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Moteurs et transmissions

Des motorisations associant performance et sobriété

· Moteurs essence 1.6/1.8 litre à double calage variable de distribution
· Seulement 5.6 l aux 100 km pour le 2.0 litres turbo-diesel
· Première boîte automatique à 6 rapports pour le segment compact de Chevrolet

Glattbrugg. Moteurs nouveaux et boîtes de vitesses montés sur la Chevrolet Cruze font assaut de modernité, utilisant une technologie de pointe visant à favoriser la puissance et la sobriété. Que ce soit en essence ou en Diesel, la Cruze propose des systèmes perfectionnés inédits chez Chevrolet Europe, comme le calage variable de distribution à la fois sur l’admission et sur l’échappement ainsi que la boîte automatique à 6 rapports.

Les quatre cylindres 1.6 et 1.8 litres essence développent pour le premier 113 ch/83 kW et 141 ch/104 kW pour le second, ce dernier offrant par ailleurs un excellent rendement au litre. Le nouveau turbo-diesel 2 litres, développant 150 ch/110 kW, permet de gagner en puissance avec une sobriété plus grande encore. Il sera épaulé au cours de l’année par une version 125 ch/92 kW.

Moteurs essence 1.6 litre ou 1.8 litre
Ces quatre cylindres 16 soupapes de dernière génération se caractérisent par une bonne valeur de couple, et ceci même dès les plus bas régimes, ainsi qu’un excellent rendement, avec des puissances au litre respectivement de 71 ch/52 kW et de 78 ch/57 kW.

Les deux moteurs disposent d’un double calage de distribution pour optimiser le cycle de charge. Ce système présente des avantages : plus de puissance et de couple sur une plage de régimes plus étendue, des émissions réduites grâce à une recirculation de gaz d’échappement plus importante et un gain sur les consommations.

Le moteur 1.6 litre développe la puissance maximum de 113 ch/83 kW à 6.400 tr/mn et un couple maximal de 153 Nm à 4.200 tr/mn, dont 85% sont disponibles entre 2.000 et 6.000 tr/mn. La version 1,8 litre se montre encore plus performante, avec 141 ch/104 kW à 6.200 tr/mn et un couple maximum de 176 Nm à 3.800 tr/mn, dont 85% sont présents de 2.000 tr/mn jusqu’à 6.300 tr/mn.

Avec les boîtes de vitesses manuelles, ces moteurs permettent de franchir le zéro à 100 km/h en 12,5 secondes pour le 1.6 litre et 10,0 secondes pour le 1.8 litre, avec une consommation en cycle mixte de 6,7 l pour l’un et 6,8 l/100 km pour l’autre.

Voici leurs principales caractéristiques techniques :
· Distribution variable
Le système fait varier l’ouverture des soupapes en permettant aux arbres à cames d’admission et d’échappement de se décaler par rapport au vilebrequin. Compacts et légers, des décaleurs hydrauliques à palettes font varier en continu l’angle des arbres à cames par rapport au vilebrequin jusqu’à 60° du côté admission, et 45° du côté échappement.

· Poids réduit

Les nouveaux moteurs pèsent environ 3% de moins que ceux de la génération précédente, en dépit de l’ajout du système de distribution variable et du renforcement de la culasse en aluminium et du bloc moteur en fonte. Le bloc cylindres seul est plus léger de 20%, ne pesant que 27 kg.

· Robustesse accrue

Des puissances plus élevées exigent également des organes se montrant plus résistants et plus solides. Ainsi, les moteurs disposent d’un nouveau type de vilebrequin, de nouveaux pistons en aluminium avec refroidissement par jet d’huile et de bielles en acier modifiées disposant d’un axe de piston flottant.

· Refroidissement amélioré du moteur

Les chemises humides de la culasse et du bloc ont été redessinées, en utilisant la méthode de la mécanique des fluides numériques (MFN – simulation sur ordinateur), pour arriver à améliorer l’écoulement, la vitesse et la répartition du liquide de refroidissement. Une température de refroidissement plus basse permet aussi d’abaisser les consommations en réduisant les pertes thermiques par les parois du bloc et du cylindre. Le nouveau thermostat à cartographie est monté dans un boîtier léger en composite pour réduire le poids et la dissipation thermique.

· Circulation d’huile optimisée
L’intégration d’un échangeur de chaleur huile/eau – module composé d’un échangeur et d’un filtre à huile montés sur le bloc-cylindres – permet un échange de chaleur maximum de l’huile avec une perte minimum de pression. Lors des démarrages à froid, l’huile se réchauffe également plus rapidement, ce qui réduit les frictions internes. La lubrification des décaleurs d’arbre à cames est assurée par des passages spécifiques dans le bloc-cylindres et la culasse.

· Admission variable (moteur 1.8 litre)

La tubulure d’admission à double étage utilise une chemise rotative – plutôt qu’un système à papillon – pour réduire au minimum la résistance du flux d’air aux vitesses élevées. Habituellement, les conduits d’admission sont de longueurs inégales, et génèrent un bruit moteur désagréable. Ici, les pipes sont toutes de la même longueur, contribuant à un meilleur confort acoustique.

· Catalyseurs d’échappement améliorés
Pour répondre aux normes Euro 5, l’ensemble du volume du catalyseur a été porté à 2,2 litres, répartis entre les 1,2 litre du catalyseur de proximité et la nouvelle unité de 1,0 litre située sous le plancher. La légère augmentation de la contre-pression des gaz d’échappement a été utilisée pour optimiser encore les rejets grâce à une meilleure répartition des flux d’échappement.

