LA SURALIMENTATION
'CITROENA CX TURBO

RELATIONS PUBLIQUES CITROEN



LA SURALIMENTATION

La suralimentation est l'introduction forcée dans un moteur d'une
guantité de combustible (air + carburant) supérieure a celle absorbée
naturellement, afin d'en améliorer les performances matérialisées par
la valeur de sa «puissance» et de son «couple».
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LES CITROEN CX TURBO DIESEL

Les Citroén CX 25 RD TURBO et CX
25 TRD TURBO sont particulierement
efficaces en performance pure comme
en économie de consommation.
Véhicules rapides, nerveux. sobres et
confortables, ils prennent place a leur
avantage sur le marché en plein dévelop-
pement du Diesel Turbocompressé.

De méme définition mécanique, les
deux modeles different par leur présen-
tation extérieure et intérieure.
Economes et de plus en plus perfor-
mantes et confortables, les voitures par-
ticulieres @ moteur Diesel connaissent
depuis 1974 un succés croissant.

Cette amélioration d'image. le véhicule
Diesel le doit aux améliorations techni-
ques apportées au moteur et a ses acces-
soires, qui permettent des démarrages a
froid et une mise en action plus rapides.
des performances améliorées, un plus
grand silence de fonctionnement, la sup-
pression des émissions de fumées. ..

Il le doit aussi & un traitement de la voi-
ture Diesel aujourd’hui identique a celui
d'une berline essence dans le style de la
carrosserie comme dans la quahté des
aménagements intérieurs.

LE MOTEUR DIESEL

Le moteur Diesel est un moteur thermique qui
fonctionne au gazole (gas-oil). Injecté dans les
chambres de combustion, ce carburant s’en-
flamme sous le seul effet de la chaleur produite
par la compression de 'air dans les cylindres.

Principe de fonctionnement
Le rapport volumétrique d'un moteur Diescl

étant élevé (1814 22/1). en fin de compression la
pression de 'air dans les cylindres atteint 35 bars
el sa température 530 i 600 °C,

Le gazole alors injecté et pulvénsé senflamme.
Le moteur Diesel fonctionne suivant un eycle i 4

temps quelque peu différent de celui du moteur
i essence,

Cycle a 4 temps d'un moteur Diesel
{Dessin Editechnic « Citroén B4-161-2)
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En théorie, la masse d’air nécessaire a la
combustion de 1 g. de gazole est égale i 15,84,
En pratique. le dosage estde 25 gdairpour 1 g
de gazole,

Ainsi le moteur Diesel «travaille en exces d'airs
pour obtenir un meilleur brassage de air et du
gazole. Cet excés dair permet une combustion
plus compléte et favorise la dépollution, mais
pénalise la puissance : elle est en effet égale au
produit du couple par le régime moteur

P=CxN
La puissance dépend donc

® du régime moteur (N} dont les limites sont
fixées par les inerties de 'attelage mobile (vile-

élevées dans le cas d'un moteur esel.

® du couple (C) qui est, entre autres. fonction
de la poussée sur le piston développée lors de la
combustion et la détente des gaz. Cette poussée
dépend de IMefficacité de la combustion, done du
remplissage des cvlindres et de la qualité du
mélange air-gazole.

Rendement

Le rendement effectif ou global (r) d'un moteur
est le rapport entre la puissance recueillie en
sortic de moteur (vilebrequin) et la puissance
théorigue fournie par la masse de
combustible (air + gazole) consommeée par se-
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conde. Le rendement effectif ou global est donc
égal au produit de trois rendements

r = rth ¥ rCyel X rm

(oh rth = rendement thermigue, rCycl = rende-
ment du cycle, rm = rendement mécanique). Le
rendement effectif ou global croit avec
l'augmentation du rapport volumétrique. Il est
donc supérieur pour un moteur Diesel (30 a
35 %) que pour un moteur essence (28 %).

Consommation

Elle est plus faible sur moteur Diesel grace au
trés bon rendement théorique du cycle thermo-
dynamique da & un rapport volumétrique éleve
(22.25/1 sur CX).

C'est une valeur que ne peuvent atteindre les
moteurs 4 essence parce que la combustion dé-
tonnante, ou cliquetis. limite & /1 leur rapport
volumétrique.

LA SURALIMENTATION EN DIESEL

Pour satisfaire la clientéle de véhicules Diesel,
dont une partie est issue du pare des automobiles
4 essence (ayvant acquis un goit de performances
élevées mais recherchant I'économie de consom-
mation), il était nécessaire de faire évoluer les
performances du véhicule sans pénaliser I'écono-
mie, Bien qu'ayant sensiblement évolué ces der-
niéres années., les performances du moteur Die-
sel restent malgré tout modestes en regard de
celles du moteur essence.

Conception nouvelle du moteur Diesel

Jusqu'a ces derniéres années. des régimes mo-
teur relativement élevés permettaient d’obtenir

une puissance acceptable des moteurs Diesel
mais au détriment du couple, la formule de calcul
de la puissance étant :

Puissance = Couple » N Rézime moteur

Aujourd’hui. pour des raisons d'économie, une
nouvelle génération de moteurs Diesel
apparait ; couple plus important et régime de
rotation plus faible, ce qui contribue & diminuer
les pertes mécaniques et @ augmenter le rende-
ment a puissance égale.

Les points A et B sont sur une courbe de puis-
sance constante P = C x N (VoirschéemaN" 1.)

Schima n® 1
{Dessin Editechnic - Citroén 84-164-1)
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Sur cette courbe, A est plus avantageusement
placé : son couple supérieur & celui de B néces-
site un régime moins éleve et de ce fait, 1l se situe
dans la zone de consommation spécifique mini-
male (Voir schéma N° 2.)

Réserve d’accélération

Cette conception nouvelle permet d’adopter des
rapports de boite de vitesses plus longs, mais elle

dégrade la réserve d'accélération matérialisée,
pour un régime donné. par la différence entre les
paoints d'utilisation A ou B et le point correspon-
dant de la courbe de couple maximal.

Aussi 4 vitesse égale des véhicules et pour un
régime de rotation du moteur réduit, il faut, pour
retrouver une réserve d’accélération acceptable,
augmenter le couple moteur maximal.



Schéma n® 2
(Dassin Editechnic - Citroén Bd-164-2)
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Comment augmenter le couple d’un moteur
Diesel ?

Le couple a pour origine I'énergie issue de la
combustion air + gazole: il est donc nécessaire
d’augmenter la masse de combustible, 11 est aisé
d'accroitre la masse de gazole injectée, mais elle
reste dépendante de la masse d'air & laquelle elle
doit étre ajustée. 1l faut donc augmenter la masse
d air introduite dans les cyvlindres par unité de
tenips. Plusieurs procédés peuvent étre envisa-
oés pour cela :

® augmentation de la evlindrée entrainant un
poids et encombrement supérieurs du moteur.

* augmentation de la masse spécifique de air
admis en lui faisant subir une compression préa-
lable: c’est la suralimentation,

Comment suralimenter un moteur Diesel 7

Une des particularités du moteur Diesel est son
besoin d'une quantité d'air importante pour as-
surer la combustion du gazole injecté. Dans un
moteur Diesel 4 aspiration naturelle, 'apport

d'air est imité et n'autorise la combustion que
d’une faible quantité de gazole. réduisant ainsi le
couple et la puissance transmis. La solution
consiste done dans un apport d’air supplémentai-
re. L'adoption de tubulures d'admission de
bonne gualité ou d'un filtre & air & grande per-
méabilité contribue, en augmentant le débit de
'air, & améliorer le rendement de certains mo-
teurs. C'est le cas en particulier du moteur Diesel
monté sur les CX. Mais la véritable solution
réside dans I'adjonction d’un systeme de surali-
mentation.

Il existe deux possibilités de suralimenter un
moteur :

® l¢ compresseur entrainé mécaniquement,

Il absorbe certes une part d'énergie fournie par
le moteur mais présente I'avantage de débiter
dés les premiers tours de moteur.

® le turbocompresseur.

[l utilise I'énergie gratuite des gaz d'échappe-
ment sans pénaliser le moteur, mais son efficaci-
té est moindre & trés bas régime.

LE TURBOCOMPRESSEUR

Le turbocompresseur est composé de deux
roues, une roue de turbine et une roue de
compresseur, reliées par un arbre,

La premiére de ces roues (turbine) est actionnée
par les gaz d’"¢chappement dont on récupére une
partie de I'énergie. Le mouvement ainsi obtenu
est transmis par l'arbre 4 la deuxiéme roue (com-
presseur) qui aspire I'air d’admission et le
comprime grice i sa grande vitesse de rotation
(jusqu'a 110 000 trfmn). Afin de ne pas exercer
de contraintes mécaniques trop importantes, on

fixe un seuil 4 la surpression. Au-dela. un régula-
teur intervient en dérivant le surplus de gaz di-
rectement vers I'échappement, et ne laisse pas-
ser vers la turbine que la masse nécessaire i
I'obtention de la pression d’air optimale recher-
chée.

Le «gavages en air ainsi obtenu permet donc un
meilleur remplissage des chambres de combus-
tion et I'injection d'une quantité plus importante
de gazole. Le but est ainsi atteint : plus de couple
et de puissance et done plus de performances.



TurbOCompressaur
{Document Cilroén B3-38-2)

DESCRIPTION

Un turbocompresseur est composé essentiel-
lement de ¢

un ensemble de trois carters @, @ et @
- un ensemble tournant @
— un régulateur de pression &

Les carters

lls renferment ensemble tournant et. en partie,
le systéme de régulation. I1s sont au nombre de
trois ;

# le carter de turbine @ en fonte réfractaire 4
Fintéricur duguel circulent les gaz d'échappe-
ment et oil loge la roue de turbine @

® |e carter de compresseur @ en alliage d"alumi-

TurboCOmpresseur
{Dessin Editechnss - Citroen B3-25-8)




nium & lintérieur duguel circule I'air aspiré etol  qui regoit les paliers de I'ensemble tournant @.
loge la roue de compresseur @, assure I'étanchéité entre les carters de turbine @
& |¢ carter central & en fonte grise lamellaire et de t‘{amprcﬁxuur@c! les isole thermiquement.

Principe de fonctionnement d'un lurbocompresseur
{Dessin Editechnic - Citroén 83-25-10)

.’ensemble tournant (ci-dessous) deux paliers @.

Il se compose essentiellement de deux roues @et  La roue de turbine @ qui regoit la poussée des
@ solidaires d'un axe @ tournant i 'intérieur de  gaz d'échappement chauds (750 “C sur CX Tur-

Coupe descriptive d'un turbocomgpresseur
{Dessin Editechnic - Carogn 83-25-7)




=

bo Diesel) est en alliage hautement réfractaire 4
base de mickel, chrome. fer. Elle ¢st soudée par
friction sur I'axe @. En raison de la vitesse im-
portante 4 laquelle peut tourner cet ensemble
roue de turbine - axe (110 000 tours/minute sur
CX) il est équilibré parfaitement par meulage de
la roue.

La roue de compresseur @ forgant entrée des
gaz frais qu'elle aspire dans 'atmosphére est en
alliage d’aluminium,

L'axe fixe en translation tourne dans deux pa-
liers fluides @ en bronze recouvert d'étain ajus-
tés librement i la fois sur 'axe et sur le carter
central. Ces paliers fluides tournent i des vi-
tesses nettement inférieures i celles de IMaxe. ils

sont lubrifiés par un circuit @ dérivé du circuit de
graissage du moteur,

Le régulateur de pression

Il permet de limiter la pression de suralimenta-
tion & une valeur maximale définie pour éviter la
détérioration du moteur. 11 s¢ compose d'un boi-
tier de commande et d'une soupape.

Le boitier de commande @ renferme une mem-
brane souple @ qui sépare le volume intérieur en
deux chambres A et B.

La chambre A est en liaison avec le carter de
compresseur par Uintermédiaire d'un tube
souple @, en aval de la roue de compresseur,
c’est-a-dire entre la roue et les eylindres moteur.

Coupe descriplive d'un régulateur de prassion
(Dessin Editechnic - Citroén B3-25-1)

Ainsi la pression des gaz est identique dans la
chambre A et le circuit de suralimentation.

La chambre B qui est en relation avec 'atmos-
phére par Uintermédiaire d'un trou percé dans
son carter renferme un ressort @ dont une des
faces est en appui fixe sur le carter de turbine &
et I"autre en appui mobile sur la membrane @, La
soupape & mobile en translation suit dans ses
déplacements la membrane dont elle est solidai-
re. Un écrou @ permet au montage d ajuster le
tarage du ressort. Afin de refroidir la queue de
soupape. I'air de la chambre A 4 la pression de
suralimentation s’engage dans la queue de sou-
pape par un percage ® débouchant dans une
chambre C. d'oh il s'échappe vers 'atmosphére
grice au jeu voulu existant entre bague de gui-
dage et queue de soupape.,

Le canal @ conduit vers 'atmosphére (E) les gaz
déchappement chauds qui pourraient s"infiltrer
vers la membrane par une douille de guidage
avant trop de jeu. L'ouverture de la soupape met
en communication les conduits D et E.

