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La boite automatique Merce-
des se caractérise par sa sélec-
tion des rapports sans a-coup.
Seul la manceuvre de Kick
down paraitra critiquable. Il
faut aller chercher loin avec le
pied, et le rétrogradage de-
mande un certain délai. Ce
n'est pas génant, compte tenu
du potentiel mécanique dispo-
nible pour doubler, mais pas
trop agréable. On peut dire la
‘méme chose de la direction. Le
volant est trop grand et ’assis-
tance trop généreuse. Mercedes
ne dispose pas d’une assistance
variable avec la vitesse et c’est
un peu dommage... D’autre
part, le rappel en virages serrés
gagnerait a étre plus énergique.
Mais la 500 SL n’a pas voca-
tion de sportive, quoique ses
qualités de tenue de route lui
permette de prétendre a cette
utilisation. Sous-vireuse, la 500
glisse ensuite pratiquement des
4 roues a la limite. Un com-
portement trés sécurisant. En
plus, on sentira trés facilement
qu’il est temps de lever le pied,
et on pourra bien slr freiner
sans risque de décrochage en
courbe... Le freinage avec
ABS, la moindre des choses, se
caractérise par sa progressivité,
son efficacité générale et son
endurance. On remarquera que
I’antiblocage entre en action
trés tard et que I'endurance ne
pose guére de problémes. La fi-
nition est quasiment parfaite,
la qualit¢ des matériaux em-
ployés de méme. On pourrait
critiquer cette capote de simple
toile avec son simple toit de
tissu et ses plastiques transpa-
rents (fini le temps du mica!)
mais il s’agit 1a de données in-
contournables si I'on veut pou-
voir intégrer totalement la ca-
pote dans la caisse. D’autre
part, le logement de capote est
lui aussi restreint. On notera
en passant la bonne visibilité
capoté d’ailleurs, et le fait que
I'on ne se sent nullement en-
goncé dans la voiture une fois
celle-ci mise en place.

La 500 SL est une auto trés at-
tachante. Difficile de savoir
exactement 4 quoi cela tient.
Performances, beauté, fonc-
tionnement parfait, un amal-
gamme complexe, une recette
en tout cas car une auto par-
faite n’est pas nécessairement
attachante. En tout cas aprés
quelques heures passées 4 son
volant, je n’avais plus guére
envie de la rendre. Le métier
d’essayeur est parfois dur !

J.P. MORIST

Le circuit de ventilation est épuré par un filtre qui traite
des particules de ordre de 5/1000° de mm. Ses fibres
en polycarbonate sont chargées électrostatiquement lors
du tissage.

Chéssis particuliérement rigide avec des longe-
rons de trés grande section. Le support d’amor-
tisseur qui se prolonge jusqu’a Pauvent est
particulierement étudié. La SL est le cabriolet
le plus rigide dv marché. Toute la caisse esf en
acier @ 'exception dv capof avant qui, Iul, est
C5 o % ., en alvminivm,
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Il y a tovjours eu
chez Citroén une vo-
lonté de se singula-
riser par des pro-
ductions a fort
contenu technologi-
que. Cette tradition,
lancée avec la trac-
tion s’est poursuivie
avec la DS, la SM et
la CX. La XM déja

désignée par. ses
sevles initiales en-
tend, courageuse-

ment, prolonger la
formule de ses de-
vanciéres...

e style de la XM est du
L a Bertone, du moins la

premiére ¢bauche,
avant les incontournables pro-
blémes d’implantation des élé-
ments et les remaniements d’u-
sage de la forme initiale. Un
avant effile, grace a un moteur
positionné bas et un angle du
moteur en V favorable. Un
grand porte-a-faux de plus
d’un metre, et une partie ar-
riére massive avec un décroche-
ment qui pousse la voiture, ac-
centuant I'impression dynami-
que de l'objet.

Voila a peu prés le dessin
des concepteurs. Le résultat
apparaitra moins original en
tout cas que la Cx que I’on re-
marquait instantanément & son
lancement, parmi les carrosse-
ries carrées de ’époque.

