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Fiat en Alfastaan garant voor Lybra-techniek
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Technologische kruisbestuivingen zijn hét middel

om efficiént te construeren. Ook Lancia vond voor

de Lybra niet opnieuw het wiel uit, maar ‘winkel-

de’inde magazijnen van Fiat en Alfa. Het resul-

taat: eentechnisch beproefd concept met toch

eengeheel eigen karakter.

Uiteraard volgt Fiat het voorbeeld
van VW om een zo klein mogelijk
aantal bodemgroepen te gebruiken.
Daarbij gaat het niet alleen om de
bodemplaat al's kostbaar persstuk,
maar ook om de motoren, trans-
missies en, indien mogelijk, ook
dewielophanging. Zo heeft Lancia
deLybraop deAlfaRomeo 156
bodemplaat gebaseerd, komt de
voorwielophanging van Fiat en
zijn de motoren en transmissies uit
het arsenaal van beide merken af-
komstig. Alleen is de achterwiel -
ophanging geheel nieuw.

Comfortabele wielophanging
Lancia heeft de wieldraagarmveer-
poot constructie, die bij de voor-

De sterkste motor verleentde Lan-
ciaLybravleugels.Devijfcilinder
2liter ottomotor presteert 113kW
bij 6500t/min en dat levert een top-
snelheid van 210km/h op.Rond-
om zijn er schijfremmen toege-
past en onafhankelijke
wielophanging.

wielophanging meestal met Mac-
Pherson en bij de achterwielop-
hanging met Chapman strut wordt
aangeduid, in het verleden uitge-
breid toegepast.
MacPherson’sidee was eigen-
lijk om de torsiestabilisatorstang
tevenste gebruiken als een naar
voren gerichte onderste wieldraag-
arm. Een tweede dwarsarm vorm-
de met de stabilisatorstang de on-
derste draagarm. Dat iseen
systeem dat al velejaren verlaten
is, er wordt bij een moderne Mac-
Pherson wielophanging een ‘losse’
stabilisatorstang toegepast en een
aparte onderste wieldraagarm.
Zoalsweal in vele afleveringen
van technisch bekeken hebben ge-
zien, verschillen de constructeurs
van mening over de manier waarop
de stabilisatorstang moet worden

bevestigd en over de stand van de
lagers van de draagarm. Soms
komt er nog bij dat er een hulp- of
subframe wordt gebruikt.

Lancia heeft de bovenste beves-
tiging van de veerpoot met twee
rubbers uitgevoerd, een stijf rubber
brengt de veerkracht over, een soe-
pel rubber vangt de schokdemper-
krachten op. Zo worden volgens
Lanciadelaag- en hoogfrequente
trillingen van de carrosserie ge-
weerd. Eén van de draagarmlagers
heeft een hydraulische demping
om trillingen in langsrichting op te

De MacPherson voorwielophanging
heeft een bovenste bevestiging in twee
rubbers metverschillende stijfheden
om hoog-en laagfrequentetrillingen zo-
veel mogelijk te kunnen dempen.De
stabilisatorstang is aan de veerpoot be-
vestigd. Delagers van de smeedstalen
draagarmen zijn onder hoek van 5°ten
opzichtevanderijrichting aangebracht
om hetduiken bijremmentegente
gaan. Erwordt per draagarm één hy-
draulisch gedempt lager toegepast.

vangen.
Achter gebruikt Lanciaeen ge-
vorkte aluminium langsarm die
door een dwarsarm met een hulp-
frame verbonden is. De korte veer
Zit tussen de dwarsarm en het in
vier rubbers opgehangen hulpfra-
me. Delangsarm is aan de buiten-
kant in een hydraulisch gedempt
lager bevestigd dat in dwarsrich-
ting soepel is. Het lager aan de bin-
nenkant van de langsarm bepaalt
de beweging van de langsarm aan
de voorkant en wordt daarom een
geleider genoemd. Bij het wiel
speelt de dwarsarm ook een be-
langrijke rol zodat de wielvlucht
en het toespoor nauwkeurig wor-
den ingesteld afhankelijk van de
dwarskracht en het overhellen van
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de carrosserie. De stabilisatorstang
heeft grote invloed op de mate van
overhellen.

Het door Lancia‘Bracci Longi-
tudinali Guidati’, kortweg BLG
genoemde systeem is dus een ge-
leide langsarm constructie die
ruimtebesparend bouwt. Het is op-
vallend anders dan gebruikelijk en
geeft plaats aan twee lange verti-
caal geplaatste schokdempers, die
dezelfde slag maken als het wiel.
Lanciawijst er op dat de langsarm-
bevestiging zo gekozen is dat het
wiel bij het inveren naar achteren
beweegt. Dat zorgt er voor dat on-
effenheden soepeler worden opge-
vangen.