FONCTIONNEMENT
Du turbocompresseur
Aprés combustion, les gaz brilés. qui peuvent

atteindre une température de 750 “C et une pres-
sion de 1 200 millibars maximum sur CX Diesel
Turbo. s’échappent dans la tubulure d'échappe-
ment et le carter de turbine @ du turbocompres-
seur fixé entre collecteur et tuyau d'échappe-
ment.

Ces gaz se détendent dans le carter de turbine o
ils entrainent la roue de turbine @ dautant plus
vite que leur pression est importante : régime ou
charge moteur élevés. lls s'échappent ensuite
vers 'extérieur.

La roue de compresseur @, dans son propre
carter @ indépendant du précédent et placé
entre filtre & air et tubulure d’admission, est
entrainée simultanément, puisqu’elle est soli-
daire de I'axe @ de roue de turbine. En tournant,
la roue de compresseur crée en son centre une
dépression d'autant plus importante que sa vi-
tesse de rotation s’accroit.

L air extérieur & la pression atmosphérigue est
aspiré vers cette zone de dépression o, il est
repris par les ailettes de la roue et diffusé dans le
carter et poussé vers les cylindres ainsi gavés par
cet air en pression. La quantité de gazole injec-
tée, ajustée a la masse d air, sera plus importan-



Principe de Ponctionnement d'un turbocompresseur
{Dessin Editechnic - Citroén 83-25-15)

te. Il faut hmiter cette quantité d’air & une pres-
sion maximale relative de 720 millibars dans le
collecteur d’admission pour éviter les effets
d'une compression importante qui pourrait dété-
riorer le moteur: c’est le role du régulateur de
pression.

D régulateur de pression
Il regne dans la chambre A reliée & la tubulure
d'admission une pression variable, celle de sura-

limentation. La membrane & est donc soumise
en permanence a deux forces opposées: F. force
exercée par I"air 4 la pression de suralimentation
dans la chambre A, et F1. force exercée par le
ressort @ dans la chambre B. La soupape @ dont
la queue est solidaire de la membrane suit celle-
ci dans ses déplacements.

Ainsi pour

& I = Fl. lasoupape reste fermée. Tous les gaz

Principe de fonctionnement du régulateur de pression
[Dessin Editechnic - Citrogn 83-25-1)

4
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{Dessin Editechnic - Citrosin 83-25-5)

Principe de fenctonnement de la suralimenation sur CX Diesal TURBO

d’échappement sont canalisés dans le conduit D
vers la roue de turbine @.

® | = Fl. la soupape s’ouvre plus ou moins en
fonction de la valeur de F. Une partie des gaz est
dérivée dans le conduit C et limite 4 une valeur
maximale le rapport de pressions fourni par le
compresseur, donc la pression de suralimenta-
tion fixée & 720 millibars relatifs maxi sur CX
Diesel Turbao,

Pour résumer

Un moteur turbocompressé fonctionne

— en phase atmosphérique pour les pressions
d'admission d’air inférieures ou égales a la pres-
sion atmosphérique. Le moteur CX Diesel Tur-
bo se comporte alors de la méme fagon que le
moteur & aspiration naturelle de la CX 25 D :
couple et puissance équivalents.

— en phase suralimentée pour les pressions su-
périeures 4 la pression atmosphérique (& partir
de 1 000 tr/mn moteur sur CX). Dans cette

phase les performances du moteur augmentent
considérablement. Les gains enregistrés sont
de :

® 47 % sur la valeur de couple maxi qui, de
149 m NCEE(15.6 mKg DIN). passe 4216 m N
CEE(22 mKg DIN) pour un régime moteur
equivalent 2000 tr/mn.

® 30 % sur la valeur de puissance maxi qui. de
54 kW CEE(75 ch DIN), passe a 70 kW CEE
(95 ch DIN) avec une réduction bénéfique de
550 tr/mn du régime de rotation passant de 4250
a 3700 tr/mn,

AVANTAGES ET INCONVENIENT
DU TURBOCOMPRESSEUR

Avantages

® Encombrement réduit

® Adaptation aisée

e Litilisation d'une énergie gratuite permettant
d affecter & un moteur donné les caractéristiques



de couple et de puissance d’'un moteur de ¢ylin-
drée supérieure sans en changer les caracténisti-
ques dimensionnelles.

Inconvenient

Par manque de débit (donc de pression) du wur-

bocompresseur. on enregistre dans les bas ré-
gimes une perte de couple par rapport & un mo-
teur de cylindrée augmentée qui aurait des carac-
téristiques de couple équivalentes par ailleurs.

{Voir schéma N* 3).

Schéima n® 3
(Dessin Editechnic - Citroén 84-164-3)
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Cette perte de couple a bas régime est sensible-
ment atténuée par 'adaptation d’une turbine 4
faible perméabilité et d'une soupape by-pass ou
de dérivation sur le circuit échappement de tur-
bocompresseur. En effet, lair débité par le
turbocompresseur dépend de la vitesse de la
roue de compresseur dépendant elle-méme de la
roue de turbine.

La pression obtenue en A est la pression maxi de
suralimentation recherchée. La turbine de
grande perméabilité est parfaitement adaptée
pour obtenir la valeur A a haut régime. mais elle
ne débite que faiblement a bas régime. Inverse-
ment. la turbine de perméabilité réduite se
comporte fort bien dans les bas régimes mais est
trop performante dans les hauts régimes,

(Voir schéma N° 4).

- Bosein Ean Citrodin 84-164-4)
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Shéman® 5

> {Dessin Editachnic - Citrodén 84-164-5)
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Un bon compromis est obtenu en utilisant un
ensemble roue et carter de turbine a faible per-
méabilité auguel on associe un organe de régula-
tion, dont le rdle est de dériver une partie des gaz
d’échappement & partir d'un régime moteur
choisi au préalable (Voir schéma N° 5).

LE MOTEUR DIESEL TURBO CITROEN

La plupart des constructeurs ont profité du sur-
croit de puissance procuré par le turbo pour en
équiper des moteurs de cylindrées relativement
faibles. ce qui les contraints A conserver un ré-

gime de rotation élevé (puissance maxi obtenue
a plus de 4 000 tr/mn).

Citroén au contraire exploite le turbo sur un
moteur plus gros (2500 em’) ce qui lui procure un
certain nombre d'avantages:

une puissance maxi élevée: 95 ch DIN

un couple maxi important: 22 mKg

Cette puissance et ce couple ont pu étre obtenus
i des régimes trés bas:

3 700 tr/mn pour la puissance maxi

2 000 tr/mn pour le couple maxi.



CX DIESEL TURBO : groupe moto-propulseur

(Docurnen Citroén B3-25-9)







LA POMPE D’'INJECTION

Au méme titre que le turbocompresseur, une
pompe dinjection de gazole performante est
I'auxibiaire indispensable & la suralimentation,

Aussi, Citroén a fait appel & la 2 génération de
pompes automobiles fabriquées par la Société
CAV RotoDiesel, la pompe DPC. C'est une
pompe plus compacte et perfectionnée que la
pompe DPA de 1™ génération qui équipe la CX

Diesel 4 aspiration naturelle. Elle est dotée pour
la suralimentation d'un dispositif supplémen-
taire particuliérement efficace mis au point pour
la CX Turbo. Il s’agit du «dispositif de correction
de débit en fonction de la pression de suralimen-
tation». Son correcteur hvdraulique a faible iner-
tie rend le systéme trés performant par sa rapidi-
té de réponse,

Pampe dinjection RotoDiesel
|Document Citroan §3-49-9)

FONCTIONNEMENT

L'élément de pompage ¢t de distribution est
contenu dans un rotor qui. entrainé par le mo-
teur, assure la distribution aux cylindres. L'élé-
ment de pompage est constitué de deux pistons
coulissant librement dans leur logement. 1ls s°é-

cartent sous |'effet de la force centrifuge et de la
pression du combustible pénétrant dans 1"élé-
ment de pompage. Cette pression dite «pression
de dosage» est au départ générée par la pompe
de «transfert», qui maintient le gazole 4 une
pression plus élevée mais variable en fonction du

| Schéma de fonctionnemeant da la pompe dinjection RotoDiesel
{Dessin Editechnic - Citroén B4-164-6)
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régime moteur, dans la premiére partie des cir-
cuits de la pompe. C'est la «pression de trans-
fert», Cette pression de transfert est par la suite
régulée par la soupape de dosage dont "'ouver-
ture est réglée en fonction du régime moteur par
un régulateur centrifuge (phases : ralenti et vi-
tesse maximale), ou directement par la
commande daccélérateur entre ces deux phases
de fonctionnement. La pression et le débit du
gazole qui pénétre dans I'élément de pompage
varient ainsi en fonction des conditions de
marche du moteur,

L'élément de pompage fonctionne suivant deux
phases :

® Phase d'admission

Le canal d’admission du rotor @ se trouve en
face du canal de dosage C1. Le gazole a la pres-
sion de dosage arrive et pénétre dans le rotor en
ecartant les deux pistons @.

® Phase d'injection

En tournant, le rotor @ obture le canal de dosage
et découvre le canal C2 de distribution vers les
injecteurs oi le gazole 4 haute pression s’engouf-
fre.

Elément de pormpage : principe de fonclionnement
(Dexssin Editechnic - Citrogn 84-164-7)

0 rotor

@ piston

C1 canal de dosage
C2 canal de distribution

Cette montée en pression est obtenue par I'an-
neau i cames @ dont les rampes @ contraignent
les pistons @ a se rapprocher. La haute pression
d’injection dépend du tarage des injecteurs.

Remarques

Au ralenti. les pressions de dosage et de transfert
sont faibles, Par 'action sur la pédale d"accéléra-
tion, on découvre davantage la section de dosage
de la soupape, la pression de dosage s'éléve, et
un surcroit de gazole pénétre dans I'élément de
pompage. Le régime moteur augmente alors

pour atteindre la valeur recherchée, et inverse-
ment,

L avance & I'injection

Le début d'injection peut évoluer en fonction
des conditions de marche du moteur, Pour le
maodifier, 'anneau & cames @ qui comporte les
quatre rampes @ (une par cylindre) est lié par
une rotule @ au dispositif d'avance. Ce dernier
est soumis & I'action de la pression de transfert et
permet de modifier la position angulaire relative
wcames - €lément de pompages. Cette position
relative peut étre modifiée en fonction du régime
moteur. En effet, la rotule est soumise 4 deux

Elément de pompage : description
(Dessin Editechnic - Citroén 84-164-8)
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Cowrrection davance & l'ingaction
{Desgin Editechnic - Citroan 84-164-8)

e

forces opposées. 'une exercée par un piston &
soumis a la poussée du gazole & pression de trans-
fert. et I'autre par 'action d’'un ressort & & la-
guelle peut éventuellement s"ajouter la pression
du gazole sur le piston guide de ressort &, Sui-
vant la prépondérance de 'un ou de "autre. l'an-
neau prend une position angulaire différente,
plagant le début d’injection dans le cyvcle moteur
au moment opportun. Un dispositif hvdraulique
annexe combiné au précédent et reli¢ au levier
daccélérateur permet de modifier cette position
relative en fonction de la charge appliquée au
moteur.

LES DISPOSITIFS PARTICULIERS

La pompe DPC de CAV RotoDiesel est une
pompe particuliérement performante. Elle
comporte un ensemble de dispositifs qui assurent
l'optimisation de fonctionnement du moteur
dans toutes les configurations de marche, en fai-
sant varier le débit de gazole et son début d'injec-
tion. Ces dispositifs, dont le fonctionnement est
illustré dans les schémas qui suivent. sont, pour
les principaux :

® | ¢ dispositif de surcharge: il facilite les dé-
marrages du moteur en le suralimentant forte-
ment & bas régimes. dans la phase de démarrage
uniquement.

® [e retard automatique: il retarde le début
d'injection pour des régimes inférieurs au régime
de ralenti (phase de démarrage).

® [eralenti accélére asservi a la température du
moteur: 1l permet de faire tourner le moteur dun
régime de 30 % supérieur au régime nominal de
ralenti pour lui maintenir un fonctionnement

correct au ralenti, moteur froid, et ce jusqu’a sa
température de fonctionnement.

® [ e dispositif d'avance en fonction de la vites-
se: il permet de placer le début dlinjection au
moment optimal sur toute la plage des régimes.
e Le dispositif d'avance faible charge: il fait
avancer le début d'injection sur toute la plage
des régimes lorsque le moteur est en faible char-
ee. c'est-a-dire quand le débit injecté est faible.
Il se superpose au dispositif d"avance en fonction
de la vitesse.

® La butée anti-calage : elle assure un débit mi-
nimal ou «débit résiduels lors d'une brutale dé-
célération, afin d'éviter que le moteur ne cale.
o L'électrovanne d'arrét: elle coupe tout débit,
assurant une coupure franche lors de la ferme-
ture du contact.

