





























L'arbre a flectors accouplé a I'arbre intermeédiaire du moteur entraine la pompe haute
pression a sept pistons, Palternateur et le compresseur d’air climatisé.
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EFFICACITE DE FREINAGE

Compte tenu de la puissance exceptionnelle fournie par P'assistance hydraulique de la
SM, nous n'avons pas pu réaliser nos essais en prenant notre critére habituel de 15 kg de
pression a la pédale, car nous bloquions automatiquement les roues. Aprés plusieurs
essais, nous avons d0 réduire de moitié cette pression et n'appuyer done sur le bouton
de freinage qu'avec une pression de 7,5 kg, la vitesse choisie étant égale a 100 kmfh.
A froid, nous avons obtenu une décélération moyenne de 6,4 ms2 pour une durée totale
de freinage de 3 s 30. La valeur moyenne de décélération pour la durée de plein freinage
a été de 7,3 ms2, représentant une efficacité de 73 % {100 % équivalant a la décélération
maximale, soit 9,81 ms2). Nous avons ensuite effectué coup sur coup neuf freinages de
méme importance et nous avons enregistré le dixieme. Nous avons alors obtenu une
décélération moyenne de 54 ms2 pour une durée totale de freinage de 3,45 s, La valeur
moyenne de décélération pour la durée de plein freinage ressort a 6,3 ms2, représentant
une efficacitée de 10 %, La distance d'arrét a -froid a été de 51 m et celle obtenue les
freins étant chauds, de 62 m. Comparée &4 la puissance de décélération que I'on obtient
de la voiture en usage intense, ces résultats peuvent paraitre insuffisants. Toutefois, il
ne faut pas oublier que le systéme de freinage de la SM a é&té étudié pour répondre a
ses performances élevées, ce qui nécessite le choix d'une qualité de garnitures a coeffi-
cient de résistance a P'échauffement élevé entrainant une mise en efficacité de freinage
plus longue qu'avec des garnitures courantes. Nous avions dailleurs déja remarqué ce
phénomene sur d'autres voitures rapides. Nous avons pu constater que I'on obtenait une
meilleure accélération a la suite des troisieme et gquatriéme coups de freins car, a ce
moment-la, les garnitures et les disques étaient & une température optima; ensuite, bien
siir, avec I'échauffement emmagasing, Pefficacité de freinage diminuait sensiblement tel
qu'il apparait sur notre courbe de freinage & chaud. )l est évident que des disques ventilés
et une amélioration de leur refroidissement permettrait de modifier cet état de chose.

PERFORMANCES ET CONSOMMATION

Conditions météorclogiques : pression ba-
rométrique : 753,5 mmHg, Vent : W 3 ms.
Température : 82, Hygrométrie : 88 %.

l. — ESSAIS DE VITESSE MAXIMALE
SUR L'AUTOROUTE DE LINAS-MONT-
LHERY (anneau de 2 548,24 m) :

a) avec une personne a bord . 1°7 tour ;:
45 s soit 203,859 km/h; 2¢ tour : 44 s,
soit 208,492 kmfh ; 3 tour : 43 s 2/5, soit
211,3 kmfh; 4 tour 43 s 2/5, soit
21,3 kmyh.

. — ESSAIS DE CONSOMMATION
MAXIMALE ET DE CROISIERE :

a) C mation ée durant Vessai
routier : 20,3 | aux 100 km a 150,1 kmjh
de moyenne ;

h) Consommation de croisiére mesurée
sur un circuit de 200 km : 145 1 aux
100 km & 90 km/h de moyenne.

Ci- dessus, & gauche: croquis de la vue plane et théorique des angles morts
de la visibilité panoramigue pour le conducteur de la Citroén SM. A droite: cercle
concrétisant le rapport entre la visibilité circulaire et les divers angles morts.
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ETALONNAGE DU COMPTEUR

Lindicateur de vitesse de la Citroén SM laisse apparaitre un pourcentage moyen
d’'exagération de 5,3 %. On s'apergoit d'ailleurs assez curieusement que les pour-
centages relevés sur chaque vitesse forment une dent de scie allant d'un minima
de 3,2 % a 40 km/h & 7,1 % & 60 km/h, pour redescendre ensuite 4 5 et remonter
vers 6 % a 140 km/h, etc. A 200 km/h, I'erreur n'est que de 4,8 %, alors qu'a 180;
elle est de 6,3 %, et & 220 de 6,1 %.
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DIAGRAMME DES VITESSES

Ce diagramme sur lequel apparai t les vit réelles en fonction du régime moteur
permet d’en déterminer exactement les possibilités. Les traits obliques partant du point
zéro donnent les vitesses possibles pour chaque rapport de boite en fonction du régime
moteur. Sachant que I'on obtient le meilleur rendement en utilisant le moteur dans des
régimes compris entre celui du couple maximum et celui de la puissance maximale, en
conduite sportive, nous monterons les intermédiaires & 6500 tr/mn, obtenant ainsi une
vitesse de 61 kmfh en premiére, 92,5 km/h en deuxiéme, 136 km/h en troisiéme et 185 km/h
en guatrieme. En conduite touristique, sans recherches de performances, on pourra se
contenter de monter les intermédiaires 4 4 500 tr/mn, ce qui nous donnera une vitesse de
42 km/h en premiére, 64 km/h en deuxiéme, 94 km/h en troisiéme, et 128 km/h en qua-
trieme. Ces vitesses étant réelles, celles indiquées par le compteur seront sensiblement
supérieures, tel qu'il apparait dans notre étalonnage du compteur,

VISIBILITE

Le diamétre de braquage hors tout
laisse apparaitre un porte-a-faux de
cinquante centimétres.
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