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Veduta frontale della
SM a gruppi ottici
accesi. La presa d'aria
& posizionata sotto il
paraurti.

Frontal view of the SM
with parking lights on.
The air intake is placed
below the bumper.

Vue de front de la SM,
en veilleuse. La prise
d’air est montée en
dessous du pare-chocs.




FIGLIA
DELL’'UNIONE CITROEN-MASERATI

Scrivendo nel 1973 per un mensile ame-
ricano a larga diffusione, concludevo il
mio articolo affermando: “La Citroén SM &
automobile di serie tecnologicamente
pid avanzata al mondo e costituira senza
dubbio la base per gli sviluppi futuri delle
vetture della sua classe. g un'emozione
totalmente nuova dopo la quale é difficile
trovare soddisfazione nella guida di qual-
siasi altra automobile”.

8i, era sicuramente innovativa. Nono-
stante il motore V6 Maserati fosse senza
dubbioc una delle sue caratteristiche piu
entugiasmanti, non erano qui le novita. Il
propulsore seguiva strettamente la filoso-
fia di tuttii motori Maserati che fin dal 1826
avevano simili caratteristiche disuperiori-
ta in termini di potenza specifica, rapporto
peso-potenza, accelerazione, ampiezza
delregime di giri motore, ed una esu'ta, ‘e
sonorita dello scarico. Non si sba jlie. =b-
be a definirlo il culmine di 44 anni di espu-
rienza e tradizione nel mondo den. ~or.-
petizioni.

Le innovazioni tecnologiche risiedeva-
no nella vettura e nei suoi sistemi di con-
trollo - il comando preciso dello sterzo
servoassistito con ritorno automatico e
sengibilita variabile in funzione della velo-
cita; il sistema idraulico centralizzato che
forniva la pressione necessaria per i quat-
tro freni a disco e per le sospensioni autoli-
vellanti a ciclo continuo derivate dai mo-
delli della serie-D; e lo straordinario con-
nubio di una forma realmente aerodinami-
ca e diun design che contemporaneamen-
te era originale, elegante, fortemente in-
novativo e di esemplare buon gusto.

Oggi, 17 anni pii tardi, la mia conclusio-
ne ha ancora la validitd che aveva quando
portai a termine la mia analisi. Per quanto
concerne la previsione che essa poteva
costituire una base per gli sviluppi futuri
per le auto della suaclasse... ebbenenoné
andata esattamente come allora pensavo.

Ma esaminiamo la situazione nel detta-
glio. L'industria automobilistica mondiale

A CHILD
OF THE CITROEN-MASERATI UNION

Writing in 1873 a mass-circulation

American monthly magazine, [ o~ ~luded
my report: “The Citroén SM i the nost
advanced production car in the we~17, awd
will no doubt become a tre. -5 \ter ‘aits
clags. It is a whole ..evw di./ing ex-
perience, after which .' is ¢ ifficalt to be
satisfied with any c*her ca - on ihe road”.

Yes, it was ~ vtainly advancerl.
Although the M. sove i V-£ engine was w-
deniably c.e ¢ ne most spactcular
features, the.s 1 9. here the tet.olo-
gical advances av. The engip - 1 b wad
closely wung the lines of e e1v Mascrati
engine ve:r vaade, going bak to 1926,
enjc y'nr siwailar suyperior.'v ‘a erms of
Fon Y vower oufpr, powes-to-weight
ratic , tlrottle respc ise, eviended rmm -
loaOs, and an exctting evoaust note. v
weald notbe far w. ~..o o call itthe ¢ tlm -
wation of 44 y-~ar™' zxperience ancl La-
ditions in mo. r rasmg.

The te“h o ogucal advaness lav ir. the
vehicle an 1 ite control ==rate ns — the fast-
gerreis eering with p.rer-assisted seli-
cteving and speel-reyviated power-
g1 "o for turning; th- cella’ nydraulic sy-
swan providir g ¢ hi¢ h-rressure power
source for ope.th., the four-wheel disc
brakes and ‘ae a,ne.ically, continuous-
acting seuf le elinc suspension developed
from the L =erizs cars; and the unigque
combination ¢l a truly streamlined shape
with body styling that was at once original,
smart, strikingly new, and in exquisitely
good taste.

Now, 17 years later, my conclusionis still
as valid as the day I made my analysis. As
for my prophesy of setting trends... it has
not been borne out exactly as [ then
thought.

But let us examine it in some detail. The
worldwide industry has taken a deter-
mined swing to front-wheel-drive, even
high-performance cars, such as the Lancia
Thema 8.32, Alfa Romeo 164, Saab 8000,
Buick Reatta and Riviera, Honda Prelude,

ENFANT
NE DE L'UNION CITROEN-MASERATI

En écrivant en 1973 pour une revue
mensuelle américaine trés répandue, je
conclus ainsi mon article: “la Citroén estla
yoiture de série la plus évoluée dans le
monde entier, et elle fera sans doute ré-
orienter les tendances dans sa classe d’au-
+-nobiles. La conduite est une expérience
t¢ u 2 nouvelle, gqui vous empéche de trou-
ver natisfaction avec toute autre voiture”.