® Le régulateur mini-maxi @ il supprime la
course morte i la pédale d'accélérateur afin d’at-
ténuer les a-coups a I'accélération, de réduire la
consommation du véhicule, et d’améliorer ['a-
grement de conduite,

® | e dispositif de correction de débit en fonction
de la pression de suralimentation: il fait vaner
progressivement le débit en fonction de la pres-
sion régnant dans le circuit d’air de suralimenta-
tion. Clest pour la CX Diesel Turbo que CAV
RotoDiesel a mis au point ce dispositif particu-
ligrement performant par sa rapidité de réponse
due a la technologie d’un svstéme basé sur 'hy-
{IF{IP]'.II..'III!'['IEL'l.iLIIJ.C.

Fonctionnement
du chariot correcteur de débit :

Le volume de gazole injecté dépend de I"écarte-
ment des pistons @ de I'élément de pompage.



[ Correction de debit
{Dessin Editechnic - Cilraén 84-164-10)

-_

Pression de suralimentation

Pression de
suralimentation

Dans la pompe DPC adaptée i la suralimenta-
tion, cet écartement est tributaire de la position
du chariot @ qui. en se déplacant sur une pente
@, modifie plus ou moins la course maximale des
pistons. Il est en équilibre sous 'action de deux
forces. I'une appliquée par la pression exercée
sur les vérins @ et lautre par le ressort 3,

du correcteur de débit :

Son boitier renferme un ressort @ qui maintient
une pression constante Pr sur un pied central
mobile @. Ce pied enfonce plus ou moins un
tiroir & qui. 4 son tour. obstrue plus ou moins un
canal Cl. Totalement ou partiellement dégagé,
le canal C1 permet au gazole en pression prison-
nier entre tiroir ® et vérin @ de s’échapper.

Les déplacements du pied sont commandés par
deux membranes i sections différenticlles m1 et
m2 dont il est solidaire. Ces membranes forment
entre elles une chambre A en communication
permanente avec la tubulure d’admission, ¢’est-
a-dire avec le circuit de suralimentation d’air du
moteur. L'air contenu dans I'une et "autre est &

la méme pression varible qui est la pression de
suralimentation. Suivant sa valeur dans la
chambre A. le pied se déplace et le tiroir, le suit
poussé par le gazole a la «pression vérine. De
I"'obturation variable du canal Cl résulte une
modulation de la pression du gazole sur le vérin
@. Le chariot soumis aux actions opposées du
ressort & et de la force exercée par les vérins @ se
déplace dans un sens ou dans 'autre en fonction
de cette pression vérin en apportant une correc-
tion de débit.

En résumé. de la pression de suralimentation en
air du moteur dépend le déplacement du chariot.
et donc la quantité de gazole injectée,

CAS DE FONCTIONNEMENT

Cing phases différentes de fonctionnement illus-
trent ci-aprés les lois de débit et de détermina-
tion du début diinjection du moteur de la CX
Diesel Turbo (pages 18 i 22),

Légende des couleurs de

Les circuits du gazole a l'intéricur de la pompe
sont représentés par des couleurs. Elles diffé-
rent selon Mutilisation qui est faite de chaque
circuit ou du gazole v circulant.

Alimentation de pompe

Transfert et correction d’avance

Retour vers réservoir

Dosage

Injection

Dosage-injection

EROONE

circuits (pages 18 4 22

B Circulation interne et lubrification
B Alimentation verins

Dans une méme couleur peuvent figurer plu-
sieurs teintes ou nuances qui définissent la
pression du gazole. Plus elle s'éléve. plus la
teinte est foncée.

Les circuits d’air sont représentés en bleu, le
bleu clair étant affecté i lair a la pression
atmosphérique.




1" Phase : Démarrage

e Correction de débit

La vitesse de rotation du moteur pendant cette
phase détermine une pression de transfert faible
qui ne permet pas de repousser le piston @ du
clapet @.

De ce fait. le gazole contenu dans les circuits de
la pompe est i pression faible ou résiduelle.

L'air enfermé dans la chambre A du correcteur
de débit @ est & la pression atmosphérique. et le
pied @ du correcteur de débit obstrue le canal C1
par l'intermédiaire du tiroir .

En I'absence de pression derriére le vérin @, le
chariot @ repoussé par le ressort @ permet la
plus grande course des pistons @ de 'élément de
pompage, d'ol un débit maximum : ¢’est la sur-
charge, qui facilite les démarrages.

® Correction d'avance

La pression étant nulle derriére le piston @ du
dispositif de correction d’avance, I'anneau i
cames (1) déterminant le début d’injection est
maintenu dans le sens «retard maxi» si I'on se
référe au sens de rotation de I'élément de pom-

page.

Schéma de fonctionnement : diémarrage
(Dessin Ediechnic - Citroén B4-164-11)
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2* Phase :

® Correction de débit

Le régime du moteur s"élevant, la «pression de
transfert» du gazole suit. Aprés avoir repoussé le
piston @ du clapet @, le gazole s'engage dans le
circuit du correcteur de suralimentation. Le ca-
nal C1 étant obstrué, cette pression atteint le
maximum de sa valeur pour le régime de ralenti.
Elle est est dirigée vers le vérin & qui repousse le
chariot @ et réduit au minimum 1'écartement
entre les deux pistons @, d’ol un débit mini-
mum.

A noter la présence du gicleur {2 qui limite la
perte de charge.

Ralenti

Le boisseau {3 relié au levier d'accélération
étant ouvert, il permet le retour du gazole dans le
corps de pompe.

& Correction d'avance

Le gazole repousse le piston @ du clapet @ et
s'engage dans le circuit alimentant le dispositif
de correction d’avance ot il exerce une action sur
le piston @ qui déplace I'anneau & cames 49 ans
le sens «avance du début d'injections, si I'on se
référe a la phase précédente. et ce jusqu’a écra-
sement complet du ressort pour effacer le
retard maxi établi & la phase démarrage.

Shéma de fonckonnemeant ; ralanti
{Dessin Editechnic - Citroan 84-164-12)

h-

Pression de suralimentation

L S

ol w

gff

J’J".l""’

F‘Mﬂf J"

AR

=

T

i
(7
"

) 3 B
7

— 4
%

Alimentation de pompe
Transfert et correction d’avance
Retour vers réservoir

Dosage

oomm

— -
- P
-"-."-‘-.’!.r""
= —— =

Injection

Dosage-injection

Circulation interne et lubrification
Alimentation vérins

BECHE

19



3 Phase

: Accélération

{Régime moteur : 1000 tr/mn et pleine charge)

® Correction de débit

L'action du pied sur 'accélérateur conduit i
augmenter la section de dosage de la soupape
48, L'augmentation du débit qui en résulte pour
répondre & Naccélération fait croitre le régime du
moteur, et par conséguent la pression de trans-
fert (régulée par le clapet @8 sur toute la plage
des vitesses). Dans le méme temps, le turbocom-
presseur suralimente en air le moteur. La pres-
sion augmentant dans la chambre A du correc-
teur de débit @, le tiroir @ dégage partiellement
le canal Cl et fait chuter la pression dans le
circuit commandant les déplacements du vérin @
qui recule sous action du ressort &, Recule
également le chariot @ qui augmente la course
des pistons @ de I'élément de pompage. ce quia
pour effet d'introduire un débit supplémentaire
pour répondre 4 la suralimentation en air.

& Correction d'avance

L'accélérateur enfoneé a placé le boisseau {3 en
position fermde. Le gazole sous pression s'en-
gage de part et d'autre du dispositf d'avance. Le
piston @ soumis & 'action de la pression de trans-
fert et du ressort §39 ajuste le début dinjection en
fonction du régime moteur, Le piston §) guide
de ressort est repoussé, sa course étant limitée
par une butée. Le début d'injection est ainsi
corrigé en fonction de la charge.

Nota: Le ressort de faible tarage effacé aprés le
démarrage est maintenu comprimé dans tous les
autres cas de fonctionnement du moteur,

Schéma de fonctiocnnement : accélération
[Dessin Editechnic - Citrodin B4-164-13)
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4 Phase : Charge partielle et mi-régime moteur en vitesse stabilisce
(exemple : 80 km/h stabilisé sur 5° rapport des vitesses)

® Correction de débin

Dans ces conditions, le turbocompresseur surali-
mente !l..' moteur ¢n ':Ii!' et t.ijllrlii[ une i‘.l!'k!.‘\'.‘ii!.!l'l
{environ 30 % de la pression maxi) dans la
chambre A du correcteur. Ce dernier positionne
le tiroir & devant le canal C1, déterminant ainsi
une pression de verin, done une position de cha-
riot @@, Cette nouvelle position de chariot auto-
rise un débit supplémentaire immédiatement
disponible en cas d'accélération,

& Correction d'avance

Dans ces conditions de charge partielle, le bois-
seau 13 est maintenu ouvert, supprimant la pres-
sion derriére le piston §7 guide de ressort. On
dispose ainsi d'un supplément d'avance qui
donne un début d'injection optimum pour les
conditions de la faible charge. Dés 'accéléra-
tion, le supplément d’avance est supprimé afin
d'ajuster le début d'injection aux conditions de
pleine charge, comme dans la phase précédente.

{Dessin Editechnic - Citrogn B4-184-14)

Schama da lonctonnement ;| charge partielle el mi-regime moteur en vitesse stabdizes
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5° Phase : Vitesse maxi et pleine charge

¢ Correction de débit

La pédale d’accélérateur enfoncée au maximum
commande une ouverture totale de la soupape
de dosage (15 et la fermeture du boisseau ({3). Le
gazole qui s'engage dans I'élément de pompage
atteint sa pression et son débit maxi pour ré-
pondre i la pleine charge

Par ailleurs. la pression de suralimentation at-
teint sa valeur maximale et le tiroir ®. comman-
dé par le correcteur de débit @, ouvre compléte-
ment 'entrée du canal C1, entrainant une chute
de pression du gazole situé derriére le vérin @.
L’action prépondérante du ressort @ repousse le
chariot @ qui libére totalement la course des
pistons @ de 1'élément de pompage.

En résumé, on obtient un plein débit grice a
deux actions complémentaires :

— ouverture totale de la soupape de dosage (15)
— ecartement maxi des pistons & de 'élément
de pompage,

® Correction d'avance

Le gazole en pression par suite de la fermeture
du boisseau @5 pousse le piston guide de ressort
(17 jusqu'a sa butée. La pression de transfert, a
son maximum dans ces conditions de fontionne-
ment, agit sur le piston d’avance @. en opposi-
tion au ressort pour donner une avance maxi-
mum en fonction de la vitesse,

Schéma de fonctionnement : vitesse maxi et pleine charge
(Dvessin Editechnic - Citrogn 84-164-15)
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LA SURALIMENTATION ET LA CX DIESEL

La suralimentation impose de profondes modifi-
cations de la mécanique, de la structure ou des
fonctions du véhicule, par les effets qu'elle
produit : élévation de pression, de température,
de couple, de puissance et de performances.

Sur CX Diesel Turbo, elles portent sur :

L.'alimentation en air

® Filtre & air de plus grande capacité avec car-
touche papier au lieu de double mousse pour
améliorer la perméabilité du circuit et faciliter le
gavage. Suppression du résonateur,

® Tubulure d’admission spécifique pour mon-
tage du turbocompresseur.

L échappement

Il est modifié pour permetire une plus grande
perméabilité ¢'est-d-dire une meilleure évacua-
tion des gaz.

® Tubulure spécifigue pour montage du turbo-
COMPresseur,

® Conduits aprés turbo de diamétre augmenté :
52 mm pour 45 mm,

L’alimentation en gazole

® [ es canalisations sous caisse augmentent de
diamétre : tuyaux de 8-10 mm pour 6-8 mm pré-
cédemment, afin de réduire les pertes de charge
i l'aspiration (démarrages et mises en action
froid améliorés).

Le filire 4 gazole double de capacité.

® La pompe: cet accessoire du moteur a fait
I'objet d'une transformation totale. son débit
étant intimement lié & la masse d’air aspirée.

Ainsi la pompe DPA (Distributor Pump de taille
A) de RotoDiesel est remplacée par le modéle
DPC, pompe de 2 génération plus compacte et
performante. Un certain nombre de dispositifs
particuliers agissant sur le débit de gazole ou la
correction d'avance assurent le meilleur fone-
tionnement du moteur quels que soient sa charge
ou son régime.

® Les injecteurs différent par la loi de levée. Le
tarage du ressort plus élevé (135 4 140 bars pour
115 4 120 bars) et une levée d’aiguille moindre
permettent d'injecter davantage dans un temps
plus court : meilleure pulvérisation.

Le moteur

® Le rapport volumétrique est abaissé de
22.25/1 a4 21/1.

L'abaissement du rapport volumétrique permet
de limiter les pressions dans les chambres de
combustion. mais il pénalise les démarrages a
froid. Cette baisse du rapport volumétrigue sur
CX peut paraitre faible mais elle est suffisante:
la CX Turbo démarre 4 froid sans encombre
jusqu'a — 28 °C,

® [e carter moteur est renforcé.