Le galbe des ailes avant,
et le décrochement sur la por-
tiére arriére sont a I'origine de

ces montants un peu bizarres
qui donnent aux glaces une in-
solite forme trapézoidale lors-
qu’on les descend. En effet, il
n’était pas possible de prévoir
le coulissement total de toute
la glace a 'arriére, dans la me-
sure ou la portiére recouvre
une partie du passage de roue.

A Tlavant, le probléme
¢tait d’un tout autre ordre,
puisque c’est la courbure qui
imposait le montant. Sa situa-
tion n’est pas des plus heureuse
d’ailleurs mais il ne géne pas
trop.

Le coffre n’est pas plus
vaste que celui d’une Renault
25, mais son seuil se trouve
bien plus bas. La surface vitrée
atteint 3,25 m?2, Une comparai-
son avec la Renault 25 qui affi-
che 3,43m? vient aussitét a
I’esprit, mais elle n’est finale-
ment guére explicite, puisque la
XM est beaucoup moins lon-

La Xm est fabriquée a
Rennes La Jamais, a 6 ki-
lomeétres de Rennes, dans
un complexe indusitriel ul-
fra moderne qui répond
aussi a la quasi totalité
des besoins de Citroém en
piéces embouties. L'atelier
de fabrication des XM est
prévu pour une production
de 450 modeéles/jour.

Le programme d’investis-
semen? a représenté 7,5
milliards de Francs, dont
1,2 milliard de frais d’étvu-
des.
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gue, large et surtout haute que
la Renault 25.

Sa surface frontale est en
revanche de 2,14m? contre
2m 20 pratiquement pour une
25 V6. On notera que le CX de
0,30 sur la V6 descend a 0,28
sur d’autres versions !

On notera que 'aileron ré-
duit considérablement la por-
tance a l'arriére. On passe en
effet de 0,16 pour une version
2 litres carburateur a 0,09 sur
la V6!

Le meilleur compromis_aé-
rodynamique selon les chiffres
de Cx et Cz AV/AR est repré-
senté par la 2 litres injection
avec 0,28/0,08/0,09.

Lorsque l'on reléve le
hayon arriére, on découvre une
glace de séparation qui protége
les occupants des intempéries
et de l'effet de surpression lors-
que I’on referme le coffre : sim-
ple et efficace sans doute mais
pas vraiment sérieux avec son
systéme de ficelles...

A Touverture, I’entourage
des glaces avant se revele
agressif, avec une extrémité
pointue dui frole la téte. La
XM est un peu. moins large
d’habitacle qu'une Renault 25,
mais les diverses cotes demeu-
rent globalement voisines.

Les siéges réglables électri-
quement a I’avant, possédent
des dossiers assez étroits. Les
genoux ont tendance 4 fréler le
volant, malgré ses réglages. La
planche de bord est certaine-
ment trop basse. Son revéte-
ment en plastique dur de diffé-
rentes textures n’a rien pour
séduire, pas plus que le dessin
général. Bien pourvu en instru-
ments, le tableau est difficile a
lire en route, du fait de la peti-
tesse des cadrans et de I’engon-
cement du tableau dans la
planche de bord. Pour le reste,
les principales commandes sont
a portée de main. Les autres
beaucoup moins accessibles...

L’impression générale de
cet habitacle reste en tout cas
typiquement Citroén : trés sin-
gulier, quelques trouvailles,
mais beaucoup d’approxima-
tions (le rétroviseur droit se
trouve partiellement masqué
par le montant de pare-brise !)
On a le sentiment que dans le
désir de faire un véhicule origi-
nal, on a négligé, ou plutdt sa-
crifi¢ une partie de l'ergono-
mie. La direction assistée
Citroén demande tout comme
le freinage une certaine accou-
tumance au non initié, d’au-
tant qu’elle se caractérise pas
sa vivacité. Il n’y a pas de
point mort. La moindre pres-
sion au volant commande les
roues 4 basses vitesse.

Compte tenu de sa puis-
sance, le XM V6 affiche une
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démultiplication finale relative-
ment courte. De fait, la vitesse
maximale est obtenue légére-
ment au-dessus du régime de
puissance, alors que la ten-
dance se situerait plut6t des-
ous.. Remarquons aussi que
cette  voiture est lourde:
1494 kg ; cela représente le
poids d’une Mercedes 260 ou
d’une série 5§ BMW, concurren-
tes potentielles de la XM V6.