Oui, ¢'était siirement une nouveauté.
sien que le moteur Maserati V6 fiit sans
aucun do'.« e de ses caractéristiques
les plus ~1.%ur selasmantes, ce n’était pasla
qu’on rer arciaait les innovations techno-
logiqu~c Le propulseur suivait stricte-
m :nt 28 1égles de tous les moteurs Mase-
1 ti, g depuis 1926 représentaient tous
128 ruémes caractéristiques en termes de
prassance spécifique, rapport poids-puis-
sance, accelération, capacité du régime
de rotation et une excitante sonorité du pot
d’échappement. On ne serait pas bienloin
de la vérité si on le considérait comme le
sommet de 44 ans d’expérience dans le
monde des courses.

Les innovations technologiques concer-
naientla voiture etses systémes de contrd-
le: la précision de la direction assistée
avec rappel agservi en ligne droite, la ser-
vodirection sensible 3 la vitesse, le systé-
me hydraulique central pour les freins &
disque et pour les suspensions autoré-
glantes a cycle continu, dérivant des mo-
déles de la série D et 'union unique d’une
ligne vraiment aérodynamique avec un
profil original élégant, tout a fait nouveau
et surtout de bon gofit.

Ayjourd’hui, ma conclusion est aussi va-
lable qu’elle I'était il y a 17 ans. En ce qui
concerne ma prophétie & propos des dé-
veloppements futurs des voitures de sa
classe... eh bien les choses ne se sont pas
déroulées exactement comme je l'avais
prévu. '

Mais examinons la question en détail.
L'industrie mondiale s’est orientée vers
les voitures A traction avant, méme pour
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si € orientata verso la trazione anteriore,
anche nei modelli di alte prestazioni come
la Lancia Thema 8.32, I'Alfa Romeo 164, la
Saab 9000, le Buick Reatta e Riviera, la
Honda Prelude, la Volkswagen Corrado,
la Opel Calibra, la Peugeot 205 GTI e la
Cadillac Allanté. Cid solo giustificherebbe
il preteso ruolo di precursore della SM.

Nel settore delle sospensioni, tutti i co-
struttori mondiali seguono le orme della
Citroén, utilizzando le pid moderne tecno-
logie elettroniche (che non esistevano ai
tempi della SM) per fornire, in qualche
misura, il controllo automatico del livella-
mento e la flessibilita variabile delle so-
spensioni senza per questo compromette-
re la dinamica delle ruote.

Nello sforzo verso I'innovazione tecno-
logica della Citroén, la SM non rappresen-
ta un fatto unico; con il suo piu recente
prodotto, la XM, la Citroén riveste, ancora
una volta, il ruolo di leader mondiale nella
ricerca sul comportamento dinamico e sul
controllo in strada.

Il sistema di sterzo invece non é stato
molto imitato. Esso non ha avuto una larga
diffusione e la stessa Citroén ha attenuato
gli elementi che resero la SM cosi straordi-
naria: la XM per esempio ha uno sterzo

-meno diretto ed anche la versione con sen-
sibilita variabile e ritorno automatico € so-
lo un vago ricordo del sistema di sterzo di
serie sulla SM.

Per quanto riguarda la linea, il profilc
della SM ha avuto un’influenza conside: e-
vole, specialmente in Giappone tra ' 19.8
ed il 1985, ma le sue proporziorincun s ro
mai state imitate integralmente .

L’importanza della aerodine mic-. - un
aspetto in cui la SM mostrava la sua supe-
riorita — € cresciuta considerevolmente
dopo le crisi petrolifere del 1973 e del
1979; esse hanno reso cosciente il mondn
intero del terribile spreco di carburante
che veniva sconvenientemente impiegato
per muovere automobili con carrozzerie
ad alto coefficiente aerodinamico lungo
strade di scorrimento veloce. In questo
senso, pur essendo stata la SM, con un Cx
di 0,39, precorritrice dei tempi e soluzione
ad un problema che doveva ancora verifi-
carsi, il merito per gli investimenti astro-
nomici nella costruzione di gallerie del
vento e per la ricerca aerodinamica che
hanno avuto luogo negliscorsi 15 anni, non
¢ stato della SM. Le decisioni dell’OPEC li
resero inevitabili.

Tra le caratteristiche peculiari della SM,
la piu evidente e la parte anteriore, domi-
nata dalla schiera deifari e conla targa che
fa bella mostra di sé dove ci si aspetta di
trovare la calandra. L’eliminazione della
griglia anteriore si sta diffondendo tra i
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Volkswagen Corrado, Opel Calibra, Peu-
geot 205 GTI and Cadillac Allanté. That
alone justifies the SM’s claim to a trend-
setting role.

In the suspension area, every auto
maker in the world is following in
Citroén’s footsteps, using the most up-to-
date electronic devices (which did not
exist at the time of the SM) to provide some
measure of automatic level control and
variable spring rates without sacrificing
the wheels’ freedom of deflection.

Not only was the SM an important part of
Citroén’s trailblazing effort, but by virtue
of the company’s newest product, the XM,
Citroén once again leads the whole world
in its approach to dynamic behavior and
ride control.