Les portées de paliers de vilebrequin augmen-
tent de diamétre : 67 mm au lieu de 64 mm,
Renforcement des accrochages de vis de fixation
de culasse sur carter moteur qui est nervuré dif-
féremment pour éviter les déformations de eylin-
dres.

Nouvelle fagade avant (coté distribution) pour
accepter un entrainement d’arbre & cames par
courroie crantée et non plus par pignons.

Les fits ou cylindres voient leur épaisseur
augmenter de 1.5 mm.

Rentorcement du carter moteur
(Documant Citrodn B4-1684-18)

Moteur atmosphérigue

! +3mm I_-

Moteur turbocompresse

[
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® Le vilebrequin est renforcé,

Augmentation du diamétre des tourillons @ 67

pour H4 mm.
Renforcement des bras.
Réduction des masses d'équilibrage.

Renforcement du vilebrequin
[Document Cilrogn 84-164-17)

e [.es bielles sont renforcées.

Suppression du canal d’arrosage du fond de pis-
ton percé dans 'ime du corps de bielle.
Le diamétre de passage de 'axe de piston passe

de 3004 32 mm.

Renforcement du corps de bielle au niveau de la

téte de biclle. L'entraxe des trous de fixation des
chapeaux de bielle est augmente.

Renforcement des coussinets qui dalu-étain pas-
sent en cupro-plomb avec suppression des gor-
ges: ces coussinets lisses ont ainsi une surface
portante plus importante, et donc une pression
unitaire moindre.

Rantorcemanl des tielles
{Dogument Citroén B83-49-1)

Moteur atmosphérigue

+ 2mm

Moteur turbocompresse

® les pistons changent d'alliage: A5 12 UN
pour AS 18 UNG (meilleure résistance aux fissu-
rations dues aux chocs thermiques). Résistant
moins bien au matage, ces nouveaux pistons re-
covent des porte-segments en fonte,

Anodisation dure par dépdt électrolyvtique d'une
couche d’alumine d'une épaisseur de 40 microns

sur la téte de piston qui accepte alors des
contraintes thermigues plus élevées.

Le segment n* 1 (coup de feu) est 4 double tra-
peze revétu de molvbdéne (0,15 mm), et de por-
1ee lIngI'I'.II_‘!'Ilt..‘L‘.

Augmentation du diamétre de 'axe de piston :
32 pour 30 mm.



Medilication des pislons
(Document Giroan B4-164-18)

Moteur atmosphérngue

Moteur turbocompresse

® L culasse est renforeée.

Changement de matiére : A-5 10 UNG stabilisé
fait place 4 A-5 7-GO3 trempé — revenu qui est
un alliage 4 haute résistance utilisé sur les bras de
suspension arriére de CX.

Augmentation de épaisseur de la table (ou
plancher de culasse) qui passe de 10 4 14 mm
dans les zones de contraintes importantes.

Renforcement des 17 colonnes supportant les vis
de serrage de la culasse : leur diamétre extérieur
passe de 22 4 26 mm pour accepter le nouveau
couple de serrage des vis (15 mKg pour 10 mKg
sur moteur i '.|.*.pinltit:|n naturelle).

Nouvelle technique de fonderie des conduits
d’admission et d'échappement pour éviter les
sous-¢paisseurs dans les zones de raccordement
L|:L‘ !'I{I:v'il'l.].\;.

Renfarcement de ia culasse
| Dpcument Citroan B4-164-19)

Moteur atmospherigue

Moteur turbocompresse

® [ e joint de culasse est plus épais. avec sertis-
sure & double pli. Serrage des vis i I'angle : pas
de serrage de la culasse & la révision des
100 km.

® Distribution : seul Uentrainement différe
puisqu’il est réalisé par courroie crantée et venti-
lée Pirelli RH.

® Cache-culbuteur : avec arrivée du circuit de
dégazage. Le moteur respire entre haut et bas.
® Carter inférieur spécifique . il regoit le retour
du circuit de graissage du turbocompresseur,

Le circuit de graissage

Un circuit dérivé lubrifie les paliers du turbo-
COMpPresseur,

Refroidissement des fonds de pistons par projec-
tion d'huile & partir de gicleurs de refroidisse-
ment fixes tarés a 1.8-2 bars montés i proximité
de la ligne d’arbres du carter moteur : jet continu
a débit régulier.

Entrainée par courroie. la pompe est montée sur
paliers. Son débit est augmenté de 16 %,
Circuit modifi¢ ;

« presence dun circuit supplémentaire pour
graissage du turbocompresseur,

+ capacité de cartouche augmentée. Celle-ci est
origntée vers le haut pour faciliter sa dépose,

o preésence d'un échangeur eau-huile.

Le circuit de refroidissement

Il subit de profondes modifications ayant entrai-
né des transformations de structures du
vihicule : le dessin des traverses supéricure et
inférieure avant de caisse a évolué en raison du
montage d'un nouvel ensemble bouclier suppor-
tant les deux motoventilateurs,

® |a capacité du circuit passe de 12 a 13 litres.
® Evolution du radiateur dont :

— la surface augmente : 27 pour 23 dnv’,

— la matiére du faisceau change : cuivre pour
aluminium.

® Le diamétre des deux motoventilateurs aug-
mente: 328 pour 305 mm — et par 14 méme le
débit @ 1 300 I/seconde pour 1 000 1/seconde
(pour les deux ventilateurs réunis).

Nouvelles valeurs des températures de mise en
marche et arrét des motoventilateurs.

-
e



grande vitesse :

température d'enclenchement =
92C

température de déclenchement =
B7+C

demi-vitesse :

température d'enclenchement
58 °C

température de déclenchement =
s

Remarque : la différence importante des valeurs
de température i demi-vitesse est due & un chan-
gement du mode de mesure :

— pour le turbo, la sonde de mesure plonge
dans I'eau,

— pour I'aspiration naturelle, la sonde est dans
I'air.

® Untémoin lumineux d’alerte signale une tem-
pérature d’eau trop élevée.

Il clignote pour une température variant de 108 a
111 °C : préalerte.

Il s'allume fixement au-deld de 111 °C : alerte.
® La température d'ouverture du régulateur
thermostatique (Calorstat) change : 86 °C pour
78,

L embrayage

Il est renforcé pour permettre la transmission
d'un couple supérieur : la pression du plateau
passe de 450 4 525 kg,

101 “C pour

96 °C pour

95 *C pour

90 *C pour

La boite de vitesses

L’augmentation importante du couple et de la
puissance du moteur permet d’allonger sensible-
ment les rapports, notamment ceux des 3, 4 et 5¢
vitesses, sans toutefois nuire 4 Pagrément de
conduite. La vitesse maximale de la CX Turbo,

dont la puissance fiscale frangaise est 7 CV, se
situe bien sur le 5° rapport de vitesses.

Renforcement des roulements portant les arbres
primaire et secondaire. dont la largeur et la capa-
cité de charge statique et dynamique augmen-

m'}‘é Nouveau rapport de pont : 16 x 61 pour 13
® 59,

La suspension

Des performances accrues liées au poids du véhi-
cule diesel ont fait évoluer les réglages de sus-
pension. Ainsi, pour une meilleure tenue en rou-
lis, la CX Turbo adopte la barre antiroulis avant
de la CX GTI dont le diamétre est supérieur :
24 mm pour 23 mm. En ce qui concerne les élé-
ments de suspension ou blocs pneumatiques, sila
valeur de gonflage des sphéres n'a pas changé, le
poids n'ayant que trés peu évolué (4 30 kg). la
loi d’amortissement de la suspension est par
contre différente. Le véhicule plus souple aux
basses vitesses est plus ferme aux vitesses éle-
vées,

En pratique, ces résultats ont été obtenus par :

® |'augmentation du diamétre du trou de fuite
de I'amortisseur avant @ = 2 mm pour 1,65 mm.
® une définition différente des clapets de l'a-
mortisseur avant : 3 clapets de @ extérieur
21 mm et un clapet de @ 14 mm pour 4 clapets de
@ 21 mm précédemment.

Les pneumatiques

Les modéles CX Turbo sont équipés en série des
pneumatiques 190/165 HR 390 TRX montés sur
CX injection d'essence mais avec des pressions
différentes :

pression avant : 2,4 bar pour 2.00 bar GTL.
pression arriére : 2,0 bar pour 1.4 bar GTL

LES POINTS FORTS DES CX 25 RD ET TRD TURBO

Moteur performant

la suralimentation a permis des gains consi-
dérables :

® 47 % sur le couple qui passe de 149 mN CEE
(15.6 mKg DIN) 4 216 mNCEE(22 mKg DIN),
® 30 % sur la puissance qui passe de 54 kW CEE
(75 ch DIN} 4 70 kW CEE (95 ch DIN).

Le régime de couple maxi est inchangé (2000
tr/mn) alors que le régime de régulation ou puis-
sance maxi est abaissé de 550 tr/mn (3700 pour
4250 tr/mn) ce qui constitue un gain appréciable
pour la fiabilité du moteur,

Performances brillantes

C'est le véhicule Diesel berline de haute gamme
le plus performant en regard de ses concurrents,
Par rapport & la CX 25 RD (aspiration naturelle)
les gains sont :

® 1.4 seconde au 0-400 m (18,7 sec pour 20.1
sec)

® 2.6 secondes au 0-1000 m (35.1 sec pour
37.7 sec)

® 3.5 secondes au 0-1000 km/h (13.3 sec pour
16.8 sec)

® 18 km/h en vitesse maximale (174 km/h pour
156 km/h).

Courbes de puissance et de couple comparées
{Dessin Editechnic - Citroén B4-184-20)
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Faible consommation

Elle est obtenue par le gain de rendement du
véhicule, En effet. I"'augmentation importante
du couple et de la puissance a permis d’allonger
les rapports de boite de vitesses tout en dotant le
véhicule d’un réel brio. La «boite 5» de la CX
Diesel Turbo est une vraie «boite 5» qui permet
datteindre la vitesse maximale sur le 5 rapport
de vitesses.

Les gains de consommation obtenus i vitesse
stabilisée et mi-charge sont :

O4litre & 90 km/h ( 5,7 pour 6.11)

0.8 litre 3 120 km/h ( 7.3 pour 8,11)

0.9 litre & 130 km/h ( 8.2 pour 9,11)

1.4 litre & 150 km/h (10,1 pour 11,5 1)

0,3 litre en consommation urbaine (8,6 pour
8.9 1).

Courbes de consommations & vitesses stabilisées

{Dessin Editechnic - Citrogn 84-164-21)
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Conduite agréable
L'agrément de conduite est accru par :

Une grande souplesse d'utilisation obtenue
griace & un couple important (22 mKg) a bas
regime (2 000 tr/mn). La CX Diesel Turbo, peu
sensible & la charge. absorbe sans peiner les mo-
difications de profil de la route.,

Un statisme important augmenté par |'abaisse-
ment de régime de régulation qui passe de 4 250
4 3 700 tr/mn.

Le statisme est le délai de coupure de I'injection
qui intervient entre le régime de régulation
{3 700 tr/mn sur turbo, 4 250 tr/mn sur aspira-
tion naturelle) et le régime maxi du moteur i
vide (4 625 tr/mn dans les deux cas).

La coupure de I'injection, qui n’est jamais totale,
s'étalera .

en CX turbo sur 4 625 - 3 700 = 925 tr/mn,

en CX aspiration naturelle sur 4 625 - 4 250 =
375 tr/mn.

La coupure est plus franche, plus brutale et done
plus désagréable sur moteur a aspiration naturel-

le. La conduite de la CX Turbo s’apparente da-
vantage & celle d'un véhicule & essence,

Un silence de fonctionnement amélioré en rou-
lage par :

® des bruits d'échappement réduits, les gaz se
détendant dans le carter de turbine en fonte du
turbocompresseur qui constitue un carénage ef-
ficace.

® un régime de rotation moteur moindre i vi-
tesse véhicule égale,

® ['adoption de courroies crantées pour I'entrai-
nement de la distribution en remplacement dun
train de pignons.

® la conservation des performances en altitude.

Garantie de fiabilité

Elle est obtenue par abaissement du régime de
rotation et renforcement de I'ensemble groupe
motopropulseur : culasse, carter. attelage mobi-
le, circuits de refroidissement et graissage. boite
de vitesses.

Réduction de la pollution

Abaissement du niveau de fumées et des imbrii-
lés,



FICHE TECHNIQUE DES CX 25 RD ET TRD TURBO

CARACTERISTIQUES GENERALES

La Citroén CX Diesel Turbo est commercialisée
en deux versions berline particulizrement per-
formantes:

la CX 25 RD TURBO

laCX 25 TRD TURBO

Ces deux modéles mécaniquement semblables
différent par leurs niveaux d’équipement et de
finition. tel la présence d'un becquet arriére.
Ce sont des berlines 4 portes. 3 places, & traction
avant. de puissance fiscale 7 CV (en France),
Le groupe motopropulseur est disposé transver-
salement. Le moteur d'une puissance de 93 ch
DIN recoit en bout une boite de vitesses i 5
rapports.