· Maintenance allégée
Voici les mesures prises pour diminuer les coûts de maintenance : changement de courroie tous les 10 ans ou 160.000 kilomètres ; pistons refroidis par jet d’huile au profit de la longévité du moteur et de l’espacement des vidanges ; utilisation de bougies d’allumage à revêtement nickel permettant un remplacement tous les 60.000 kilomètres ; système d’allumage à bobines individuelles pour plus de fiabilité et pour diminuer l’entretien.

2.0 litre turbo-diesel
Consommations très basses – 5.6 l/100 km en cycle mixte – et rendement élevé sont les principaux arguments de l’option turbo-diesel 2.0 litres. Ce moteur permet de rouler pendant plus de 1.000 kilomètres avant de songer à remplir le réservoir. Il est équipé d’origine d’un filtre à particules sans entretien pour répondre aux normes Euro 4.

Développant 150 ch/110 kW à 4.000 tr/mn et un couple de 320 Nm à seulement 2.000 tr/mn, ce moteur quatre cylindres de 16 soupapes permet de franchir le zéro à
100 km/h en 10,0 secondes, et se montre encore plus impressionnant par ses reprises, avec un 80 – 120 km/h en cinquième en 12,5 secondes. 

Voici ses principales caractéristiques techniques :
· Injection multiple common rail
Fonctionnant à une pression de 1.600 bars, ce système sophistiqué fournit des séquences d’impulsion précises et une excellente qualité de la pulvérisation au sein de la chambre de combustion. Il permet principalement des consommations très basses, des émissions réduites et un fonctionnement plus silencieux.

· Turbocompresseur à géométrie variable (TGV)

L’orientation des aubes dans le turbocompresseur à pilotage électronique est adaptée en permanence à la charge du moteur et à son régime, donnant une excellente réponse à l’accélérateur, en particulier au cours des reprises depuis les plus bas régimes.

· Douceur de fonctionnement
Un volant bi-masse se charge de réduire les résonances basses fréquences, tandis qu’un arbre d’équilibrage contrarotatif tournant dans le carter d’huile combat les bruits et les vibrations. Le carter d’huile reçoit en outre un doublage en mousse de polyuréthane pour réduire encore les bruits.
· Recirculation des gaz d’échappement améliorée (EGR)

Le système EGR à pilotage électronique dispose d’une fonction de refroidissement additionnelle. Une dérivation actionnée par une vanne électropneumatique et pilotée par le système de gestion de moteur permet aux gaz d’échappement revenant dans le cylindre d’atteindre une température appropriée à la combustion. Le système permet de gagner en puissance tout en réduisant les émissions.

· Autres améliorations

Pistons refroidis par jet d’huile pour la longévité et le rendement ; culasse en aluminium pour le gain de poids et un meilleur comportement en bruits et vibrations ; pipes d’admissions usinées de manière à favoriser l’effet de tourbillon et la combustion ; chemises humides avec nervures horizontales pour améliorer le refroidissement.

Boîtes de vitesse
Tous les moteurs sont équipés en série de boîtes de vitesses manuelles à cinq rapports. De plus, la Cruze propose en option pour les versions essence une nouvelle boîte automatique à 6 rapports – une première sur le segment compact de Chevrolet. 
· Boîte de vitesse manuelle

La boîte de vitesse manuelle des moteurs à essence comporte des synchroniseurs à triples cônes sur les premier et deuxième rapports, rendant l’enclenchement facile et net. Des roulements à aiguille sur tous les arbres offrent des verrouillages sans point dur.
La boîte cinq-vitesses montée avec le moteur turbo-diesel emploie des synchroniseurs à doubles cônes sur le premier et le deuxième rapports, et des synchroniseurs simples cônes sur les troisième, quatrième, cinquième vitesses et la marche arrière. Tous sont revêtus de carbone pour une sélection en douceur.

· Nouvelle boîte automatique à 6 rapports

La construction spéciale « On-axis » de la nouvelle boîte Hydra-Matic conduit à une construction compacte du véhicule qui permet des zones de déformation plus performantes, un intérieur plus spacieux ainsi qu'un capot moteur plus aplati, beaucoup plus représentable que lors d'une construction conventionnelle (« Off-axis ») : Au lieu « d'enrouler » la boîte autour d'un moteur monté en diagonale, les trains de roues de la transmission de puissance se trouvent sur le même axe que le vilebrequin, ce qui rend toute la motorisation plus compacte.

Le passage des rapports s'effectue via un embrayage à ouverture et fermeture simultanées, ce qui économise de l'espace par rapport à un mécanisme manuel démarqué. Un système électronique sophistiqué régule la commande de l'embrayage de manière extrêmement précise à chaque changement de rapport. Le mécanisme manuel démarqué n'est appliqué que lors du passage du premier au deuxième rapport afin d'équilibrer la grande différence de multiplication. Pour l'embrayage de prise directe, une construction à disque unique travaille conjointement avec la commande électronique afin d'atténuer les vibrations du moteur et permettre un fonctionnement sans à-coup.

Le boîtier hydraulique adaptatif régule entre autre le frein moteur et empêche le passage à un rapport supérieur lorsque le véhicule ralenti ou descend un terrain en pente. Ainsi le conducteur exerce un freinage moindre en descente. Le module de commande prend en compte la pédale de frein, l'accélération du véhicule, la position de la soupape d’étranglement et même une remorque attachée au véhicule. La multiplication totale largement graduée de la boîte offre un premier rapport « court » pour une accélération rapide et un sixième rapport « long » en tant que Overdrive pour rouler économiquement sur l'autoroute à bas régime.
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