The steering, on the other .ianw has not
beenwidely copied.Ithask 2¢ 1 sor 1ething
of a dead end, in as mu~h as Civ. vé.l itself
has toned down the el~—emn.. ' \atinade the
SM so outstanding: *the 2™ dres not, for
instance, have fast-geare d steering, anc.
even the option . speea-sznsitive versi 1.
with automa -~ se'f-C >ntering gives caly
faint rem’.i.de - ol he sort of steering l.at
was stan 1av~" o.° the SM.

With regazrr. te the looks, th~ 5.1 profile
hash>- consicerable infle 1ce, notubly in
Japa tbe ween 1978 and v 3¢, Lot its exact
F -+ po.ticus have nevel be¢ n litted intart.

1P 2 importance of ierorynamics - a
yomt where the £4 e xcel'led — has gre wa.
_ousiderably s'.ic ~ tt 2 fuel shocks ¥ . 973
und 1979 alerte 1t = v.orld to the a’roc ous
waste of fiel cavsed by pushinx ~ato-
mobiles . rith high-drag bodies ~longhigh-
speed .igL ways. But here, hou jh ‘ne SM
with it. 0.3 drag coefficien. .85 been a
pec. v.o7, a solutior c(fle-_d pefore the
LTollena was pose € a .l were, the credit
for the astronomic~t sreuding on wind-
‘arnel cons*ruc a0 and research that has
‘aken place ‘.1 ‘e .B years, does not be-
long to ths S1.™ Or.ce OPEC had acted, it
was ir evi abl. .

Amor. Tt e varticular styling features of
the SM, the: riostnoticeable is the front end,
dominatea by its array of headlights and
the dispaly of a license plate where the
grille should have been. The elimination of
the front-end grille has been spreading
throughout the industry, but that is a very
slow process, particularly for makes that
cultivate a strong family resemblance
throughout their model lineup and have a
traditional grille with strong marque id-
entity.

Appearing 18 years earlier, Citroén's
DS-19 has no doubt done more to foster the
trend than the SM — and in any case, the
idea did not originate at Citroén but among

les voitures a haute performance, par
exemple la Lancia Thema 8.32, I'Alfa Ro-
meo 164, la Saab 9000, la Buick Reatta et
Riviera, I'Honda Prélude, la Volkswagen
Corrado, I’Opel Calibra, la Peugeot 205
GTI et la Cadillac Allanté. Cela suffirait
pour justifier le réle de précurseur reven-
diqué par la SM.

Dans le domaine des suspensions, tous
les constructeurs suivent '’exemple de Ci-
troén, en employant les mécanismes élec-
troniques les plus modernes (qui n’exis-
taient pas au temps de la SM), afin d’équi-
per la voiture d’un correcteur automati-
que du niveau et d’une flexibilité variable
des suspensions, sans sacrifier le dynami-
sme des roues.

La SM ne représente pas le seul effort,
de la part de Citroén, de laisser une trace
inoubliable, car grice aux qualités de son
dernier produit, la XM, Citroén est encore
le leader mondial dans la recherche vis-a-
vis du comportement dynamique et la te-
..ue de route.

La direction, par contre, n’a pas été lar-
gement copiée. Elle n’a pas eu un grand
succes, vu que Citroén elle-méme a sim-
plifié 1-. éléments qui autrefois avaient
renJu 'e S 1 si extraordinaire: la XM, par
ex.m,’le, @ ane direction moins directe et
meme la version sensible a la vitesse et
avec ruppel asservi ne rappelle que va-
yl1enlent le systéme de direction de série
de« la SM.

En ce qui concerne la ligne, le profil de
la SM a été copié surtout au Japon pendant
les années 1978-1985, mais ses propor-
tions exactes n’ont jamais été respectées
avec précision.

L’aérodynamique — un des aspects les
plus remarquables de la SM - est devenu
de plus en plus important depuis que les
crises du pétrole de 1973 et de 1979 ont
prévenu le monde du gaspillage de
combustible que les voitures avec une car-
rosserie a haute résistance aérodynami-
que consommaient en grande quantité sur
les autoroutes. Mais bien que la SM ait été
un précurseur avec son coefficient 0,39,
une solution qui a précédé le probleme,
elle ne peut pas revendiquer le mérite
d’avoir été seule al’origine des investisse-
ments énormes qui ont été faits dansles 15
derniéres années dans la construction de
souffleries et dans les recherches aérody-
namiques. Ce sontles décisions de ’OPEC
qui ont rendu ces investissements inévita-
bles.

Parmi les détails particuliers du style de
la SM, le plus remarquable est la face, do-
minée par la gamme des phares et par la
plaque d'immatriculation quise trouve ala
place de la calandre. L’élimination de la



L’ampiezza della SM &
messa in evidenza in
questa foto in studio.

The width of the SM is
emphasized in this
studio shot.

La largeur de la SM est
trés apparente dans
cette photo dans le
studio.

Gli elementi del
posteriore della SM
costituiscono un
insieme armonioso.

The rear elements
of the SM form a
harmonious whole.