Ils bénéficient évidemment des avantages tech-
nigques que procure le développement de «l'hy-
dropneumatique» propre i Citroén ¢

o direction assistée & rappel asservi,

e suspension & grande flexibilité et hauteur
constante,

o freinage assisté & double circuit agissant sur 4
freins & disque, ventilés a I'avant. Un doseur,
auquel vient d'étre intégré un compensateur qui
controle le freinage sur les roues arriére en fone-
tion de la charge. commande le freinage.

MOTEUR

Moteur Citroén Diesel type M 25/648.
Disposition transversale, incliné de 30° vers I'a-
vant,

Quatre cylindres en ligne ; cyvlindrée 2 500 cm’,
Alésage : 93 mm - Course : 92 mm.
Suralimentation par turbocompresseur GAR-
RETT de type TO3 :

® vitesse maximale des roues de turbo-
compresseur @ 110 000 tr/mn.

® pression de suralimentation maximale :
fois la pression atmosphérique.

Rapport volumétrique : 21/1.

Puissance maximale : 70 kWCEE (95 ch DIN) &
3 700 trimn,

Couple maximal : 216 mNCEE (22 mkg DIN) 4
2 000 tr/mn,

Régime de régulation a vide : 3 700 tr/mn.
Régime de ralenti ;: 800 £ 25 tr/mn.

Poids de I'ensemble moteur : 241.5 kg contre
225.7 kg en aspiration naturelle (avec huile, eau,
radiateur, motoventilateurs, tubulures, pompe
d'injection, volant moteur, alternateur. filire i
air. pédale d'accélérateur ; sans démarreur).

1.6

Construction

Carter moteur en fonte, renforcé.

Vilebrequin en acier allié tournant dans 5 pa-
liers.

Bielles en acier allié forgé.

Pistons en alliage léger, comportant 3 segments
montés sur porte-segments,

Arbre & cames latéral placé haut dans le bloe
cylindres, entrainé par courroie crantée ventilée
Firelli RH.

Deux soupapes en téte verticales et paralléles,
commandées par poussoirs, tiges et culbuteurs,
Calage de distribution :

ROA : 2752 RFA : 3308

AOE : 3748 AFE : #12

avec jeu théorique de 1 mm aux soupapes d'ad-
mission et d'échappement, moteur froid,

Jeu pratique aux culbuteurs. moteur froid : ad-
mission 0.30 mm: échappement (.20 mm.
Culasse en alliage léger. renforcée, comportant
des chambres de combustion 4 turbulence Ricar-
do Comet V.

Refroidissement

Par eau + antigel comportant : pompe. vase
d’expansion, radiateur avec faisceau cuivre de
surface 27 dm- et boite & eau latérale. Deux mo-
toventilateurs bi-vitesse & commande thermosta-
tique dont la sonde a deux étages plonge dans
I'eau du radiateur. refrondissent 'ensemble ;
ventilateurs i 6 pales. de diameétre : 328 mm ;
débit : 1 300 lsec (pour les 2 motoventila-
teurs).

= températures de mise en marche et arrét des
motoventilateurs
grande vitesse 101 “C enclenchement
06 °C déclenchement
95 °C enclenchement
00 “C déclenchement

demi-vitesse

Témoin lumineux d’alerte de température
d'eau :

clignotant pour une température
entre 108 et 111 *C : préalerte
allumé fixement au-dela de 111 °C : alerte.
Reégulateur thermostatique :

début d ouverture a 86 °C

Capacité : 13,0 litres

oscillant

Graissage

Sous pression par pompe a huile commandée par
courroie, dont le débit a été augmenté de 16 %.
Filtre 4 huile extérieur 4 capacité augmentée,
d'orientation nouvelle : dirigé vers le haut pour
faciliter I'échange.

Echangeur huile - eau.

Circuit dérivé pour graissage des paliers de tur-
bocompresseur.

Contenance :

carter sec : 5.3 1,

aprés vidange : 4,6 1.

Préconisation : TOTAL Super Diesel 15 W 40,

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Batterie 12 V 440788 Ah.

Alternateur : 110 W avec régulateur électroni-
que incorporé,

Bougies de préchauffage Bosch.

EQUIPEMENT D'INJECTION

Pompe CAV RotoDiesel i distributeur rotatif de
type DPC avec correcteur de débit en fonction
de la pression de suralimentation.



Ordre d'injection : 1-3-4-2 (eylindre N 1 coté
volant, sens de rotation a gauche).

Injecteurs CAV RotoDiesel tarés 4 135-140 bar.
Filtre &4 combustible RotoDiesel & capacité
augmentée.

Réservoir : capacité 68 litres,

TRANSMISSION
Roues avant motrices.

Embrayage

A diaphragme monodisque & sec.

Disque avec moveu amortisseur :

& intérieur de la friction : 133 mm.

& extéricur de la friction ; 228.6 mm.

Pression de plateau augmentée : 325 ke,

Butée de débrayage i billes.

Commande mécanique par cable, assistée par
ressort avec garde nulle,

Boite de vitesses

Disposée transversalement dans le prolonge-
ment du moteur, coté gauche. A cing rapports
avant, tous synchronisés, commandés par levier
au plancher sur console centrale.

Carter en alliage léger. ainsi que carter d'em-
brayage.

Capacité de charge augmentée des roulements
d’arbres primaire et secondaire.

MNouveaux rapports de boite et de pont. avec
vitesse maximale atteinte sur le 5 rapport.

Combinaison o it;ir:flfsguur
des Rapport BV
vitesses 1 000 tr/mn
moteur
1" 3.1666 9.47
2 1,8333 16.38
¥ 1.2068 24.89
¥ (.8823 34.04
5¢ 0.6739 44,57
M.AR 3.1538 9.53

Couple réducteur 16 x 61

Arbres de roues

Homocinétiques i joints :

® tripode a boitier monobloc coté boite de vi-
lesses

® Rzeppa i billes co1é roues,

Un palier relais fixé sur le carter inférieur du
moteur permet le montage d’arbres de transmis-
sions d'égale longueur.

EQUIPEMENT HYDRAULIQUE

Réserve de pression comprenant : réservoir,
pompe volumétrique haute pression & 5 pistons,
conjoncteur - disjoncteur et accumulateur,

Le hiquide LHM porté & une pression de 140-175
bar alimente la direction, la suspension et les
freins.

DIRECTION

A crémaillére assistée et rappel asservi (DI-
RAVI).

Démultiplication : 1/13.5.

Nombre de tours de butée a butée ; 2.4,
Diamétre du volant monobranche : 380 mm.
Diametre de braquage:

e entre murs ; 12,50 m.,

« entre trottoirs ¢ 11.70 m.,

SUSPENSION

Hydropneumatique. & hauteur constante et 4 4
roues indépendantes.

Un levier sur console centrale permet de faire
varier les hauteurs du véhicule pour le roulage
sur chemins défoncés et pour faciliter les change-
ments de roues. L'amélioration des perfor-
mances sur la CX Diesel Turbo, de poids supe-
ricur @ une berline essence. sont & lorigine des
changements de réglage de la suspension et de la
pression des pneumatigues.

Essien avant
Bras de suspension transversaux en acier, for-
mant parallélogramme avec disposition anti-
cabrage.
Tarage des spheéres de suspension inchangé :

+ 2

75 _ 7 bars.

Diametre de barre anti-roulis augmenté :
24 mm,
AmMOrtisseurs nouveaux :
@ du trou de fuite : 2 mm.
4 clapets dont :
3 de diametre extérieur = 21 mm,
1 de diametre extérieur = 14 mm.
Fréquence a vide ; 0,66 Hz.
Fréquence en charge : 0,72 Ha.
Flexibilité & I'essicu avant ¢
129 mm/100 kg & vide
91 mm/100 kg en charge
Essieu arriere
Bras de suspension longitudinaux en alliage lé-
ger.
Les réglages de suspension sont inchangés par
rapport i la CX Diesel & aspiration naturelle.
+ 2
Tarage des spheres : 40

ql:::ira.
Diamétre de barre anti roulis : 17.5 mm.
Fréquence & vide ; 0.69 Hz.

Fréquence en charge : 0,86 Hz.
Flexibilité a l'essieu arriére:
279 mm/100 kg a vide,

98 mm/100 kg en charge.

FREINAGE

Freins @ disque & I'avant et i Iarriére, dans les
roues.

Freinage assisté par le systéme haute pression
hydraulique. avec circuits avant et arriére sépa-
res.

Au doseur qui délivre dans les circuits de frei-
nage une pression proportionnelle & 'effort
exerce sur la pédale a été intégré un compensa-
teur qui ajuste la force de freinage sur les roues
arri¢re en fonction de la charge supportée sur cet
essieu.

29
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Le levier de commande du frein de secours agit
sur les roues avant par des plaquettes indépen-
dantes de celles du frein principal.

Freins avant
Disques ventilés d'épaisseur 20 mm et de dia-
métre 260 mm.

Surface des garnitures : 220 em’,

Etrier comportant deux pistons opposés de
diamétre : 42 mm.

Freins arriére

Disques d’épaisseur 9 mm et de diamétre
224 mm.

Surface des garnitures : 74 cm?,

Etriers 4 deux pistons opposés de diamétre
30 mm.

Freins de secours
Surface des garnitures : 49 cm’.

ROUES ET PNEUMATIQUES

Les deux versions CX Diesel Turbo regoivent
des pneumatiques taille basse : 190/165 HR 390
TRX.

Leur montage s'effectue suivant les versions
sur roues tole :

150 TR 390 pour le modéle RD

sur roues aluminium :

150 TR 390 pour le modéle TRD.

Pressions
avant 2.4 bar,
arriére : 2,0 bar.

Longueur développée des pneumatiques 190/165
HR 390 TRX., sous charge : 1.91 métre

CARROSSERIE

La caisse monocoque est fixée par douze liaisons
élastiques sur un cadre d'essieux composé d'un
ensemble avant et un ensemble arriére reliés par
deux longerons.

Equipement extérieur
Les CX Diesel Turbo sont caractérisées exté-
ricurement par la présence :

® Dessigles CX 25 RD TURBO ou CX 25 TRD
TURBO sur le bandeau de porte de malle, coté
gauche,

# d'un becquet arriére d'origine CX GTIL

Le modéle CX 25 RD TURBO regoit en plus du
modéle 25 RD actuel des butoirs caoutchouc sur
les crosses latérales de pare-chocs, et un avertis-
SEur 4 compresseur.

Le modéle CX 25 TRD TURBO présente une
finition identique a celle de la CX Pallas D.

Equipement intérieur :

Le modéle 25 RD TURBO différe du modéle 25
RD actuel par :

garnissage de siéges en tweed,

ceintures de sécurité arriére & enrouleur,
plafonnier grand modéle avec commande
console centrale.

De plus, les 2 modéles 25 RD TURBO et 25
TRD TURBO recoivent :

#® un tableau de bord comprenant compte-tours,
témoin de température d'eau et indicateur de
pression de suralimentation.

® une montre digitale a lecture directe fixée sur
la fagade avant de console centrale.

| RDICX 25T
OPTIONS It:'[Jf‘;'[..Tzl;i’IS'Ci C%’URE%D
Climatiseur O(ption) 0]
Garnissage cuir - O
[sother/glaces teintées O O
Roues alliage léger
(TRX) 0 Série
Peinture métallisée
vernie §] 8]
Peinture noire
vernie 0 O
Toit ouvrant
électrique O O

Les appuie-téte arritre sont fournis en accessoi-
rie.

CAPACITES

Réservoir : 68 litres.

Huile moteur : 4.6 litres aprés vidange.
Huile de boite de vitesses ; 1,75 litre.
Circuit de refroidissement : 13.0 litres.
Circuit hydraulique : 4,25 litres.

POIDS

En ordre de marche : 1405 kg.

Total en charge : 1905 kg.

Répartition avant-arriére, & vide : 970 kg -
435 ke.

Remorquable avec et sans frein ;1 300 kg -
700 kg.

Maxi sur fléche : 100 kg.

Maxi sur galerie : 80 kg.

DIMENSIONS

Longueur hors tout : 4.66 m.
Largeur hors tout  : 1,77 m.
Hauteur :1.36 m.
Empattement : 2,85 m.

Voies avant-arrigre : 1,522 m - 1,368 m.
Surface vitrée 1293 dm’.
Volume du coffre ;507 dm".
PERFORMANCES

0-400 métres : 18,7 secondes,
0-1 000 métres : 35,1 secondes.
0-100 km/'h 1 13.3 secondes.

Vitesse maximale 174 km/h.

CONSOMMATION (mi-charge}

4 90 km/h : 5,7 litres.
a4 120km/h : 7.3 litres.
urbaine D 8.6 litres.