Le nouveau PRV discret,
silencieux, mais manque de ca-
ractére, Son couple est assez
intéressant, mais la puissance
reste modeste. Ce moteur ne
renicle pas a la tiche, mais il
n’aime pas les hauts régimes.
Les accélérations compte tenu
de la puissance annoncée n’ont
rien d’exceptionnelles si on les
compare a des 3 litres du mar-
ché (sans catalyseurs toutefois).
On peut dire la méme chose
des reprises d’ailleurs... En fait,
la XM ¢s’aligne grosso-modo
sur les performances d’une Re-
nault 25 V6 2,8 litres 153 ¢h
avec catalyseur. Que faut-il en
penser 7 Certainement que la
Renault adopte des définitions
de puissance et de boite de vi-
tesses plus favorables. Jai tou-
jours été étonné des résultats
du PRV dans les 25 V6 d’ail-
leurs...

Quoi qu’il en soit et sans
vouloir entretenir la polémi-
que, il faut quand méme recon-
naitre que le PRV constitue fi-
nalement un beau raté. Malgré
tous les efforts, toutes les ver-
sions, il n’a jamais réellement
convaincu !

Autre inconvénient de ce
moteur, une certaine gourman-
dise en ville et en utilisation ra-
pide et d’'une maniére générale
un manque de caractére qui
fait de la XM une simple béte
a rouler.

Le principal atout de la
XM est sans contestation pos-
sible sa fabuleuse suspension
hydractive qui lui assure une
flexibilité et un amortissement
a la demande...

Le confort d’abord se
trouve nettement amélioré par
rapport 4 la CX. On a en effet
travaillé les sphéres et amortis-

Un avant plongeant et une
partle arriere relevée. Le
€x est de 0,30 pour le mo-
déle Vé et de 0,28 pour la
version 2 litres infection
qui représente oussi le
meilleur compromis aéro-
dynamique.

L’arrlére “pousse” l'avant.
On a cherché un sytle dy-
namigue...
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seurs pour supprimer les fa-
meux coups de raquettec aux
passage des dos d’dne. Des in-
convénients de la suspension
hydroélastique  traditionnelle
qui faisaient douter de son in-
térét ces derniers temps. En
fait la CX était devenue au fil
des ans moins confortables.
Les suspensions classiques
avaient fait des progres...

La XM n’apporte en fait
rien d’extraordinaire en
confort pur mais elle concilie
confort et comportement. A la
conduire on réalise tout ce que
peut apporter un systéme de
correction d’assiette 4 une
grosse traction aux masses ra-
portées sur l'avant: freinage
optimisé puisque les deux es-
sieux freinent; motricité ameé-
liorée en courbes serrées; pas
d’effets de pompage des sus-
pensions avant.

Mais il y a plus encore,
car TI’hydractive, sans encore
assumer la fonction d’une
barre anti-roulis, renforce la
résistance a cet effet, en blo-
quant la communication entre
les deux sphéres avant en vira-
ges serrés. La voiture s’écrase
donc sur une seule sphére au
lieu de solliciter en méme
temps I'opposée...

La Citroén XM n’est pas
un modéle de maniabilité. On
ne la conduit pas comme une
voiture de sport, une propul-
sion que 'on cherchera a faire
glisser de I’arriére. La, un seul
type de comportement possi-
ble : le sous-virage. Mais avant
d’y aboutir dans une grande
courbe, il faut déja aller vite...

Une fois cette limite at-
teinte, il n’y a rien d’autre a
faire que lever le pied ou frei-
ner. L’essieu arriére reste de
toute maniére “indécrocha-
ble”... La XM possede un des
plus longs empattements du
marché !

Si 'on définit la tenue de
route comme la capacité
d’aborder une courbe et de s’y
maintenir sans changer I'angle
initial de rotation du volant,
sans corriger, la Citroén XM
doit étre considérée comme la
traction avant du marché qui
tient le mieux la route.