Les éléments de
l’arriére de la SM
forment un ensemble
harmonieux.




costruttori, ma é un processo assai lento, in
particolar modo tra quelle Case che confe-
riscono una immagine uniforme alla parte
anteriore di tutti i modelli della loro gam-
ma e che hanno una calandra tradizionale
con una forte identita di marca.

Pur essendo comparsa 15 anni prima, la
Citroén DS-19 ha senza dubbio contribuito
pit marcatamente alla nascita del fenome-
no rispetto alla SM — ed in ogni caso l'idea
nonnacque alla Citroén bensi tra i pionieri
della sperimentazione nelle gallerie del
vento nel periodo tra il 1922 ed il 1934.

Neanche la parte posteriore della SM,
con la linea del padiglione a coda alta, fu
una scoperta della Citroén. La Maserati
Mistral, disegnata da Frua e presentata in
forma di prototipo nel 1965, aveva le me-
desime caratteristiche. 5i potrebbe anche
osservare che, estrapolando dagli studi
aerodinamici portati a termine tra il 1963
ed il 1967, Pininfarina stava introducendo
la stessa linea del posteriore prima che
nascesse la SM. ‘

Il concetto globale di questa automobile
non poteva essere applicato da nessun’al-
tra casa automobilistica. I lavoratori della
Renaultavrebbero scioperato per impedi-
re la produzione di una tale macchina, il
cui unico scopo era di aumentare il piace-
re deiricchi e crudeli sfruttatori delle mas-
se affamate. La direzione Peugeotavrebbe
trovato che la filosofia ed i concetti della
SM erano incompatibili con tutto cidé che
rappresentava il nome Peugeot: pratici* ,
essenzialitd e preferenza per una tec lica
antica e ben collaudata.

Dietro queste affermazionia ¢ 10rleg ge -
ro c’é perd una verita che non poa ~.scre
misconosciuta. La Citroén era goveumata
da una mentalita diversa, i suoi alti prelati
adoravano altri dei ed il loro punto di vista
sulle realta di questo mondo era distorte
dalla profonda convinzione della superio-
rita del proprio giudizic e della propria
competenza, con un atteggiamento nei
confronti della scena commerciale inter-
nazionale cosi ottimisticamente risoluta da
ricordare l'instancabile presenza di An-
dré Citroén ai tavoli da gioco.

Nel 1968, anno in cui il programma SM
entro nella fase industriale, la Citroén era
un’azienda capostipite di un gruppo che
comprendeva la Panhard-Levassor, la
Berliet, la Comotor (in partecipazione con
la NSU), e la Maserati. Nel contempo, il
controllo della capostipite stava spostan-
dosi dalla Michelin alla Fiat.

Il capo della Citroén, nominato dalla Mi-
chelin, era un avvocato di nome Pierre
Bercot, entrato in Citroén nel 1937. Dopo
aver ricoperto vari incarichi nelle aree
produttiva e amministrativa, avendo ac-
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pioneers of wind-tunnel experiments in
the 1922-1934 period.

The SM’s rear end, with the high-tailed
fastback roofline, was also not a Citroén
innovation. The Frua-designed Maserati
Mistral, first revealed in prototype form in
1965, had a very similar hatchback ar-
rangement. It could also be observed that
by extrapolating from aerodynamic
studies made in the 1863-67 period,
Pininfarina would be on the way to antici-
pating the same rear-end concept that was
introduced on the SM.

In its totality, such a car could not have
been produced by any other company.
Renault’s workers would have gone on
strike to prevent the production of such a
machine, whose only purpose could be to
increase the pleasuresofthe r' :han 1cruel
exploiters of the hungry wueser. The
management of Peugeot - ~uld ha -e lound
the basic SM concep* _ ~on.  tikie with
everything the name Peu, -eot stood for:
utility, frugality, and a , ve erence for ~ld
and well-proven . Tineeriag.

Underneatl th.se light-hearted re-
marks lies 4 re In, thut should be recoy-
nized. Cii-~%.. vas ruled by a d *e1ar.
mentality, its .igh priests wornvhipred
other @ _ties, ar.d their vie v ¢ fthe reulities
of thit wo. ld was distor*sa by 8 deeply
se 41 :C ¢ dnviction of the sy ver .oty of thei:-
ov.n vud gment and or.peteuce, with an
at itude to the inter .atic nal business sce e
=, sceadfast in I’s ¢*.pism that it seeins
Iise a surviving . tr=ac of Andre Ci'roé Vs
compulsive attendeace at th» gan*'aqg
tables.

In 199 w e the SM prog -am eriered
its inus'nial phase, Citro :n was not just
Cif{.né. apry more, hu* 130 J.e iead com-
va.'y 0. an autonwctiv. group that in-
CIren Panhard-. =v.ssor, Berliet,
~oruotor (in pa me shin with NSU) and
Maserati. At e . 27.e tme control of the
lead compe#.." \as it the process of shift-
ing froi1a M chelir o Fiat.