LA CITROEN CX 25 GTI TURBO

La CX 25 GTI TURBO se place par ses
performances et son comportement rou-
tier au «top niveau» des voitures de haut
de gamme européennes, sur le plan des
performances, de la tenue de route, de
I'agrément de conduite et de sa présen-
tation générale.

Performante, elle le doit 4 son moteur
doté des derniers raffinements tech-
niques : injection électronique. boitier
¢lectronique de détection de cliquetis.

allumage €lectronique intégral (AEI) et
turbocompresseur.

Un centre de gravité placé trés bas, ainsi
qu’une suspension a correction automa-
tique d’assiette, une direction a rappel
asservi et des freins assistés 4 partir
d’une centrale hydraulique haute pres-
sion lui conférent un comportement rou-
tier exceptionnel lui permettant d'ex-
ploiter totalement les performances of-
fertes par le moteur.

LE MOTEUR A ESSENCE

Principe de fonctionnement

Le moteur & essence est un moteur 4 explosion
alimenté par un mélange d'air et d’essence dont
le dosage est a la fois précis et évolutil. Le mé-
lange gazeux est comprimé dans les cylindres oh
il est enflammé par les étincelles des bougies. 11
se produit alors une explosion qui provoque la

détente des gaz. L'énergie déplovée repousse les
pistons qui. par bielles- Hlehrequm et ensemble
transmission interposés, entrainent les roues
motrices. Les gaz brilés sont évacués a la re-
montée des pistons dans les evlindres.

(est le cycle a 4 temps du moteur 4 explosion.

Cycle a 4 temps d'un moteur & essence
|Dessin Editechnic - Citrogn 84-161-1)
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Le bon dosage

Pour obtenir une combustion compléte. il faut
1 g d'essence pour 15 g dair : c'est le dosage
parfait théorique (1/15).

masse de carburant en grammes
masse d air en grammes

Cependant une puissance et un rendement opti-
misés ne peuvent se satisfaire du dosage parfait,
car un mangue d'homogénéité subsiste
toujours : pour obtenir la puissance maximum, il
faut «enrichir» le dosage. soit le rapport 1/12.5 ;
| g d’essence pour 12,5 g d’air.

A l'inverse, le rendement maximum est obtenu
en «appauvrissant» le dosage, soit 1/18 : 1 g
d'essence pour 18 g d'air.

Dosage =

Comment préparer et distribuer

correctement le bon mélange ?

Pour que la combustion soit compléte, il faut ;
® adapter la quantité d'essence & la quantité
d’air aspiré i tous les régimes et aux différentes
charges du moteur : cest le dosage.

® mélanger intimement 'air et 'essence
"homogénéité,

s Clest

® répartir le mélange carburé également entre
tous les cylindres du moteur.

Pour répondre a toutes ces conditions, deux dis-
positifs permettent de préparer et répartir le
mélange air-essence : le carburateur, 1"équipe-
ment d'injection d’essence.

Le carburateur

Le carburateur doit réaliser un mélange carburé
bien dosé et aussi homogéne que possible. quelle
que soit la plage d'utilisation du moteur. On lui
demande également d’assurer le démarrage du
moteur par grands froids, de réaliser une mise en
action sans défaut et d'effectuer un remplissage
correct aux régimes élevés malgré I'étrangle-
ment de la buse qu'il renferme.

A la tubulure d’admission est dévolue la mission
ingrate de répartir également ce mélange optimi-
sé entre les différents cylindres du moteur et
d’en maintenir les caractéristiques quelles que
soient les puissances demandées, Clest un en-
semble de tiches difficile a4 réaliser car le mé-
lange air-essence n'est obtenu que par la seule
dépression créée lors du passage de I'air dans la
buse,



L’injection d'essence

Ce systéme d'alimentation résout parfaitement
certains problémes posdés au carburateur. Pour
chaque cylindre du moteur, un injecteur pulvé-
rise I'essence au moment et en guantité souhai-
tés dans le conduit d’admission, en amont de
chaque soupape,

L'injection permet :

® une augmentation des performances du mo-
teur par amélioration du remplissage en air ;
absence d'étranglement (buse).

® une diminution de la consommation specifi-
que du carburant et de la teneur des gaz d’échap-
pement en oxyde de carbone et hydrocarbures
imbriilés par un dosage plus précis du carburant,
® un fonctionnement du moteur plus silencieux
¢t une souplesse accrue dus i la combustion
uniforme des différents evlindres.

® une automatisation de la fonction «mise en
action du moteurs i froid et 4 chaud.

Principe

Les CX 25 GTI et CX 25 GTI TURBO sont
équipées d'un systéme d'injection d'essence pi-
loté par I'électronique : les systémes LE et Je-
tronic Bosch. Pour ce type dinjection, de méme
que pour le dosage, la quantité d’air aspirée est
la référence trés précise permettant de définir la
guantité d’essence nécessaire pour obtenir une
combustion optimisée. En conséquence, un cal-
culateur électronique regoit des informations
précises et instantanées concernant la quantité et
la température de I"air aspiré. le régime de rota-
tion et I'état de charge du moteur, la tempéra-
ture de I'eaun de refroidissement et le début d'in-
jection. L’exploitation de ces données lui permet
de déterminer précisément la quantité d’essence
strictement nécessaire au moteur & un moment
donné et de commander la durée précise d'ou-
verture des injecteurs, 'essence dans le circuit
d’injection étant maintenue & pression
constante.

Systéme de carburation
(Dessin Editechnic - Citroén 84-164-22)

@& air
@ essence

@ air + essence
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Systéme dinjection
{Dessin Editechnic - Citrodén B84-164-23)
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LA SURALIMENTATION EN ESSENCE

Par 'adoption de l'injection et de I'allumage
électroniques notamment, les performances
(puissance et couple) du moteur & essence des
modéles CX 25 GTI ont été optimisées.

Dans le marché des modéles de haut de gamme
de prestige (segment H2) qui se différencient des
modéles de haut de gamme standard par une
motorisation plus performante, I'un des facteurs
psvchologigues qui guident les acheteurs est
I'importance qu'ils attachent au plaisir dyvnami-

que de la conduite : goit de la conduite rapide et
des longs trajets.

La suralimentation par turbocompresseur per-
met de satisfaire encore mieux cette clientéle
exigeante en améliorant les performances du
moteur essence de la CX 25 GTIL. Le modéle
CX 25 GTI TURBO de puissance 122 kW ISO
CEE (168 ch DIN) et couple 290 Nm ISO CEE
(30 m.kg DIN) est commercialisé depuis le
I octobre 19584,

LE TURBOCOMPRESSEUR

Le turbocompresseur adopté pour la CX 23 GTI
TURBO est le modéle T3 Garett déja utilisé en
CX Diesel. De définition architectonique identi-
que (formes. dimensions) son carter de turbine
présente toutefois une différence. Le régulateur
de pression de suralimentation est la dissocié
alors gqu'en Diesel il est intégré au carter.

FONCTIONNEMENT

Du turbocompresseur

Dés 1 000 tr/mn (régime moteur) il est animé par
I'énergie libérée par la détente des gaz d'échap-
pement dans le carter de turbine. Leur tempéra-
ture peut atteindre 950 “C et leur pression 970
millibars en CX 25 GTI TURBO

Moteur de la CX 25 GTI TURBO
(Decument Citroén B5-80-2)

Dans le carter de compresseur. 'air provenant
de T'atmosphére est aspiré vers la dépression
créée en amont de la roue de compresseur dont
la vitesse peut atteindre 130 004 tr/mn environ.
Repris par les ailettes de la roue de compresseur,
cet air est poussé vers les cylindres qu’il gave.
Un régulateur module ou limite & une valeur
maximale la pression de cet air, dite «pression de
suralimentations,

Ainsi pour un moteur tournant en pleine
charge :

® |a pression de suralimentation déterminée
pour le régime de couple maxi est égale & 360
millibars.

® [a pression de suralimentation est limitée & 440
millibars & 5 000 tr/mn.

Du régulateur de pression

Il différe de celui de la CX Diesel par son archi-
tecture, son role et son principe de fonctionne-
ment.

Intégré au cartef de turbine en Diesel, il consti-
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tue en essence un ¢lément séparé de volume
nettement plus important.

Raole :

En Diesel, il limite la pression de suralimenta-
tion & la valeur maximale de 720 millibars rela-

tifs maxi dés qu’elle est atteinte. afin de protéger
le moteur. Sur CX 25 GT1 TURBO, il module
celte pression, la maintenant élevée aux bas ré-
gimes pour permetire 'obtention d'un couple
élevé, et la réduisant aux régimes élevés afin
d’éviter le cliquetis.

Courbes de pression de suralimentaticn
{Document Ciroen 85-40-5)

mmb | Eressonce
560 ; : .
440 —— - — - -

Essence

Regime de
couple meaxi Régime moleur
3‘250 5000 5 000 telmn

Description (schéma ci-contre)

Il stagit d'un régulateur Audi qui s’apparente
quant & la description fonctionnelle, a celle du
régulateur Diesel (p. 9). On vy retrouve les
chambres A et B séparées par la membrane @, le
ressort @ dans la chambre B, la soupape @, le
conduit Crelié au collecteur d’échappement (en
amont de la rowe de turbine), le conduit D en
liaison avec I'échappement en aval de la roue de
turbine, la liaison entre la chambre A et le col-
lecteur d admission o régne la pression de sura-
limentation.

La différence essentielle réside dans le fait que la
chambre B est en communication non plus avec
I'atmosphére mais avec la dépression qui régne
dans le carter de compresseur en amont de la
roue de compresseur, par I'intermédiaire d'un
tube souple @.

Nota : «<amont» et «aval» sont défims en fone-
tion du sens d'écoulement des fluides : vers le
moteur pour air frais : venant du moteur pour
les gaz brilés.

Principe de fonctionnement (schéma p.33)

Laction du ressort @ sur la soupape @ ferme la
liaison entre les conduits @ et @ et les gaz brilés
se dirigent en totalité vers le carter de turbine &.

L'énergie déployée par la détente de tous les gaz
est dirigée sur la roue de turbine @. Il en découle
une pression de suralimentation optimale dans
les eylindres qui augmente au fur et 3 mesure que

Schitma du régulateur de prassion de suralimeantation
{Dessin Editechnic - Citrogn 85-50-2)
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le régime moteur croit. Elle atteint la valeur
maximale de 560 millibars au régime de couple
maxi, soit 3 230 te/mn. A l'action du ressort @
qui est prépondérante et maintient la soupape
fermée, s'opposent la force F1 due i la pression
de suralimentation qui régne dans la chambre A
et qui s'applique & la membrane @.

Il régne une dépression dans la chambre B en
liaison avec la zone de dépression située en
amont de la roue de compresseur &, Cette dé-
pression dans la chambre B tend a rappeler la
membrane poussée par le ressort. De ce fait
s'applique 4 la membrane une nouvelle force F2
(qui s’ajoute & F1) de sens inverse a la force F
appliquée par le ressort. Elle réduit donc I'effi-
cacité de celui-ci et il se détare d’autant plus que
le régime moteur augmente.

Pour F = F1 + F2 : la soupape est fermée (ré-
gime moteur = 3 250 tr/mn en pleine charge).
Au-dela de ce régime qui est le régime de couple
maxi (3 250 tr/mn). la soupape s'ouvre progres-
sivement et la pression de suralimentation chute
progressivement. Elle atteint 440 millibars &
5 000 tr/mn.

Done pour F < F1 + F2: la soupape s’ouvre
progressivement.

Pourquoi ce tvpe de régulation ?

pour répondre au cahier des charges qui impo-
sait un couple important (30 m.kg) pour une
puissance somme toute raisonnable (168 ch).
Or une pression de suralimentation de 560 milli-
bars est nécessaire pour atteindre ce couple im-
portant de 30 m.kg 4 3 250 tr/mn.

Un régulateur de type CX Diesel TURBO main-
tiendrait cette pression élevée de 560 mmb rela-
tifs pour les régimes supérieurs & 3 250 tr/mn.
Elle aurait méme tendance & croitre légérement
avec le régime. Une telle pression aux régimes
élevés serait cause de troubles de fonctionne-
ment du moteur : échauffement, cliquetis...

Le régulateur du type CX 25 GTI TURBO fait
chuter la pression de suralimentation & partir de
3 250 tr/mn et la raméne 4 440 millibars relatifs 4
3 000 tr/mn,

LE CLIQUETIS

Le moteur a essence suralimenté se trouve
confronté au probléme du «cliquetis» qui n’af-
fecte pas le Diesel.

Un taux de compression élevé sur moteur i
combustion interne entraine des élévations de
température du mélange gareux importantes,
provoquant son auto-inflammation.

En gavant les cvlindres, la suralimentation éléve
le taux de compression du moteur et provogue
une auto-inflammation du mélange qui est 4 I'o-
rigine d'une détonation. Cette combustion déto-
nante o la propagation du front de flamme
atteint la vitesse trés Elevée de 2 000 métres/
seconde, alors qu'elle n'est que de guelques
metres/seconde en temps normal, provoque :

e |"échauffement du moteur & l'origine de
«coups de feur aux soupapes et sur les fonds de
pistons, d'od pertes de puissance et de rende-
ment.