La direction, sans le moin-
dre effet de couple, reste pré-
cise a grande vitesse. On serait
presque tenté de dire qu’elle
devient de plus en plus précise
et de moins en moins dérou-
tante. On prend bien plus faci-
lement une droite/gauche serré
a grande vitesse qu’a faible al-
lure parce que le rappel est
moins violent. De toute ma-
niére une telle auto n’a pas be-
soin d’un rappel violent...
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Le freinage est trés assisté,
ce qui se vérifie par une mise
en action trés rapide de ’ABS.
Lefficacité est excellente ; ’en-
durance €tonnante de cette in-
stallation vient peut-étre du
fait que les sollicitations se
trouvent toujours réparties sur
les 4 disques, du fait de la cor-
rection d’assiette automatique.
Avec ce modéle trés typé, Ci-
troén entend séduire une clien-
téle haut de gamme qui sera
intéressée par le c6té singulier
de cette proposition. C’est un
peu la que réside la limite

de cette voiture: son aspect
original. Ce parti pris de faire
autre chose, qui se paye parfois
par des détails mal venus. Cest
dommage parce que dynami-
quement cette voiture est tout
a fait exceptionnelle pour une
traction avant.

De méme, la qualité de fa-
brication, satisfaisante dans
P’absolu, n’atteint pas celle
d’une Renault 25 ou 21 et c’est
encore dommage.

JP MORISI

Les projectevrs a surfaces
complexes ont été déve-
loppés par Valéo. Plus de
frov noir. On ne coupe pas
vne sovrce pour la rempla-
cer par une auvire. Mais on
éfe ou rajoute vne cer-
taine quantité de lumiére.
Avantage principal de ces
phares par rappori aux
projecteurs polyellipsoides
des BMW : ils ne soni pas
circulaires !

ESSAI

La courbure inhabitvelle
des vitres a imposé ces
montants pas frop esthéfti-
ques...

Le V6 3 Ilitres est placé
trés bas dans le berceav.

Lles feux de recul sont
dans le bandeau transiu-
cide.
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Caractéristiques techniques XM

Synthése équipement XM V6

Vitre teintées en verl (sur
toute la gamme)
Jauge a huile
Ordinateur de bord
Condamnation totale
a distance

Clavier codé antivol
Réglages électriques
des siéges avant
Suspension hydractive
Peinture vernie

ABS

Options
Climatiseur
Jantes alliage
Intéricur cuir
Autoradio

(1) Jeu théorique aux soupapes: 1 mm — (2) Jeu théorique aux
soupapes : 0 mm — (3) Option : hydractive — (4) Coffre — (5) A

la glace de custode, siége arriére rabattu — (6) Au pavillon, siége

arriére rabattu — (7) Conduteur seul — (8) C.harge DIN.
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Une planche de bord en
plastique dur pev convain-
cant.

Notez a gauche, Pafficheur
sonore qui comprend 24
messages. Sur la barrette
inférievre, on trouvera un
témoin de surchauvffe de
pot catalytique...

Le témoin de raidevur de la
suspension est a lextré-
mité supérieure gauche du
tableav. La sélection ma-
nvelle, @ gauche du levier
de vitesses, sur le tunnel.
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SOUS LA LOUPE
OU LA TECHNIQUE EN IMAGES

Une grosse Traction avant

& mofteur transversal qui se diffé-

rencie techniquement par sa suspension hy-
dropneumatique électronique ef un cenfrage des mas-
ses prononcé sur Pavant. La caisse se caractérise par un

renforcement iransversal av niveav des suspensions. Le
nombre de iraverses sovs-eniend une grande rigidité. La
jupe avant est moulée en matériaux synthétiques (42 %
de fibres de verre). Le hayon arriére est en téle.

