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MOTEUR THERMIQUE

SCUDERI REINVENT

E CYCE

A QUATRE TE

D5

EN PROPOSANT UN CYCLE DE FONCTIONNEMENT HYBRIDE ENTRE LE DEUX-TEMPS ET LE QUATRE-TEMPS, SCUDERI PROMET DES
MOTEURS SOBRES, PLUS PUISSANTS, ET EMETTANT JUSQU'A 85 % DE POLLUANTS EN MOINS.

nventé il v a plus

d'un siécle, le mo-

teur & quatre temps

s'est constamment

perfectionné méca-
niquement, a beaucoup gagné en
puissance et fiabilite, et est méme
devenu, avec 'aide de I'électro-
nique, sobre el presque propre ces
derniéres années. Mais grice a
Scuderi, basée dans le Massachu-
setts (Etats-Unis), nos moteurs es-
sence et diesel vont peut-étre bien-
tot vivee une véritable révolution.
En mettant au point un fonction-
nement d cycle divisé, sorte de
combinaison entre un deux-temps

et un guatre-temps,
ol un cylindre se
charge de la com-
pression et un autre
de la combustion
{voir encadrél, cette
S0Ciete annonce ére
en mesure d’attein-
dre les 145 ch/l et
A0 NmL Le tout avec
I'aide d'un turbo-
compresseuret en emettant juscqu’a
85% de NOx (oxydes d'azote) en

moins par rapport 4 un moteur

classique de méme rendement.
5i ces chiffres se vérifient sur les
premiers prototypes, qui com-

MECANIQUEMENT
TRES SIMPLE, LE
MOTEUR SCUDERI
POURRAIT MEME
COUTER MOINS
CHER QU'UN
BLOC ACTUEL!

mencent tout juste
lewrs  campagnes
d'essais au banc, les
constructeurs pour-
raient élre sacré-
ment intéresses par
I"achat d'une licen-
ce, Car, obtenir de
telles performances
(puissances et cou-
ples au litre de cy-
lindrée) ouvre de belles perspec-
tives en termes de réduction de
centimeétres cubes et de chasse au
C0O2. Tandis que les promesses de
baisse des émissions de NOx lais-
sent esperer de substantielles éco-
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nomies surles systémes de dépol-
lution des gaz déchappement,
surtout en cé qui concerne les die-
sels (filtre & particules, catalyseur
el pieges & NOx trés colteux pour
les futures normes Euro V et V1L
Dailleurs. Bosch et Porsche sont
partenaires de Scuderi pour déve-
lopper ce moteur. Et de nombreux
constructeurs, allemands, japo-
nais, mais aussi un frangais, consi-
dérent avec attention ce qu'ils en-
trevoient comme une solution pro-
bable pour les cing années a venir.
MNous suivrons donc bien évidem-
ment de prés 'evolution de cette
prometteuse technologie, //f

Avecuncylindre

de compression plus gros
que celui de combustion,
on obtient un effet turbo.

Sur un guatre-temps essence
classique, chague piston explose
une fois tous les deux tours. Durant
le premier tour, le piston aspire

le mélange air-carburant et le
comprime. Une fraction de seconde
avant le début du deuxiéme tour,
lallurnage provogque lexplosion,
qui repousse le piston vers |e bas
et donne la puissance au moteur,
Fuis, le piston remonte en chassant
les gaz brilés. Le moteur Scuderi
divise ce cycle en deux, répartis sur
deux pistons. Le premier [1] aspire
I'air et le comprime trés fortement,
afin de l'envoyer avec une belle
turbulence qui homogénéise

le mélange dans le deuxiéme [2].
Celui-ci explose a chague tour
comme un deux-temps. Séparer

les fonctions de compression et de
combustion permet, par exemple,
de choisir un premier piston plus
volumineux que le second, créant
ainsi une suralimentation naturelle,
gratuite et sans temps de réponse.
Ou encore de reproduire l'effet
cycle Miller/Atkinson - vu en série
sur quelques Mazda et la Toyota
Prius —, en choisissant une course
plus longue pour le piston

de combustion que pour celui de
compression, et ainsi améliorer

le rendement. Un réservoir d'air
sous pression entre les deux
cylindres (3], agrémenté de valves
pilotées ultrarapides, invisibles ici,
permet, lors des décélérations,

de récupérer une partie de 'énergie
cinétigue sous forme d'air
comprimé, Ce stock d'air alimente

la distribution pneumatique
entierement variable, et peut
ensuite servir a suralimenter

le moteur en phase d'accélération,
a le redémarrer aprés une coupure
au feu [stop/start gratuit], voire
autoriser un — court — roulage
uniquement a l'air comprimeé. Autre
intérét important de ce moteur :

la combustion ne commence qu'en
phase descendante du piston

[5* aprés le point mort haut), alors
gu'elle débute en phase montante
sur un quatre-temps classigue
[quelques degrés avant le point
mort haut), s'opposant ainsi
quelques instants a la rotation, ce
qui dégrade le rendement. Dans

le cycle Scuderi, la cormbustion est

immédiaternent efficace et, surtout,

elle s'opére a une température
moyenne plus constante et plus
élevée [meilleure efficacité], mais
sans le pic de température a plus
de 1 300 °C qui fabrique les NOx,
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