® |a création d'ondes de chocs brutales, nui-

sibles aux piéces sur lesquelles elles sappliquent :

Schéma de fontionnement de la suralimentation
sur CX 25 GTI TURBOD (Dessin Edtechnic - Citroén B5-50-1)

parois de cylindres, pistons, axes de pistons,
articulations de bielles.

Remede

Il faut réduire les pressions instantanées dans les
cylindres afin de faire cesser I'auto-inflammation
en diminuant 'avance & I"allumage.

C’est le principe utilisé sur CX 25 GTITURBO,
dés la détection de cliquetis.

DETECTEUR DE CLIQUETIS

C'est un dispositif dont le role est d’assurer la
correction d'avance correspondant & I'impor-
tance du cliquetis détecté.

Description

Le systéme comprend un boitier électronigue
qui recoit des informations provenant d'un accé-

Principe de ka déection da cliguetis
{Dessin Editechnic = Citroén 85-40-10)

SYSTEME
ANTICLIQUETIS
Baitier A
Electronique

oy

SYSTEME
D ALLUMAGE
AEI
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lérometre et du systéme dallumage (AEID). et
s'il v a lieu. effectue la correction d’avance dont
il définit la valeur. Autre fonction, il commande
I'éclairage d'une lampe témoin situde au tableau
de bord. en cas de défaillance du svstéme,

Fonctionnement
L'accélérométre :
Il est. si possible. fixé sur le moteur en un endroit

ol le niveau de perception du cliquetis est opti-
mum. Sur TX 25 GTI TURBO il est placé en
bout de moteur & proximité du 4 evlindre. 1
émet un signal électrique dont 'amplitude est
proportionnelle 4 Uimportance du cliquetis.

Le boitier électronique :

Afin d'éliminer les bruits de fond. le signal émis
par l'accéléromeétre est traité par un filtre dés
I'entrée dans le boitier,

Le boitier électromgue
(Dessin Ednechnic - Citroan 85-40-1)

Apres détermination de 'enveloppe du signal et
amplification est effectuée la détection de cli-
guetis. Elle est réalisée par comparaison entre ce
signal instantané de cvcle et la valeur movenne
du signal établie d’apres les cycles précédents.
Du résultat de cette comparaison dépend la
charge d'un condensateur. La correction de I'a-
vance (suppression du cliquetis) sera propor-
tionnelle & la tension de charge de ce condensa-
teur.

La charge du condensateur est trés rapide pour
permettre une correction instantanée de I'avan-
ce. La décharge s'effectue lentement pour sup-
primer un éventuel effet de «pompages» (correc-
tion - annulation - correction...) : le retour i
I"avance initiale se fait 4 raison de 1" par seconde.
La correction d’avance se fait pour des régimes
moteur variant entre 1 000 et 7 200 tr/mn, sur le
ou les cycles qui suivent celui pendant lequel a
été détecté le cliquetis.

La diminution d'avance ne peut excéder 10,
Sans présence de cliquetis, le boitier électroni-
gue du systéme anti-cliquetis introduit en per-
manence un retard de 4°. Le calculateur AE]
tient compte de ce retard pour déclencher I'allu-
mage suivant la courbe théorique calculée.

En cas de défaillance du boitier ¢lectronigue
anti-cliguetis. le boitier AEI maintient automa-
tiquement une avance comprise entre 1" et 6,
suivant le régime. En aucun casil ne coupe 1"allu-
mage.

\ b(:harge
}%} condensateur
1¢ cycle | Présence de cliquetis
Diminution de Pavance
(1* cas) l (2 cas)

2 eycle ' 1
Cliquetis Cliguctis
supprime persiste
Retour a Diminution

"avance AEI de 'avance

3 cvele 1 l

TP,
aip C |1qlhr tis
supprimeé

4 evele Retour a

) Mavance AEI

La lampe témoin (Led) :

C'est une LED (diode électro-luminescente)
placée sur le tableau de bord en bas et & droite du
tachvmetre.

Elle s’éclaire en rouge dans les cas suivants :

® circuit d’accélérométre débranché, en court-
circuit ou coupé,

® disparition de la masse assurée par I'accéléro-
metre,

® défaillance du dispositif de retard,

L’ALIMENTATION EN ESSENCE

Suralimenté en air, le moteur doit I'étre égale-
ment en carburant pour satisfaire aux exigences
du dosage. En Diesel, cela nécessite la création
d’une pompe spécifique équipée d'un dispositif
de «correction de débit» agissant en fonction de
la pression de suralimentation.

Avec linjection électronique ce probléme ne se
présente pas. Le caleulateur informé sur la quan-
tité dair pénétrant dans le moteur ajuste la
quantité d'essence en définissant un temps de
levée des aiguilles d'injecteurs plus ou moins
long. comme il le fait en moteur atmosphérique.



LA SURALIMENTATION ET LA CX 25 GTI

La suralimentation. par les contraintes de pres-
sion et de température qu’elle crée au niveau du
moteur. impose certains renforcements. L'amé-
lioration des performances nécessite également
des renforcements ou modifications d’organes
autres gue ceux du moteur.

Le moteur

En année-modeéle 1984 (commercialisation en
juillet 1983) le moteur 2 347 em’de la CX GTla
augmenté de cylindrée (2 500 cm’) et regu Ies-
sentiel des renforcements apportés au moteur
CX Diesel TURBO (voir p. 23 & 25). i savoir :

® culasse renforcée dans ses dimensions et la
matiere (aluminium) qui la compose (AS7 pour
ASIDY :

& carter moteur modifié afin de recevoir un vile-
brequin «grosse ligne» c'est-a-clire aux dimen-
sions augmenteées :

® vilebrequin renforcé
644 67 mm,

L adjonction de la suralimentation sur la CX 25
GTI entraine d'autres modifications. ainsi

: @ des paliers passant de

® les pistons sont 4 téte plate au lieu de téte
bombée afin d’en réduire la surface et de ce fait
la température :

® le rapport volumétrique passe de 8.75/14 7,75
afin de limiter pression et température dans la
chambre de combustion :

# les chambres de combustion sur culasse sont i
chasse afin d’améliorer la combustion :

® [¢ joint de culasse Reinz est en amiante, 4
triple épaisseur avec sertissage inox : plus résis-
tant. Le serrage desvis se fait & langle : suppres-
sion du serrage de culasse a 1 000 km

® le recyelage des gaz de carter s'effectue par le
centre du carter moteur ¢t non plus par le carter
de distribution : suppression des émissions de
fumées lors d’accélérations brutales en virages,

® e carter inférieur est spécifigue car il recoit le
retour d’huile de graissage du turbocom-
presseur:

® | carter moteur est spécifique par Norifice de
piquage du recvclage des gaz de carter d’huile et
par la fixation de I'accélérometre détecteur de
cliquetis :

® ['arbre & cames a loi de levée identique différe
par le pignon dentrainement de la pompe a
huile : augmentation du débit ;

® |es soupapes d'admission sont de dimensions
réduites 1 @ 42 mm au lien de 47 mm.

Le graissage

Pompe & huile & débit augmenté de 15 %.
Dérivation du circuit pour lubrification du tur-
bocompresseur.

Présence d'un échangeur eau-huile {modine),

Présence d'une sonde de température d’huile sur
le support de filtre, avec thermomeétre au ta-
bleau de bord.
Montage d'un transmetteur de pression d’huile
relié & un manométre électrique situé sur le ta-
bleau de bord.

Le circuit d air

L'adoption de la suralimentation a permis
d’utiliser :

® un collecteur d’admission de plus faible
capacité :

® un papillon des gaz de plus petit diamétre : @
46 mm au lieu de 532 mm :

& (des conduits d'admission de diamétre réduit
40 mm au lieu de 44 mm.

Le circuit d’essence

Le systéme dinjection L-Jetronic Bosch plus
performant remplace le systéme LE-Jetronic,
d’ou I'apparition d’un injecteur de départ i froid
commandeg par un thermocontact temporisé.

Le circuit de refroidissement

Amélioré par rapport & la CX 25 GTL il est
identique & celui de la CX Diesel TURBO (voir
p. 25).

La prize de température se situe !

a lentrée du rachateur sur CX GTI TURBO.

i la sortie du radiateur sur CX GTI.

L."¢chappement

Collecteur rendu spécifique par la fixation du
turbocompresseur et sa liaison au régulateur de
pression.

Visserie de la ligne d’échappement en «nimonic
argentés afin d'éviter les desserrages.

L’embrayage

De méme que la fourchette, il est renforcé, I'ef-
fort & transmettre par le plateau passant de 525 i
575 kg.

La boite de vitesses
Elle recoit des roulements renforcés.

La suspension

Les réglages sont adaptés aux performances. la
CX 25 GTI TURBO atteignant la vitesse maxi-
male de 217 km/h.

Les pneumatigues

La CX 25 GTI TURBO est équipée de pneuma-
tigues «grande vitesse» extra-larges 210/55 VR
390 TRX a 'avant et & I'arriére.



LES POINTS FORTS DE LA CX 25 GTI TURBO

Moteur performant

Gains considérables obtenus par la suralimenta-
tion :

® 40 % sur le couple qui passe de 206 m.NCEE
(21,5 m.kg DIN) a4 290 m.N CEE (30,0 m kg
DIN) ;

Le couple qui atteint déja 20 m. kg 4 1500 tr/
mn. s¢ maintient i plus de 28 m.kg entre 2 000 et
4 (W tr/min

® 22 % sur la puissance qui passe de 100 kW
CEE(138 ch DIN} & 122 kW CEE {168 ch DIN).

Performances brillantes

C'est I'un des véhicules de grande série les plus
performants. Par rapport & la CX 25 GTI (aspi-

Courbes comparéas de puissance @ de couple
| (Dessin Editechnic - Citroén 85-40-2)
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ration naturelle) qui est une voiture rapide de
haut de gamme. les gains sont :

® (1.7 seconde au 0-400 m {159 sec. pour 16.6
sec, ),

® |7 seconde au (-1 000 m (29.4 sec. pour
31.1 sec.).

® 1.2 seconde au 0-100 km/h (8.0 sec. pour 9.2
seC. ).

® 16 km/h vitesse maximale (217 km'h pour
201 km/h).

Consommation raisonnable

En regard des performances brillantes du véhi-
cule la consommation reste raisonnable. La
movenne des trois consommations convention-
nelles (10,7 litres) est légérement supérieure i
celle des CX 25 GTI de 'année-modéle 1984
(10,1 litres). mais inférieure & celle de I'année-
modele 1983 (11.1 litres).

Conduite agréable

On le doit en partie a la grande souplesse du
moteur obtenue par la valeur inhabituelle du
couple : 30 m.kg & 3 250 tr/mn. Le fin raccorde-
ment effectué entre les pressions d'alimentation
et de suralimentation fait que la mise en action
efficace du turbocompresseur n'est pas ressentie
par le conducteur, alors que généralement elle
est brutale.

L augmentation sensible du couple et de la puis-
sance a permis dallonger les rapports de boite
de vitesses, d'ol un silence de fonctionnement
amélioré i vitesse égale.

Silence de fonctionnement encore amélioré par
la détente des gaz dans le carter de turbine du
turbocompresseur et par un échappement 4 deux
sorties,

Qualités routiéres exceptionnelles

Le travail important effectué sur les réglages de
suspension (nouvelles lois d"amortissement. an-
ti-roulis judicieusement accordé entre avant et
Parriére) confére & la CX 25 GTI TURBO une
tenue de route exceptionnelle, confirmée par
des essais sur neige et glace effectués dans le
Grand Nord,

Fiahilité et robustesse

Les renforcements subis par le moteur en sont
garants. Par ailleurs, une double sécurité
commandée par le calculateur d'injection et la
pression de turbocompresseur coupe 'alimenta-
tion du moteur au-deld de 6 000 tr/mn, pour
éviter les surégimes.

Un boitier de détection de cliquetis modifie 1'a-
vance 4 I'allumage. pour éviter le cliquetis préju-
diciable 4 la bonne tenue du moteur.
L'allumage électronique intégral { AEl} ne
comporte ni réglages. ni contacts ce qui élimine
les usures et les défauts de fonctionnement.
Les démarrages 4 froid sont facilités par la haute
tension qui régne aux bougies,

La vidange du moteur est effectuée tous les
10 000 km et celle de la boite de vitesses tous les
40 (0 km.

FICHE TECHNIQUE DE LA CX 25 GTI TURBO

Puissance fiscale : 12 CV,

MOTEUR

Moteur Citroén type M25/662.
Disposition transversale. incliné de 30" vers I'a-

vant, quatre cyvlindres en ligne :
2 500 em®

Alésage : 93 mm - course Y2 mm.
Suralimentation par turbocompresseur GA-
RETT type T3 ; pression de suralimentation

cvhindrée



maximale : 1.7 fois la pression atmosphérigque.
Beégulateur de pression différentiel de tvpe
Audi.