ESSAI

Tableau de bord
suivant versions

( 1) Combinateur gauche

— Avertisseur sonore

— Avertisseur optique

— Inverseur de feux: route et
croisement

— Indicateur de changement de
direction

( 2) Combinateur droit

— Commande essuie-glace
avant

— Balayage intermittent a freé-
quence réglable

— Lave-glace avant

— Défilement des informations
de 'ordinateur de bord

( 3) Aérateurs centraux

( 4) Commande de recyclage
d’air

( 5) Réglage de température
d’habitacle

( 6) Répartition d’air

( 7) Reéglage de vitesse de pul-
seur

— En position “auto” : régula-
tion automatique de tempéra-
ture et débit d’air

( 8) Emplacement du poste de
radio

( 9) Volume de rangement
(10) Ouverture du cendrier
(11) Cendrier

(12) Ouverture du volet cache-
radio

(13) Pupitre droit

— Arrét/marche de l’air condi-
tionné, avec témoin

— Commande de feux de dé-
tresse, avec témoin

— Commande de dégivrage de
lunette arriére, avec témoin

— Commande d’essuie-glace ar-
riére

— Commande de lave-glace ar-
riére

(14) Plip

(15) Commande a distance du
poste Hi-Fi

— Volume

— Exploration de mémoire

— Défilement des stations

(16) Commande allumage/ex-
tinction des feux

(17) Pupitre gauche

— Rhéostat éclairage de ta-
bleau de bord

— Commande de plafonnier,
avec témoin -

— Commande de feux de
brouillard, avec témoin

— Commande des feux anti-
brouillard, avec témoin

(18) Haut-parleur

(19) Verrouillage/déverrouil-
lage de frein de parking

(20) Variateur latéral
(21) Tweeter

Le groupe mofopropuiseur. €C’est en série la seconde version transversalisée du Vé
PRV, aprés le moteur de la Lancia Thema V6. Toute Palimentation est disposée av

centre du V.

D

Nofex le dlamétre important dv vilebrequin. Les chemises humides sont en fonfe.
Dans la culasse, on remarque larbre supportant les deux masselottes d’équilibrage
destinée selon le constructeur a “parfaire” le silence de fonctionnement. Ce systéme
est apparu pour la premiére fois sur le V 2,8 litres a manetons décalés de la Peugeot
505 V6. On ne le trouve pas sur la premiére version a allomages réguliers du PRV, le

2,5 litres monté sur la Renavit 25 Vé Turbo.

17




ESSAI

Sur cette coupe ftransversale, on distinguera vne des
deux masselottes d’équilibrage, en bout de rangée
droife.

Les culbuteurs, en alliage, comportent? des inserts en
acier sur les surfaces de friction. Les poussoirs sont hy-
dravliques. Remarquez la solide semelle inférievre qui
officie de chapeaux de paliers de vilebrequin. €Ce mo-
teur est équipé d’vn allvmage Bendix (FENIX 3B) qui
gére injection et allvmage, et d’un pot catalytique, avec
une sonde Lambda mesurant la feneurs en imbrilés en
permanence. L'ordre d’allumage n’a pas changé depuis
les premiers PRV a allumages irréguliers : 1/6/3/5/2/4.

Le groupe moftopropulseur est disposé sur un berceau
selon la formule actvelle des tractions avant. On a défi-
nitivement abondonné la solution coitevse du faux
chéssis courant sous foufe la coque adoptée par la CX.

Le principe des suspensions est également classique,
avec des jambes de force et un friangle inférieur que
Pon retrouvera probablement sur la future “grosse”
Pevgeof.

Ce triangle en acier forgé comporte I'habitvel palier ar-
riére de filtration des seollicitations latérales.

La barre antiroulis se trouve fixée sur la jambe de sus-
pension et non sur le triangle, ce qui réduit le délai de
réponse car il y a dans ce cas écrasement moindre des
paliers de fixation de Ia barre sur le berceav.

Notez la position inclinée des sphéres qui permet plus
de débattement malgré vn capot trés plongeant.

On remarque, a droite, prés du palier de barre antirou-
lis, le capteur de débattement qui informe Pordinateur
commandant la suspension hydractive.
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Courbes caractéristiques du moteur ZPJ de la XM V6.
Plus de 23 mkg de 2500 a 5200 #r/mn environ, mais
une chute rapide av-dela. Un Vé6 Alfa Romée 3 Litres dé-
veloppe pratiquement plus de 24 mkg de 2500 a 5000
fr/mn (sans catalyseur foutefois) avec notamment une
valeur maximale de 25 mkg a 3000 ir confre 23,5 a
4600 pour le PRV 3 lLitres...

ESSAI

La boite de vitesses MEST est une version remaniée de
celle des €CX et BX. Elle est fabriquée a Meftz.

Sur ce modéle, on a augmenié les synchros et monté un
frein de marche arriére pour éviter Paccrochage a I'en-
clenchement. La grille de sélection comporte désormais
une MA en face de Ila 5°.

