); les soupapes, en paralléle, sont dis-
posées verticalement et sont actionnées par
un unique arbre a cames (logé dans la culasse
méme) a I’aide de poussoirs 4 godet d’un dia-
mére de 35 mm. Actionné par une courroie
dentée a dents & profil arrondi (au lieu de
I’habituel profil trapézoidal), celui-ci tourne
sur cinq paliers dotés d’un chapeau amovi-
ble : les cames ont une largeur de 18 mm. A
I’extrémité de I’arbre & cames, opposée a cel-
le de la courroie dentée, se trouve le distribu-
teur d’allumage. Les soupapes (nous nous
référons pour la présente description a la ver-
sion aspirée B 18 E) sont munis de tulipes de
38,1 mm de diamétre pour ’admission et de
32 mm de diamétre pour I’échappement et le
systéme de rappel est formé de ressorts héli-
coidaux simples. La régulation du jeu est
obtenue & I’aide des habituelles pastilles cali-
brées, disposées au-dessus des poussoirs a
godet. Il est intéressant de noter que, alors
que l'inclinaison de la surface des siéges des
soupapes est, comme i I’habitude, de 45° &
I’échappement, Pinclinaison a 'admission
est de 60" (par rapport 4 I’axe de la tige de la
soupape). Sur la version suralimentée (B 18
FT), le diamétre des soupapes d’admission
est de 38,2 mm et celui des soupapes
d’échappement (au sodium) de 32,6 mm. Les
tiges ont une longueur de 8 mm. L’interfé-
rence entre les siéges des soupapes est de
0,17 mn. Les guides de soupapes pour le rap-
pel sont également fournies avec un diame- ‘
tre externe majoré (+ 0,25 mm). Sur le |
moteur B 18 E, les soupapes ont une levée de
10,5 mm et le calage de distribution, avec un
jeu “fictif” de 0,5 mm est : ouverture admis-
sion : avance de 16° par raport au PMH — fer-
meture : retard de 64° sur le PMB; échappe-
ment, ouverture : anticipation de 64° sur le
PMB — fermeture : retard de 16" sur le PMH.
Sur le propulseur B 18 FT Turbo, la levée est
légérement inférieure (9,5 mm pour la sou-
pape d’admission et 9,10 mm pour la soupa-
pe d’échappement). La culasse est fixée au
bloc (en fonte avec des cylindres intégraux)
au moyen d’une série de vis  “limite d’élas-
ticité contrdlée”. Elles sont serrées a 1'aide
du systéme couple + angle et ne réclament
pas de serrage ultérieur aprés le montage ini-
tial. Le thermostat du circuit de refroidisse-
ment est monté dans la culasse, ainsi qu’un
capteur de température et un capteur de
détonation. En ce qui concerne la courroie
dentée sur laquelle agissent un rouleau
transporteur et un rouleau tendeur, il faut
signaler que celle-ci est également employée
pour actionner le court arbre auxiliaire placé |
dans la partie inférieure du bloc (du coté 5
opposé 4 la pompe a eau). Cet arbre, par I’'in- |
termédiaire d’un renvoi a vis sans fin, P
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Schéma du systéme de refroidisse-
ment, avec pompe auvxiliaire électroni-
que permeitant de faire circuler I'eauv
pendant vne courfe période aprés Par-
rét du moteur a chaud.

1) Soupape unidirectionnelle; 2)
Radiateur; 3) Vase d’expansion; 4)
Culasse ; 6) Thermo-contact; 7) Pompe
électrique ; 8) Centrale de coniréle de
la pompe; 12) Thermosiaf.