The Miche.in appointed boss of Citroén
was a lawye: named Pierre Bercot, who
had joined Citroén in 1837. After various
assignments in the manufacturing and ad-
ministrative areas, becoming a specialist
in economic problems, he gota seaton the
board of directors in 1950. Quiet and in-
tense, fiercely independent in his thin-
king, and stubborn when his mind was
made up, he stood out as the leading can-
didate for the chief executive office which
had stood empty since Pierre Boulanger
was killed in a traffic accident in 1950.

As Bercot eagerly assumed growing re-
sponsibilities, his situation was formally
defined in July, 1958, by giving him the title

grille avant est en train de se répandre
parmi les constructeurs, mais tres lente-
ment, surtout pour ces Maisons quirecher-
chentune identité commune d’'image pour
les avant-trains de tous leurs modeles et
qui ont une calandre traditonnelle avec
une forte identité de marque.

Bien qu’elle ait été créée 15 ans aupara-
vant, la Citroén DS-19 a fait beaucoup plus
que la SM pour encourager ce phénomeéne
- et en tout cas I'idée ne nacquit pas chez
Citroén, mais chezles pionniers quiont fait
des travaux dans la soufflerie pendant les
années 1922-1934,

Méme le dessin de 'arriére de la caisse,
en deux volumes a haute queue, ne fut pas
inventé par Citroén, car la Maserati Mistral
créée par Frua et présentée en 1965, avait
déja les mémes caractéristiques. On pour-
rait remarquer que Pininfarina, grdce aux
études aérodynamicques faites pendant la
période 1963-1967, avait anticipé la méme
conception d’arriére-train qui fut appli-
g ée ensuite a la SM.

Faucune autre société automobile n’au-
vait pu introduire une telle nouveauté. Les
ouvriers de Renaultse seraientmisen gre-
ve pour . mpécher la production d'une
voitu.e 1up . le seul but pouvait étre celui
d’ary gn.entel le plaisir des riches et des
exp.nit.u~s des masses. La direction de
Peurteolaurait considérél'idée debasede
a M mcompatible avec ce que la marque
yeugeot représentait: utilité, sobriété et
nne préférence pour une technique classi-
que.

Derrieére ces remarques superficiellesil
v a des réalités dont on devrait prendre
acte: Citroén éfait dominée par une menta-
lité différente: ses hauts prelats adoraient
d’autres dieux et leur vision des réalités
de ce monde était déformée par la ferme
convinction que leur jugement et leur
compétence étaient supérieurs. En outre,
leur attitude optimiste aI’égard dumarché
intérnational était si résolue qu’elle nous
rappelait la présence infatigable d’André
Citroén dans les salles de jeux.

En 1968, lorsque le propulseur SM entra
dans sa phase industrielle, Citroén n’était
plus seulement Citroén, mais le leader
d'un groupe automobile dont faisaient
partie Panhard-Levassor, Berliet, Co-
motor (en partecipation avec NSU) et Ma-
serati. En méme temps, le contréle de la
maison-maitresse était en train de passer
des mains de Michelin dans celles de Fiat.

L’administrateur de Citroén, nommé
par Michelin, était Pierre Bercot, un avocat
qui avait commencé 3 travailler pour Ci-
troén en 1937. Aprés s’étre chargé des
secteurs de la production et de 'adminis-
tration, en 1950, étant devenu désormais



Una modella in abiti
invernali stile anni 70
accanto alla SM.

Fashion model dressed
in the winter style of
1970 shows off the SM.

Mannequin habillé a la
mode de I'hiver 1970
met en valeur la SM.




quisito grande esperienza in problemi di
natura economica, nel 1950 entro a far par-
te del consiglio di amministrazione. Uomo
taciturno e diindole ardente, decisamente
non influenzabile nelle sue opinioni e coc-
ciuto, era il piu probabile candidato alla
direzione generale, vacante dal 1950
quando Pierre Boulanger mori in un inci-
dente automobilistico.

Bercot assumeva responsabilita sempre
piu ampie e la sua posizione fu definita
formalmente nel luglio del 1958 con la no-
mina a presidente, affiancato da Antoine
Brueder con l'incarico di Amministratore
Delegato. Bercot aveva dato inizio al suo
programma di acquisizioni nel 1958 con
l'acquisto del 45 per cento delle azioni
della Panhard-Levassor, costruttori di au-
tovetture leggere, autocarri e veicoli mili-
tari. La Citroén si fece carico immediata-
mente della direzione della Panhard-Le-
vassor, che perd non fu rilevata intera-
mente fino al 1965.

L’obiettivo successivo di Bercot fu una
alleanza con un altro costruttore francese.
La Renault, industria di stato, fu scartata.
Rimanevano la Peugeot e la Simca. Bercot
scelse la piu piccola ed inizid le trattative
con il responsabile della Simca, H. T. Pi-
gozzi. Le trattative si fermarono nel 1962
quando la Fiat cedette una grossa quota
della sua sostanziale partecipazione nella
Simca alla Chrysler. All’inizio del 1963,
Bercot iniziava a proporre accordi a Mau-
rice Jordan, presidente della Peugeot. 7
novembre fu decisa l'utilizzazione corn.*.ae
di alcune risorse ed inizio la con-livi~io.
della produzione dialcune parti, 1com. ne
piano di acquisti e la ricerca assc ~at~. Ma
il piano fu distrutto quandoi politicifraice-
si entrarono sulla scena.