L’essiev arriére resfe pra-
tiguement identique a ce-
lvi de la €X. Remarquex la
troisiéme sphére centrale
avec ses deux amoritls-
seurs additionnels.

Implantation de la suspen-
slon Hydractive avec ses
divers capteurs. Ce sys-
féme est actvellement le
sevl a offrir a la fois la
flexibilité et lamortisse-
ment variables ainsi que
Passiette constante.
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SUSPENSION HYDRACTIVE :
LE PLUS DE L’ELECTRONIQUE

LE PRINCIPE

Dans la suspension hy-
dropneumatique Citroén, 1’éle-
ment ¢lastique est représenté
par un gaz (azote) comprimé
dans une sphere sous une pres-
sion trés ¢levée (de l'ordre de
bars). Ce ressort pneumatique
se trouve comprimé par l'inter-
médiaire d’une pompe hydrau-
lique dont le piston se trouve
reli¢ au bras de suspension. A
chaque mouvement du bras
correspond donc une certaine
charge exercée sur le ressort.
Pour éviter un mélange huile/
gaz, une membrane en caout-
chouc spécial est interposée en-
tre 1’azote et le liquide.

Le principal intérét de ce
systtme a pression de gaz
consiste dans le fait que la rai-
deur du ressort augmente avec
la charge. (La raideur repré-
sente le rapport entre la force
sur le ressort et son écrase-
ment. La flexibilité qui exprime
I’écrasement en fonction de la
charge est l'inverse de la rai-
deur). On peut donc disposer
d’une suspension a flexibilité
variable, sans avoir besoin
comme avec des ressorts héli-
coidaux de prévoir deux types

20

Dans vne suspension classique par ressort acier, Pamor-

tissement est assuré par un piston qui se déplace dans

un cylindre rempli d’huile ef s trouve freiné dams ses
mouvements par des ajutages calibrés qui laissent plus
ou moins facilement passer Phuile. Il s’agit de rondelles
empilées qui se déforment sous I'effet de la pression.

Dans la suspension hydropneumatique, on retrouvve des

amortisseurs de ce type, mais av liev d'étre séparés du
ressort par des éléments élastiques, ils sont montés a la

base des sphéres. Il n’y a pas interposition de silent-
blocs entre le corps d’amortisseur et la caisse...

de spires dont les plus “dures”
entreront en action une fois les
“souples” écrasées.

La révolution apportée
par la Citroén, au-dela de I’in-
térét technique du ressort
pneumatique et de la transmis-
sion du mouvement par un li-
quide, consiste surtout dans la
possibilité d’obtenir une as-
siette constante, qu'elles que
soient les charges exercées sur
les essieux. C’est certainement
une des premiéres conditions
d’une bonne tenue de route.
Imaginons un instant ce qu’au-
raient pu étre des voitures
comme la DS ou la CX avec
de telles masses concentrées sur
I’avant, sans assiette constante.
La clé de la tenue de route des

Citroén est dans Dassiette
constante. Pour réaliser cette
condition, il suffira de compen-
ser I’écrasement du ressort sous
la charge, par une quantité
équivalente de liquide qui réta-
blira le niveau initial de la voi-
ture. Inversement, lors de la
disparition de la sollicitation, il
faudra prévoir un clapet pour
que la quantité supplémentaire
de liquide admise précédem-
ment se trouve automatique-
ment évacuée.

On parle ici de correction
d’assiette et de mouvements
longitudinaux. En ce qui
concerne la correction du rou-
lis théoriquement concevable,
on ne trouve chez Citroén que
le classique systéme de barres.

L’AMORTISSEMENT IDEAL

Pour une voiture haut de

gamme, la suspension doit re-
pondre a deux conditions in-
compatibles ’'une avec Pautre.
Elle doit étre confortable, ce
qui  signifie posséder une
grande flexibilite (beaucoup de
débattement en fonction de la
charge) et un amortissement
doux. On exprime cette der-
niére condition par le taux d’a-
mortissement, qui représente le
rapport entre l’amortissement
réel et Pamortissement critique.
Amortissement réel: rapport
entre la force d’amortissement
(I’effort pour tendre ou déten-
dre ’amortisseur) et la vitesse
de déplacement du piston.
Amortissement critique : valeur
pour laquelle la masse revient
en position d’équilibre sans os-
ciller.
Taux d’amortissement a pleine
charge : 0,3 pour une voiture
européenne et 0,2 pour une
américaine.