commande la pompe i huile & engrenages,
“immergée” dans le carter.
Immédiatement a Pextérieur de la poulie
conductrice de la courroie dentée, a I'extré-
mité du vilebrequin, se trouve une poulie
pour une courroie “Poly-V ” qui actionne
Palternateur, et la pompe & eau centrifuge du
systéme de refroidissement. Les pistons, en
alliage d’aluminium, possédent un manteau
muni d’un “voile ” superficiel trés fin & base
de plomb (qui favorise I’adaptation aux che-
mises et éloigne le risque de serrage pendant
la premiére période d’utilisation); chaque
piston est doté de trois segments (le premier
est chromé). Les deux segments d’étanchéité
ont une épaisseur assez réduite (1,75 et
2,00 mm) et le segment racleur d’huile est de
type habituel, a fentes avec deux marges de
raclage. Pour réduire les déformations du
manteau 4 la suite de la dilatation thermique,
les pistons ont été dotés d’inserts en acier a
coefficient de dilatation réduit, incorporés
en fusion. Pour réduire le bruit de fonction-
nement, I’axe des pistons a été désax¢; le dia-
métre de ce dernier (de type flottant) est de
21 mm. Chaque piston pése 372 grammes sur
la version B 18 E et 391 grammes sur la ver-
sion suralimentée (B 18 FT), ou I’épaisseur
du ciel est 1égérement supérieure. A l'usine,
les pistons sont répartis en trois catégories de
dimension, lesquelles ne se distinguent les
unes des autres que par des cotes différentes
de +/— 0,01 mm. Lors du remplacement, il
n’y a qu'un seul calibre majoré de pistons
disponible (+ 0,25 mm). Le jeu diamétral de
montage des pistons dans les tuyaux des
cylindres est de 0,25 : 0,045 mm; le diamétre
des pistons est mesuré dans le sens perpendi-
culaire a ’axe du pivot et & une distance de
44 mm de la marge inférieure du trou du seg-
ment racleur d’huile.

Le bloc en fonte est réalisé en fusion 4 'aide
du systéme “ Disamatic”, méthode qui auto-
rise une diminution de la taille des parois.
L’entr’axe pied/téte des bielles est de
128 mm, ce qui est assez court par rapport ala
course (le rapport longueur de la bielle/cour-
se est de 1,53, ce qui constitue 'un des plus
faibles rapports jamais employés sur un
moteur automobile). Les concepteurs se
sont tout particulierement préoccupés du
probléme de la réduction de I’encombre-
ment du propulseur dans le sens vertical,
mais ’emploi de bielles courtes ne doit pas
particulirement profiter au rendement
mécanique. Les forces d’inertie de second

touche; 4) Crépine; 5) Soupape limitatri
6) Gicleur pour le refroidissement des pistons.

Schéma du circuit de lubrification. L'échangeur de chaleur
eauv-huile, irés compact, est disposé sous le filtre a cartouche.
1) Pompe a engrenage ; 2) Arbre avxiliaire ; 3) filtre a car-

ce de pression;

La pompe a huile a engrenages droiis travaille en immersion
dans le carfer ef est acfionnée par Parbre avxiliaire av
moyen d’un renvoi a vis sans fin. La soupape limitatrice de
pression esi logée dans le corps de la pompe.

sion.

Surle moteur B 18F, un collecteur d’admission, avec de longs
conduits individuels arqués, est utilisé pour oblenir une meil-
h.wre exploitation de I’effet  ram "', avtrement dit, de Piner-
tie des colonnes gazeuses a lintérieuvr du systéme d’admis-

La culasse en alliage d’aluminium. Dans la partie supérieure,
on pevf voir les logemenis des poussoirs et les cing supporis

démontables de I'arbre & cames.