Diesel contrabenzine

Het isleerzaam om twee motoren
met elkaar te vergelijken diein de
Lybravoor vrijwel dezelfde presta-
ties zorgen. De 1581 cm? ottomo-
tor levert 76 kW, de 1910 cm?® die-
selmotor komt op 77 kW. Daarmee
rijdt de auto 185 km/h, bedraagt de
acceleratietot 100 km/h 11,3 se-
conden eniser voor de 1000 meter
33 seconden nodig. Reden genoeg
om de motoren en de transmissies
eens nader technisch te bekijken.
De JTD Common-Rail turbodiesel
levert de 77 kW bij 4000 t/min, de
multipoint benzinemotor heeft
5750 t/min nodig om 76 kW tele-
veren. De constructeurs hebben de
overbrengingssverhoudingenin
vrijwel dezelfde verhouding als de
toerentallen van maximaal vermo-
gen, aangepast. De diesel rijdt 45,3
km/h per 1000 t/minin vijf, de
benzineversie slechts 31,2 km/h.
Alswe de twee vermogenskrom-
men met elkaar willen vergelijken
moeten we de toerentallen van de
benzinemotor door 45,3/31,2=1,45
delen of die van de diesel met dit
getal vermenigvuldigen. We heb-

De 1.8liter viercilinder ottomotor is
voorzien van een verstelbare inlaatnok-
kenas en twee balansassen. Deze draai-
enmet hetdubbele krukastoerental om
desecundaire onbalans te compense-
ren.Devier kleppen per cilinder met
centralebougie zorgen voor een com-
pacte verbrandingskamer. De directe
ontsteking en multipointinspuiting
werken sequentieel.
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ben het eerstgenoemde gedaanen

komen tot aardige conclusies.

Er zijn drie interessante vermo-
gensgebieden: onderin, in het mid-
den en voorbij het maxi munrzer=—=
mogen. Onderin zijn beide

motoren even sterk omdat deturbo._

nog geen lucht van betekeniste—___
vert. Dit gebied loopt tot 1500
t/min bij de diesel en 2175 t/min
bij de benzinemotor. Dat is belang-
rijk voor het wegrijden, vooral op
een helling en op grote hoogte ont-
|lopen de motoren elkaar niets.

Zodra de turbocompressor zijn
werk doet, kan de dieselmotor
voor een enorm koppel zorgen.
Daardoor is het vermogen van de
diesel in het middentoerengebied
heel wat groter dan dat van de ben-
zinemotor. Bij 2500 t/min komt de
turbodiesel motor op 68 kW, de
benzinemotor haalt bij 3625 t/min
‘slechts’ 55 kW. Bij 4000 t/min
draait de diesel niet verder, deklei-
nere benzinemotor komt, in ver-
houding, tot 4500 t/min dat is 6500
t/min echt. Dat betekent dat de ver-
snellingen beter op elkaar aanslui-
ten, tenminste als je de motor tot
het hoogste toerental doortrekt. De
Lancia constructeurs weten dit ui-
teraard ook en hebben daarom de
onderlinge overbrengingsverhou-
dingen in de transmissie aangepast
aan het motorkarakter.
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De dieselmotor heeft een heel
lage één gekregen. Alswe de vijf-
de versnelling de waarde 1,00 ge-
ven, heeft de eerste versnelling van
dediesel 4,98 en die van de benzi-
nemotor 4,03. De totale spreiding
is bij de dieselmotor dus 23,5%
groter. Alle stappen in de vijfbak
van de diesel zijn daarom groter
dan die van de bak voor de benzi-
nemotor. Kennelijk maakt het hoge
koppel van de turbodiesel (255 Nm
bij 2000 t/min) veel goed, de ben-
zinemotor haalt maar 144 Nm bij
4000 t/min, dat isin verhouding
2760 t/min bij de diesel.

Op deze manier iste verklaren
waarom de auto’s even snel rijden
en vanuit stilstand door de versnel-
lingen heen even snel accelereren.
Alswerijdend in een bepaalde
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Lanciaheeft een nieuw type ach-
terwielophanging toegepast, het
Bracci Longitudinali Guidati
(BLG), hetgeen zoveel wil zeggen
dat er eenlangsarm wordt ge-
bruikt met een (wiel) geleider. De
langsarmis van aluminium en
neemtdekrachtenopinlangs-
richting. De geleidearm zorgt voor
dejuistestijfheid in dwarsrichting,
daarbijgeholpen door dedwars-
arm.De stabilisatorstang is aan de
langsarm bevestigd.

versnelling optrekken, zorgt de
dieselmotor voor iets betere presta-
tiesterwijl de dieselversie nog
zwaarder is 0ok.

Verbruik en emissies

Alsde prestaties zo dicht bijeen
liggen, hoe zit het dan met het
brandstofverbruik? Over de stads-
cyclusverbruikt de diesel 8 liter,
de benzinemotor 11,8 liter per 100
km. Gedurende de buitenweg is er
respectievelijk 4,6 en 6,3 liter no-
dig, over dehelecyclusisdat 5,8
en 8,4 liter per 100 km. Dat wil
zeggen dat de dieselmotor 31%
brandstof bespaart. Helemaal eer-
lijk isdat niet, want dieselolieis
immers zwaarder dan benzine. Het
is daarom beter de CO,-emissieals
leidraad te gebruiken, want deze
compenseert voor het verschil in
soortelijke massa. De dieselmotor
produceert 154 g CO, per km, de
benzinemotor 199 g CO, per km,
alswe het verbruik zo bekijken is
er nog maar 23% verschil. Tegen-
over het gunstige verbruik van de
dieselmotor staat de veel hogere
NO, en deeltjesuitworp, daar is het
|aatste woord nog niet over gespro-
ken.
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