Dans des conditions de
roulage rapide, il faudra une
suspension et un amortisse-
ment dur. Alors qu’aux basses
vitesses, la solution pour obte-
nir du confort consiste 4 tra-
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vailler avec de grands débatte-
ments de suspensions et des
flexibilités élevées avec un fai-
ble taux d’amortissement.

Sur les véhicules haut de
gamme actuels, on fait varier
les valeurs d’amortissement en
jouant sur les clapets des
amortisseurs que I’on ouvre ou
referme au moyen de petits
moteurs é¢lectriques comman-
dés par un ordinateur. Mais on
ne peut modifier la raideurs
des ressorts.

RAIDEUR A VOLONTE

La nouvelle suspension
Hydractive résoud précisement
le paradoxe en agissant 4 la
fois :
sur la raideur, en rajoutant des
ressorts.
sur ’amortisseur, en rajoutant
des amortisseurs.

La voiture fonctionne ainsi
dans deux configurations :

un état “meelleux” avec 3 sphe-
res et 4 amortisseurs par es-
sieu, qui représente la position
normale a faible vitesse (statis-
tiquement 85 % du temps de
roulage),

un état “ferme” avec 2 sphéres
et deux amortisseurs.

La sélection est commandée
automatiquement par un ordi-
nateur, mais le conducteur dis-
pose d’un contacteur au ta-
bleau de bord qui lui permet
d’opter en permanence pour la
position “‘sport”.

L’ouverture ou la ferme-
ture du circuit supplémentaire
intervient en fonction des in-
formations relevées par S cap-
teurs. Les données sont analy-
sées par lordinateur qui lui
compare a des lois entrées en
mémoire, qui sont des combi-
naisons de valeurs préétablies.
En fonction de I’écart résultant
entre ces lois, assurées par des
vannes ¢lectromagnétiques ne
dépassant pas les 5/100 de se-
conde.

ANTICIPATION

Les lois du programme
ont été déterminées aprés des
centaines de milliers de kilome-
tres parcourus par les es-
sayeurs maison, mais aussi des
clients. Il s’agissait on s’en
doute de passer en revue tous
les cas de figures.

Condition  certainement
trés difficile a réaliser, on a fait
en sorte que le systéme réagisse
a Pavance. Autrement dit, les
lois sont calculées pour antici-
per. Lorsque toutes les condi-
tions sont réunies qui laissent
prévoir avec certitude la néces-

sit¢ de durcir la suspension, la
modification est commandée
par l'ordinateur. On durcira
donc la suspension avant le vi-
rage et non par simple réaction
pendant, évitant ainsi au
conducteur la perception d’un
a-coup au moment du passage.
Les paramétres pris en
compte dans la décision sont
les suivants :
Pangle de rotation du volant et
sa vitesse angulaire. Le relevé
est effectué par un capteur op-
tique monté sur la colonne,
face 4 une roue dentée. Le pas-
sage en position dure est com-
mandé lorsque les rapports en-
tre les angles et les vitesses de

rotation atteignent certaines
valeurs limites. La suspension
reste ferme ensuite jusqu’au ré-
tablissement des bons rapports.
On notera enfin que le passage
en “ferme” s’accompagne ¢ga-
lement d’un isolement des
sphéres droite/gauche qui ren-
force 'action de la barre anti-
roulis.

La vitesse avec laquelle on
écrasera ou relachera la pédale
d’accélérateur. On la mesure
avec un potentiométre sur
10 % seulement de la course
totale de la pédale, et dans des
zones différentes en fonction
de 1a vitesse du véhicule.

La pression dans le circuit

de freinage. Elle est relevée par
un manocontact sur les freins
avant. Le passage en ‘“‘ferme”
est commandé pour une valeur
étalon. Il reste maintenu aussi
pour une décélération d’une
certaine valeur.

