
procédé  qui  donne  un  moindre  poids,  une  meilleure  transmission  de  la  chaleur  au  liquide  de
refroidissement et plus de liberté pour le refroidissement sélectif des parois inter-fûts. Ainsi, deux canaux
en léger V ont pu y être insérés.

Le vilebrequin en acier forgé a des manetons et tourillons de 50 mm de diamètre, durcis par induction puis
micro polis.

La culasse, coulée par gravité en alliage AlSi7MgCu0.5 reçoit un traitement thermique qui renforce sa
résistance  mécanique.  En  plus  des  paliers  d’arbres  à  cames,  elle  comporte  aussi  ceux  de  l’arbre  à
excentriques de la distribution variable Valvetronic. La pompe à haute pression du système d’injection
directe est actionnée par une came à triple lobe solidaire de l’arbre à cames d’échappement.

Le circuit de refroidissement comprend une pompe électrique et un thermostat piloté par cartographie.

Le couple maxi de 270 Nm sur les variantes les plus puissantes est maintenu constant entre 1400 et 5000
tr/min. Au-dessus, c’est la puissance qui est régulée constante à 135 kW jusqu’à 6500 tr/min, régime où le
couple n’est donc plus que de 198 Nm. La réserve de couple est ainsi de 270 / 198 = 1.36 soit 36%.

Une variante diesel est bien sûr au programme.

Comparaisons et commentaires

On constate que ces nouveaux tri-cylindres à allumage commandé cubant jusqu’à 1 litre sont dépourvus
d’arbre d’équilibrage alors que ceux qui dépassent cette cylindrée en sont équipés.

La plage d’utilisation et la réserve de couple (jusqu’à 45 % !) des moteurs à essence turbosuralimentés