ordre et les déséquilibres relatifs doivent
avoir une valeur non négligeable, mais on a
eu recours a des supports spéciaux pour le
montage du moteur a la caisse (I’'un est en
caoutchouc et deux autres sont de type
hydraulique capables d’amortir d’une
maniére optimale les vibrations et les “ trépi-
dations” du propulseur d’une maniére, en
neutralisant les effets). Le chapeau, fixé 4 la
téte de chacune des bielles a 'aide de deux
vis mordantes, est positionné par deux pions
calibrés. La téte de la bielle travaille sur ’axe
du vilebrequin par I'intermédiaire d’un cous-
sinet & coquille fine divisée en deux. Sur les
coussinets de ce type travaillent également
cing axes de palier, d’'un diamétre de 54,8
mm. L’arbre moteur est doté de quatre con-
trepoids “intégraux ”, en forme de couperet,
et 'arbre peut étre rectifié une fois (les cous-
sinets en bronze de palier et de bielle sont
fournis pour une minoration de 0,25 mm par
rapport au diamétre des axes de palier et de
bielle). Le jeu axial de I’arbre est réglé a 0,07
+ 0,23 mm a I’aide des semi-anneaux d’épau-
lement. Le jeu axial des bielles est compris
entre 0,22 mm et 0,40 mm. Le volant est doté
de deux couronnes dentées : I'une entre en
prise avec l’engrenage du démarreur au
moment de la mise en marche, 1’autre envoie
des “signaux” opportuns au capteur du
systéeme d’allumage électronique.

Les cames actionnent les soupapes en agissant sur les pous-
soirs. Pour la régulation du jeu, on utilise ici aussi des pastil-
les calibrées, disposées sur le sommet des poussoirs.

Les pistons en alliage d’aluminium pos-
sédent trois segments (deux segments
d’étanchéité et un segment racleur
d’huile) et présentent une cavité coni-
que au niveav de la téte, constituant la
chambre de combustion.

Povur limiter les dilatations de la jupe et
les rendre plus uniformes, deux inseris
en acier (dont le coefficient de dilata-
tion est trés inférievr a celvi de "alumi-
nium) sont insérés dans Palliage. Un
des inseris est bien visible sur la photo.

77




V iy

TECHNIQUE ET TEST TECHNIQUE ET TEST

Le volant est doté de deux couronnes dentées. Une couronne
est destinée au systéme d’allumage électronique, tandis que
Pauire esi utilisée pour générer desimpulsions que le capteur
transmet a le centrale d’allvmage.

Le vilebrequin repose sur cinq paliers
démontables el est doté de quafre con-
trepoids intégrauvx. Les axes de bielles
oni un diamétre de 48 mm et ceux de
palier de 54,8 mm.

Les bielles sont assexz courles par rapport é la course. La féfe
travaille sur deux demi-coussinefs tandis qu’une bague en
bronze est insérée a force dans le pied.

Schéma du systéme d’alimentation du moteur B 18 FT.

1) Turbo-compresseur ; 2) Soupape by-pass ; 3) Canalisation
de dépression ; 4) Mesureur a fil chaud de la masse d’air aspi-
rée ; 5) Filtre d’air ; 6) Papillon d’air ; 7) Intercoller ; 8) Dispo-
sitif de régulation ; 9) Collecteur d’admission; 10) Mofeur;
11) Echappement.

Sth'énm de la jonction du turbocompresseur avec le systéme de lubrification du
mofteur.

1) Canalisation d’arrivée; 2) Turbocompresseuvr; 3) Canalisation de retour de
PPhuile dans le carter; 4) Carter d’huile.

Pour améliorer le refroidissement des tétes de pistons, des jets d’huile sont ufili-
sés, émis par des gicleurs placés a la base des chemises.

La parfie mobile du compresseur centrifuge du furbo Garelt Lasoupape Waste Gafe de la turbine n'est pas du type le plus
Airesearch est dofée de pales “ couplées” deux a deux. courant, @ champignon, mais disque avec point d’appui. Ll
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La soupape Waste Gate est contrélée par une capsule pneu-
matique, sur laquelle infervient, @ aide d’une sovpape de
régulation, la centrale électronique.

B 18 FT.