Caparbiamente, Bercot volse lo sguardo
al di la del Reno e fiutd la NSU, una volta
importante costruttore motociclistico, ora
produttore di secondo piano di automobili
economiche e principale responsabile
dell’evoluzione del motore a pistone ro-
tante brevettato da Wankel. Nel 1964 la
Citroén e la NSU crearono la loro prima
“joint venture”, la Comobil, con lo scopo
di avviare un programma di sviluppo per
una automobile con propulsore a pistone
rotante. La seconda, la Comotor, fu fondata
nel 1967 per produrre massicciamente tali
motori per le necessita di entrambi i par-
tners e per la vendita a clienti terzi (appli-
cazioni automobilistiche, marine e indu-
striali).

Ma la seduzione delle caratteristiche di
sportivita, complessita e precisione dei
motori italiani fece convergere l'attenzio-
ne di Bercot su Modena, sede della Mase-
rati, cronicamente sotto utilizzata e incapa-
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of president, with Antoine Brueder at his
side as managing director. Bercot had
commenced his growth-by-acquisition
programin 1955 by purchasing 45 percent
of the shares in Panhard-Levassor, makers
of light cars, trucks, and military vehicles.
Citroén immediately took charge of the
management of Panhard-Levassor, but the
takeover was not completed until 1965.

Bercot’s next objective was an alliance
with another French car company.
Renault, being state-owned, was ex-
cluded. That left Peugeot and Simca.
Bercot chose the smaller one, and made
feelers to H. T. Pigozzi, head of Simca. But
the talks were halted when Fiat sold a big
block of its substantial Simca holdings to
Chryslerin 1962. Early in 1963, Bercot was
making advances to Peugeot’s pre.‘ident,
Maurice Jordan. By Novembe v, "e I ad an
agreement for sharing certa.1 tccilides,
and going into joint p~- wc. >~ of parts,
joint purchasing, anc ioint research. But
the plan was wrecked \ he 1 French pcli-
ticians got into the «-t.

Undeterred Re1 tor furaed his eyes to
the other sirie 0. the hiae, and perceivel
NSU, once 2 1~ _1.1g inotorcycle me rufic-
turer, and nov., 4 minor pr--du-er of
econon - cars avd princip.~lc eve oper of
the W nkel-ratented rot~.y co.n’oustion
enr,u.e. 'n 1964 Citroén nd NSU set up
the't first joint ventue, Comnpil, for the
de relcpment of a ¢ .r t¢ be powered by a
rr.avy combustira =r jine. The secnrd
or.e, Comotor, we s established in 197,11 r
‘ne purpose »f mass-produciz 9 such <a-
gines for t. e 1.2ecs of both prr.nwers aud
sale to C'ts ue customers (autc medave,
marir © a.'a 10 qustrial appli ;ativ.sd.

B -t~ ulure of the rave -b. _ 4, complex,
high-p.ezision ltalien p1-.on zngine also
a.ev/ Percot’s eyes t. wirdena, site of the
M- serati plart, 7er)eturily working far
beliow capacii - ar. 1 fr.uliug with despairing
regularity te 1a, its c wners, the Orsi fami-
ly, a fair ret urn on capital.

The firs. 1. 2¢* talks between Bercot and
the Orsi famity (Adolfo the father and
Omer the son) took place at the Geneva
Motor-Show in March, 1965. During the fol-
lowing 18 months, they came to terms on a
joint project, and after Bercot had flown to
Modena to sign the papers in September,
1966, they announced Citroén’s decision
to build a grand-touring car powered by
Maserati.

In March, 1968, Citroén bought a major-
ity interest (60 percent) in Officine Alfieri
Maserati, and announced a new agree-
ment for technical and commercial col-
laboration between the two firms. Four-
teen months later, Citroén had obtained

un spécialiste de problémes économi-
ques, il rentra au conseil d’administration.
Calme et sensible, peu influengable dans
ses idées et ferme dans ses décisions, il se
distingua comme meilleur candidat au
poste d’Administrateur Général, qui était
vacant depuis la mort de Pierre Boulanger
a la suite d'un accident de voiture en 1950.

Puisque les responsabilités de Bercot
augmentaient de plus en plus, sa situation
fut formalement définie en juillet 1958 lors-
qu’on le coiffait du titre de Président, avec
Antoine Brueder comme assistant, en qua-
lité d’'Administrateur Délégué. Bercot
avait commencé son programme d’acqui-
sitions en 1955, en achetant 45 pour
cent des actions de Panhard-Levassor,
constructeur de voitures légeéres, de ca-
mions et de véhicules militaires. Citroén
prit immédiatement le contréle de I’admi-
nistration de Panhard Levassor, mais cel-
le-ci ne fut relevée qu’en 19685.