Le débattement de la
caisse. Un capteur a bras enre-
gistre 'amplitude du mouve-
ment en compression et en dé-
tente ainsi que sa vitesse.

La vitesse du véhicule, re-
levée en sortie de boite vitesses.

Le calculateur se contréle
lui-méme comme la plupart des
systéme électroniques actuels.
En cas d’anomalie, le mode
“ferme” reste sélectionné.
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INDUSTRIE ET TECHNOLOGIE

DE LA 15/6 OLEO A LA XM

La XM perpétue une tradition de technicité qui a débhuté avec la Traction avant guerre,
une voiture révolutionnaire a son époque, du moins en grande série. Vers la fin de son
existence, le modéle 15/6 recevait a 'arriére une suspension hydropneumatique qui
préfigurait celle de la future DS. 3000 berlines appelées pour I’occasion 15/6H rece-
vront cette suspension, a partir d’avril 1954.

La DS 19 appardait av salon de
Paris 1955. C’est la sensation :
ligne futuriste, habitacle a ave-
nanf avec son volant monobran-
che et sa planche de bord styli-
sée, suspension  hydropneu-
matique assurant uvne assiette
constante. Tout pour éfonnmer.
Sauf le moteur, dérivé de la Trac-
tion, el qui vivra d’ailleurs sous
les formes multiples, considéra-
blement amélioré, jusqu’a la ré-
cente XM. En effet cette voiture
marquera ['abandon de Phéri-
tage mécanique de la Traction !
Notons que la DS a débuté avec
un 4 cylindres 1911 cm? de 75
chevaux (SAE!) avec un
2347 c¢cm? de 141 ch (SAE). La
DS va vivre jusqu’en avril 1975,
Un record de longéviré !
1.455.746 exemplaires ont été
construits dans le monde.

Lancée en 1970, la SM recoit un
mofeur V6 con¢u par Maserati,
qui se révélera fragile. Elle
éfonne par son style et son haut
confenv technologique. Direction
g rappel asservi a la vitesse,
suspension hydropnevumatique
appliquée a une avto qui rovle a
220 km/h. C’est mécaniquement
vne véritable usine trés sophisti-
quée. Elle nme survivra pas av
choc pétrolier de 1973, et la
production cessera en 1975. |
12.920 modéles ont éré

construits,

La C€X est présentée en 1974,
Elle étonne par sa ligne aérody-
namique, qui justifie a 'époque
son appellation. Sa direction as-
servie a la vitesse dérive de la
SM. La caisse monocoque esf
renforcée par un faux chassis
courani sous foute la voiture et
qui supporfe mécanique et sus-
pension. La €X hérite de la méca-
nique de la DS qu’elle dévelop-
pera encore jusqu'aux 168 ch de
la version 25 GTi Turbo 2.

L’'EMBRAYAGE VALEO

A CONTROLE ELECTRONIQUE

La course constitue un banc d’essai impitoyable. Le nouvel embrayage Valéo a été
adopté par Lancia sur une des Delta Intégrales qui défend les couleurs de la marque
italienne dans le championnat dv monde des Rallyes. De son c6té, Renavlt I’a intégré
dans 'ensemble des solutions que ce constructeur francais propose sur son prototype
Megane. L'embrayage a pilotage électronique Valéo se positionne techniquement en-

tre la hoite de vitesses mécanique et la boite entierement automatique.

L'embrayage a coniréle électronique Valéo de la Delta
se compose :

- d’'un embrayage bi-disques a sec.

= d’'un actionneur électromagnétique de IPembrayage
appliqué directement sur le grovpe de fransmission.

= de quatre capteurs de position.

= d’un captevr de direction du levier de commande de la
boite de vitesses (3).

= de deux capteurs de position de la vitesse enclenchée (6).
= d'un capteur de position de la soupape a obturateur (5).

= de deux capteurs de vitesse.
= de capteurs de tours de I'arbre primaire de la boite de
vitesses (7).

= d'un capteur de fours moteur (8).

= d’'un pulseur sur le volant (4).

= d'un levier de commande de la boite de vitesses mo-
difié pour loger le capteur de direction.

= d'un sélectevr de programmes (iransfert, asphalte,
ferre, neige) (2).

= d'une ligne cenfrale électronique de gestion (1).
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