1. Filtre a air.
2. Mesureur de la position du papillon.
3. Capteur de position du papillon.

5. Unité de commande du systéme d'allumage EZ 210K.
6. Raccord de pression d’alimentation.

7. Soupape de régulation de pression.

8. Capteur de vitesse et d’angle de rotation.

Tres intéressant est également le circuit de
lubrification, 4 carter humide. L’huile, préle-
vée de la pompe & engrenages a I'aide d’un
tube.d’aspiration doté d’un filtre &4 crépine,
est envoyée sous pression au filtre a cartou-
che fixé latéralement au bloc. Le lubrifiant
est ensuite introduit dans la canalisation
principale, laquelle I’achemine vers les cous-

sinets de palier, vers les coussinets de I’arbre
auxiliaire et vers la culasse. Le refroidisse-

4. Unité de commande du systeme d’injection LH-Jetronic

Schéma du systéme d’alimentation/régulation de la pression de Pair sur le motevr

9. Capteur de température du liquide de refroidisse-
ment.

10. Turbocompresseur.

11. Détecteur de cliquetis.

12. Soupape 2 dépression.

13. Waste gate.

14. Papillon d’air.

15. Echangeur.

16. Manométre de pression de suralimentation.

ment du ciel des pistons est amélioré par le
recours 4 des jets d’huile émis par des
gicleurs disposés a la base des chemises des
cylindres. Le systéme est doté d’un échan-
geur de chaleur eau-huile de dimensions trés
réduites et d’une grande efficacité. La soupa-
pe de limitation de pression est de type a
petit piston et est logé A lintérieur du corps
de 1a pompe. La capacité du circuit (filtre &
cartouche compris) est de 5,3 litres. La pres-

sion de fonctionnement, a moteur chaudeta
un régime de 3 000 tr/mn est de 3,5 bars. Le
circuit de refroidissementaune capacité de 7
litres. Le thermostat commence A s’ouvrir &
89 °C et atteint le maximum & 101 °C (104 °C
pour la version suralimentée). Le thermo-
contact commande Pentrée en fonction du
rotor de ventilation, lorsque la température
du liguide de refroidissement excede 92 °C.
Sur la version turbo, 'insertion intervient en
deux “phases” (la premitre 295°C et la
seconde & 101 °C). Sur certaines versions du
moteur (B 18 Eet B 18 FT) une pompe élec-
trique supplémentaire est installée et assure
la circulation du liquide de refroidissement
immédiatement aprés 'arrét du moteur a
chaud, afin d’éviter la formation de points
chauds. Sur le propulseur suralimenté, ’'eau
circule également A l'intérieur du carter du
turbocompresseur. Sur les propulseurs B
18 F et B 18 FT, il existe m&me un systeme de
refroidissement & air des injecteurs (activé
par une électrohélice de ventilation gérée par
un capteur de température), qui permet
d’éviter Papparition de phénomeénes de
“Vapor Lock”.
L’allumage électronique sur les moteurs a
aspiration est signé Bendix, tandis que le
systéme d’injection du B 18 E est de Renix, et
le systeme d’allumage sur la version B 18 F
(version aspirée avec un rapport de compres-
sion = 9,5) est une Bosch LH-Jetronic, avec
débitmétre d’air de type 2 fil chaud. Sur le
moteur turbo(B 18 FT), aussi bien PPallumage
que l’injection sont de Bosch et les deux cen-
trales de contrdle sont interconnectées; il
convient de souligner que le systéme d’allu-
mage Bosch EZ 210 K est 34 méme tenir
compte de la pression d’alimentation, ainsi
que des autres paramétres les plus impor-
tants (vitesse de rotation, position de ’obtu-
rateur) et la centrale de contrle peut gérer
Pintervention de la soupape du turbo-
compresseur en agissant, au moyen d’une
soupape, sur la membrane de la capsule
pneumatique de réglage. Le capteur de déto-
nation est relié a la centrale de contrdle de
*allumage qui, aux premiers signes de déto-
nation (ou bien de déséquilibre de la
combustion), intervient pour retarder adé-
quatement le calage d’allumage et restaurer
la valeur correcte. Ces changements de
Pavance a [lallumage sont effectués de
maniére graduelle, selon un programme pré-
établi. Lorsque la détonation persiste, le
moteur continue 2 fonctionner en calage
retardé. M