L’association avec un autre constructeur
fre n¢ais était le but successif de Bercot.
© _puult, étant étatisée, était exclue. 11 lui
re.stait Peugeot et Simca. Bercot choisit la
plus petite et commenga a négocier avec
H. T. Pigc.. i. président de Simca. Mais les
négouati ».s urent interrompues en 1962,
lorscae Fiat vendit une bonne partie de
ses a ~tic .1s bimca a Chrysler. Au début de
19683, Becot prit 'initiative des pourpar-
1:1.0 avec Maurice Jordan, président de
Fougyeot. En novembre ils s’accordéerent
s1i.c l'utilisation en commun de certaines
ressources, sur la corecherche et les
achats. Mais le plan tomba a l'’eau parce
que les politiques francgais ’entraveérent.

Impassible, Bercot posa son regard au
dela du Rhin et il apergut NSU, qui était
autrefois unimportant constructeur de mo-
tos et maintenant un petit constructeur de
voitures économiques, trés engage sur le
développement du moteur rotatif a
conbustion, breveté par Wankel. En 1964
Citroén et NSU constituérent la premiére
“joint venture”, Comobil, afin de réaliser
une voiture avec un moteur rotatif. La
deuxieme, Comotor, fut constituée en
1967, dont le but était de produire ces mo-
teurs en série pour satisfaire aux besoins
des partenaires ainsi que de clients étran-
gers (applications industrielles, navales et
automobiles).

Mais le moteur a piston italien a haute
performance, créé pour les courses, attira
I’attention de Bercot a Modéne, siége de
I'industrie Maserati, qui travaillait au-des-
sous de sa capacité et qui n’arrivait pas a
rembourser honnétement les propriétai-
res, la famille Orsi.

Les premieres négotiations directes en-
tre Bercot et la famille Orsi (le pere Adolfo



ce di dare un onesto ritorno sull’investi-
mento ai proprietari, la famiglia Orsi.

Iprimi contatti diretti tra Bercot e la fami-
glia Orsi (il padre Adolfo ed il figlio Omer)
ebbero luogo al Salone di Ginevra nel
marzo 1965. Neiseguenti 18 mesi, raggiun-
sero un accordo su un progetto comune e
quando, successivamente, Bercotsireco a
Modena per firmare 1'accordo nel settem-
bre 1966, annunciarono la decisione della
Citroén di costruire una vettura gran turi-
smo azionata da un propulsore Maserati.

Nel marzo 1968, la Citroén acquistd una
partecipazione maggioritaria (60 per cen-
to) delle Officine Alfieri Maserati e annun-
cid un nuovo accordo per la collaborazio-
ne tecnica e commerciale tra le due azien-
de. Quattordici mesi piud tardi la Citroén
avevaottenuto la piena proprieta della Ma-
serati. La Citroén insedio la propria dire-
zione in via Ciro Menotti. L'ingegnere Guy
Malleret, precedentemente direttore del-
lafabbrica dimotori Gutenberg aParigi, fu
inviatoa Modena come Direttore Generale
della Maserati.

Verso la fine del 1967, Bercot si mosse
con l'intento di acquisire il controllo della
Berliet diLiyon, il pid grande costruttore di
veicoli industriali francese, una iniziativa
industriale privata appartenente ad una
famiglia, con una capacitd produttiva di
oltre 20.000 veicoli pesanti all’anno. Con
I’emissione dinuove azioni e incrementan-
do la capitalizzazione della Citroén, Bercot
ottenne il controllo della Berliet in camnbh.
di una quota del 17,5 per cento dclla Ci-
troén, con una diminuzione cor emjy dra-
nea della quota in mano alla Mi helin ¢hz
scese al 44 per cento.

Nei primi otto anni della gestioue di
Pierre Bercot, la Citroén aveva raddop-
piato il volume della produzione automo-
bilistica e, nel 1966, aveva riportato un
profitto netto di 5.250.000 dollari. Tuttavia,
nel 1967 registrd una perdita di 4.336.000
dollariche portarono le sue perdite conso-
lidate a 335 milioni di dollari, circa tre volte
e mezzo il fatturato annuo.

Il piano di espansione di Bercot minac-
ciava di rovinare la Casa. Tra il 1964 ed il
1968 egli aveva raddoppiato l'indebita-
mento a lungo termine e la Citroén spen-
deva 4,5 milioni di dollari all’anno per il
pagamento degliinteressi. “Non siamo nei
guai”, affermo fino alla fine Bercot. La Ci-
troén possedeva beni immobili per 195
milioni di dollari, attrezzature e macchina-
ri per 72 milioni e liquidita per 162 milioni.
Un totale di 429 milioni di dollari — con un
bilancio positivo, dopo la copertura del
debito, davvero insignificante.

La Casa, con tale situazione debitoria ed
il piano di espansione che la spingevano

full ownership of Maserati. Citroén instal-
led its own management at Via Ciro
Menotti. An engineer named Guy Mal-
leret, who had formerly been director of
Citroén’s Gutenberg engine plantin Paris,
was stationed in Modena as general man-
ager of Maserati.

Before the end of 1967, Bercot moved to
get control of Berliet of Lyon, France’s big-
gest truck manufacturer, a family-owned
enterprise with capacity for over 20,000
heavy vehicles a year. By issuing new
stock and increasing Citroén’s capitaliz-
ation, Bercot obtained full control of Berliet
In return for a 17.3-percent stake in
Citroén, while Michelin's controlling inter-
est in Citroén shrank to 44 percent.