Rapport volumétrique : 7.75/1.

Puissance maximale ; 122 kW CEE (168 ch
DIN) & 5 000 tr/mn.

Couple maximal : 290 N.m. CEE (30 m.kg
DIN} 4 3 250 tr/mn.

Dispositif d’alimentation : L-Jetronic Bosch.
Régime de ralenti : 850 tr/mn,

Puissance au litre CEE: 48.8 kW/l.

Puissance au litre DIN : 67.2 ch/l,

Rapport masse/puissance CEE: 11,35,

Rapport masse/puissance DIN : 8.24,

Construction

Carter moteur en fonte avec chemises de cy-
lindres en fonte, humides et amovibles,
Vilebrequin en acier allié forgé tournant dans
cing paliers.

Bielles en acier allié forge.

Pistons i téte plate en alliage léger comportant
Trons NJL'gTI'IL'E'ITH.

Culasse en alliage léger avec chambre de
combustion i chasse.

Arbre & cames placé haut dans le bloc moteur,
porté par 3 paliers et entrainé par chaine. avec
rattrapage de jeu hyvdraulique.

Deux soupapes en «V» 4 60" par cylindre.
commandées par poussoirs. tiges et culbuteurs,
Epure de distribution :

ROA : 3308 RFA : 45

AQE : 383(0r RFE : 1°

Ces valeurs sont relevées avec un jeu théorique
admission-échappement de 1,10 mm,

Jeux pratigues aux culbuteurs (moteur froid),
Admission 0,15 mm

Echappement : 0,20 mm

Alimentation

Filtre & air sec 4 éléments interchangeables.
Systeme d'injection d’essence 4 commande élec-
tronique Bosch (L-Jetronic), avec débitmétre
d’air.

Quatre injecteurs & commande électromagnéti-
que.

Un injecteur de départ a froid.

Enrichissement du mélange pour départ 4 froid,
automatigue,

Pompe a essence multicellulaire & rouleaux en-
trainée par un moteur électrique.

Pression d'essence régulée 4 2 bars au ralenti,
2.5 bars en charge.

Réservoir d'essence en tdle,

Capacité : 68 litres avec témoin de minimum au
tableau de bord.

Groupe motopropuiseur de la CX 25 GTI TURBO
{Document Citroan 85-80-1)

Refroidissement

ldentique & celui du moteur Diesel turbocom-
pressé (p. 28) aux températures d’enclenche-
ment et de déclenchement des motoventilateurs,
prés @ deux motoventilateurs 4 six pales
{diamétre @ 328 mm). Déhit maxi = 1 300 l/sec.

(pour les deux motoventilateéurs réunis).
Températures de mise en marche et arrét des
motoventilateurs :

grande vitesse : Y2 “C enclenchement,

87 "C déclenchement.
: 88 °C enclenchement,

83 °C déclenchement.

demi-vitesse
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Témoin lumineux d’alerte de température
deau :

® clignotant a la température de 105 °C (pré-
alerte).

# allumé fixement au-dela de 115 “C : (alerte).
86 “C ; pleine ouverture 4 92 °C.

Surface du radiateur en laiton-cuivre : 27 dm’.

Capacité : 13.0 litres.

Graissage

Sous pression par pompe d huile commandée par

pignons. avec débit augmentée de 15 %.

Echangeur huile-eau : modine.

Circuit dérivé pour le graissage des paliers de

turbocompresseur.

Capacités :

Carter sec : 5.4 litres.

Aprés vidange 4.7 litres.

Huile préconisée : TOTAL GTS Plus 10 W 40
TOTAL GTI Plus 10 W 30

Echappement
A double sortie.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Batterie 12 V 300/60 Ah.

Alternateur 80 A - 1 080 W,

Allumage électronique intégral (AEL).
Bougies : Eyquem 755 X - Champion L32,

TRANSMISSION
Roues avant motrices.

Embrayage

Renforcé 4 diaphragme., monodisque & sec,
Disque avec moyeu amortisseur :

@ intérieur de Ia friction = 135 mm.

@ extérieur de la friction = 228 .6 mm.

Fression de plateau augmentée : 575 kg.

Butée de débrayage i billes.

Commande mécanique par cable, assistée par
ressort. avec garde nulle.

Fourchette renforcée.

Boite de vitesses

Disposée transversalement dans le prolonge-
ment du moteur, ¢oté gauche. A cing rapports
avant. tous synchronisés, commandés par levier
au plancher sur console centrale.

Carter en alliage léger. ainsi que le carter d’em-
bravage.

Capacité de charge des roulements d’arbres pri-
maire et secondaires. augmentée,

Capacité en huile : 1.75 litre.

Huile préconisée : TOTAL TRANSMISSION
T™ MULTIGRADE.

Longueur développée des pneumatiques 210/
55 VR 390 TRX. sous charge : 1,92 métre.

Arbres de roues

Homocinétiques a joints :

® tripode 4 boitier monobloc coté boite de vites-
ses,

® Rreppa i billes coté roues.

i Vitesse
Camg::i;mscn Rapport en km/h pour

AT BV 1 000 tr/mn

: moteur

1 3.1666 8.62

x 1,8333 14,90

3 1.2068 22.63

4 0.8823 30,97

5 0.6739 40,55

M.AR. 3.1538 8.66

Couple réducteur 14 x 59

EQUIPEMENT HYDRAULIQUE
Dispositif identique a CX Diesel TURBO (voir
p. 29).

DIRECTION

Sans modification par rapport a la CX 25 GTL
A crémaillére assistée et rappel asservi (DIRA-
V1.

Démultiplication : 1/13.5.

Mombre de tours de butée a butée : 2.5,
Diamétre du volant monobranche : 380 mm.
Diamétre de braguage entre murs : 12,50 m.
Diamétre de braquage entre trottoirs ; 11,70 m.,

SUSPENSION

Une nouvelle définition de suspension (lois d'a-
mortissement, diamétre de barres anti-roulis)
est dictée par I'augmentation sensible des per-
formances de la voiture.

Suspension avant
Bras de suspension transversaux en acier, for-
mant parallélogramme, avec dispositif antica-
breur.
Tarage des sphéres (inchangé) :

y)

75+ “ bars.

— 27
Diamétre de barre anti-roulis augmenté ;
25 mm au lieu de 24 mm.
Amortisseurs nouveaux :
guatre clapets de @ 21 mm,
0,165 mm.
@ du trou de fuite : 1.65 mm.
Fréquence a vide : (0,644 Hertz.
Fréquence en charge : 0,687 Hertz.
Flexibilité a 'essieu
146 mm/10 kg & vide.
111 mm/1(0 kg en charge.
Suspension arriére
Bras de suspension longitudinaux en alliage 1é-
ger.,

eépaisseur

Tarage des sphéres : 40 ¥ 2 bars (inchangé).
- 15

Diamétre de barre anti-roulis : 19.5 mm au lieu

de 17,5 mm.

Amortisseurs nouveaux :

® Deux clapets de @ 21 mm, épaisseur

0.215 mm.

® 0 du trou de fuite : 1,25 mm.

Fréquence a vide : 0,679 Hertz.

Fréquence en charge : 0,828 Hertz.



Tableau de bord CX 25 GTI TURBO
{Dessin Editechnic - Citrogn 85-50-4)

=] S Lh e R b =

. Appel sonore

. Indicateurs de direction

. Thermométre d'eau

. Thermométre d’huile moteur

. Voyant de température d'huile (alerte)
. Vovant de détresse

. Compteur kilométrique journalier

. Compteur kilométrique totalisateur

. Tachvmeétre

. Voyant indicateurs de direction

11. Compte-tours

. Voyant de chauffage de lunette arriére
. Voyant de minimum de carburant

{alerte)

. Jauge de carburant
. Indicateur de niveau et de pression

d'huile

. Voyant «stope : arrétimmédiat
. Inverseur lanternes-codes-phares
. Avertisseur optique

. Commande des feux :
lanternes-codes-phares

. Eclairage du tableau de bord

. Vovant de température d"eau (alerte)

. Yovant de pression d’huile (alerte)

. Indicateur de pression du
turbocompresseur

. Voyant de niveau et pression d'huile
hydraulique (alerte)

. Vovant de non détection de cliquetis

. Vovant de charge batterie

. Voyant de freins & usure plaguettes,
frein & main serré

28. Vovant de feux arriére de brouillard

. Voyant de phares
. Vovant de codes
. Yovant de lanternes

. Vovant d"antibrouillards,

. Signal de détresse

- Commande d'essuie-glace et lave-glace
5. Commande des feux arri¢re de

brouillard
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Flexibilité i I'essieu arriére :
301 mm/100 kg a vide,
117 mm/100 kg en charge.

Essieux avant

Parallélogramme incliné vers I'avant.
Angle de pivot : 5°36°,

Angle de chasse : 0°54" (+ 16'/— 24°).
Angle de carrossage : (F (+ 13/— 29").
Parallélisme : 1 & 4 mm de pincement.
Déport au sol : 15 mm.

Essieux arriére

Bras tirés,

Angle de carrossage ; 0° ((V— 247),
Parallélisme : 0 i 3.8 mm de pincement.

FREINAGE

Définition identique & celle des freins de CX
Diesel TURBO (p. 29) sauf épaisseur des dis-
ques arriere (7 mm) et refroidissement amélioré
par le montage i 'avant d’écopes largement di-
mensionnées.

ROUES ET PNEUMATIQUES

La CX 25 GTITURBO regoit des pneumatiques
taille basse, extra-larges, grande vitesse 210/
35 VR 390 TRX 4 I'avant et & 'arriére, montés
sur des roues en alliage d'aluminium 150 TR
390 FH.

La roue de secours 5 1/2 J 14 FH recoit un
pneumatique 185 HR 14 XVS.

Pressions

Avant = 2 3 bars ; arriére = 1,5 bar ; secours =
2.8 bars.

CARROSSERIE

Aérodynamique
Cx=036-5=1993m-Cx§5=0717 m’.

Equipement extérieur spécifique :

Nouveau becquet arriére,

Pare-chocs avant et arriére de couleur carrosse-
rie.

Nouvelles roues aluminium aérodynamiques
avec décor TURBO,

Enjoliveurs de jets d’eau et antenne radio noirs.
Echappement double sortie.

Monogramme CX 25 GTI TURBO sur bandeau
arriére gauche.

Monogrammes TURBO sur ailes avant.

«T» stylisé sur la prise d’air de capot et sur les
enjoliveurs de custode.

Deux rétroviseurs extérieurs dégivrants a
commande manuelle cbté conducteur, électri-
que cOté passager.

MNouveaux phares dont les optigues doubles re-
goivent des lampes H4 + HI.

Equipement intérieur spécifique :

MNouveau tableau de bord avec six compieurs
ronds & lecture analogique comprenant :
compteur de vitesse, compte-tours, indicateur
de pression de suralimentation, jauge & essence,

jauge & I'huile + indicateur de pression d’huile,
indicateur de température d'eau. indicateur de
température d’huile.

Barrette de voyants

Montre digitale

Volant noir garni de cuir avec monogramme
TURBO au centre et double filet de couleur
rouge.

Pommeau de changement de vitesses avec filet
de couleur rouge.

Harmonies

Tableau de bord. console et garnissage de pavil-
lon noirs.

Siéges GTI recouverts de velours noir avec che-
vrons noirs et gris sur médaillon central.
Fanneaux de portes en PVC, noirs.

Options

Régulation de chauffage + isother.
Réfrigération + régulation de chauffage +
isother.

Toit ouvrant électrique.

Garnissage des si¢ges en cuir.

Peinture métallisée vernie ou noire vernie.

CAPACITES

Réservoir ; 68 litres.

Huile moteur

® (Carter sec : 5.4 litres.

® Aprés vidange : 4,7 litres,

Huile de boite de vitesses @ 1.75 litre.
Circuit de refroidissement : 13.0 litres.
Circuit hydraulique : 4,25 litres.

POIDS

En ordre de marche : 1 385 kg.
Total en charge : 1 885 kg.
Répartition avant-arriére, a vide :
435 kg.

Remorquable avec et sans frein : 1 300 kg -
690 kg,

Maxi sur fléche ; 100 kg,

Maxi sur galerie : 80 kg.

950 kg -

DIMENSIONS

Longueur hors tout @ 4,66 m.
Largeur hors tout 1,77 m.
Hauteur : 1,36 m.
Empattement 2.845 m.
Voies avant-arriére : 1,522 m - 1.368 m.
Surface vitrée 2 293 dm’,
Volume du coffre  : 307 dm’,
PERFORMANCES

O-4000  metres : 15,9 secondes.
-1 000 métres 29,4 secondes.
O-100 km/'h 8.0 secondes.

Vitesse maximale ;217 km/h.

CONSOMMATIONS (mi-charge)

a 90 km'h 8.0 litres,
a4 120 km/'h 9.9 litres.
urbaine : 141 litres.

Moyenne des consommations : 10.7 litres.



CARACTERISTIQUES TECHNIQUES
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