In his first eight years as p-_.’dent of
Citroén, Pierre Bercot had «-~ublcd car
production, and made a r=t nrofit of
$5,250,000 in 1966. Citroc~’s ope~ations
brought a $4,336,000 10s. in .957, how-
ever, and by the end o. *hat' ‘ea, its conso-
lidated debt amc "nted 1. 355 million, -t
about 3.5 times th. & "nual (urnnover.

Bercot’s exp. u.ticnplans were threat »n-
ing to rui. the ~ompany. He ad neartly
doubled its ion¢ -ieim debt betw. n 19£4
and 1968, and Jiroén was sy en'ing $4.5
millior. « year in interis. v.y.aents.
“We’re not 1n trouble” in:'stex Pierre
Be rc o1 to the end. “litroe~’c assets were
Imte 2 ac $195 millio~. crorth of real estate,
$7 ! ruillion in tonl: an 1 raachinery ad
¢ 1F4 million in ¢ ish. 1nut adds up te $*al
r.illion — leaving J.e smallest of sur >lus 2s
after covering th: cebt.

And this ‘e Lt-iidden comy.an,, whose
expans.nL >~y ambitions w .re st:e.ing it
straig™t 1 >wdards bari.mpcv was busy
m ke a “supercar’ fo. a smal’, elite mar-
ret. No mnatter how veo -1y, it was a project
d¢ .pading heav, ‘nvestaent against a
patietically f .eb epr1omise ofreturns. The
financial side ¢ the re‘arns—if any — would
be insignif'ca. t, though in terms of pre-
stige-bui'du g ard upholding the Citroén
reputation, the returns — intangible and
therefore nc. easily measured — might be
gigantic.

Throughout the financial world, Ci-
troén’s real strength was underestimated.
Gianni Agnelli did not make that mistake.
He thought Citroén would be a fine partner
for Fiat, which was also going through an
expansionary phase. In 1966, Agnelli had
gone to General Motors with an offer to
take Opel off its hands. GM was losing
money on Opel, butnever considered sell-
ing. Gianni Agnelli and Frangois Michelin
were personally acquainted, and spent the
weekend of September 21-22, 1968, to-
gether. The Frenchman, beginning to see

et son fils Omer) se déroulérent au Salon
de Genéve en mars 1965. Pendant les 18
mois suivants, ils s’accordérent sur un pro-
jetcommun, etaprésle voyage de Bercota
Modéne ils annoncerent la décision de Ci-
troén de construire une voiture de grand
tourisme munie d’un moteur Maserati.

En mars 1968 Citroén acheta 60 pour
cent des actions des ateliers Alfieri Mase-
rati, et annonga un nouvel accord de colla-
boration technique et commerciale entre
les deux entreprises. Quatorze mois plus
tard Citroén était le seul propriétaire de
Maserati. Citroén s’installa aux bureaux
rue Ciro Menotti & Modéne. L’'ingénieur
Guy Malleret, qui précédemment avait été
dirigeant de l'usine de moteurs Guten-
berg a Paris, était nommé directeur.

Avant la fin de 1967, Bercot décida de
prendre le contrdle de Berliet de Lyon, le
constructeur de véhicules industriels le
plus important en France. Il s’agissait d’un
- jroupe privé appartenant 4 une seule fa-
m lle, avec une capacité de plus de 20.000
pe.ds lourds par an. En émettant de nou-
welles actions et en augmentant le capital
de Citroén. Bercot prit le contréle de Ber-
liet en € :F 11 ge d’'une quote-part de 17,5
pour - 7 : Citroén, alors que celle ap-
part :na t a Michelin fut réduite a 44 pour
cent.

Pe.dant les premiers huit ans de prési-
dence de Pierre Bercot, Citroén avait dou-
bl la production de voitures, remportant
=n profit de 5.250.000 de dollars en 1966.
Pourtant les opérations Citroén accusaient
une perte de 4.336.000 de dollars en 1967.
A lafin de la méme année, sa dette consoli-
dée s’élevait a 335 millions de dollars, trois
fois et demi le chiffre d’affaires annuel.

Les projets d’expansion de Bercot me-
nagaient de ruiner la Maison. Entre 1964 et
1968 il avait presque doublé la dette along
terme, et Citroén payait 4,5 millions de
dollars d’intérét par an. “On ne doit pas
s’inquiéter”, insistait Pierre Bercot. Ci-
troén avait un capital de 195 millions de
dollars en biens immobiliers, 72 millions
de dollars en outillage et machines et 162
millions de dollars en liquides, le total était
de 429 millions de dollars —avec un bénéfi-
ce insignifiant.

Cette Maison endettée, dont les ambi-
tions d’expansion allaient la pousser vers
la banqueroute, s’était engagée dans la
construction d’une “super voiture” pour
un petit marché d’élite. Peu importait sa
validité, c’était un projet qui exigeait
d’énormes investissements et qui promet-
tait de trés faibles profits. Les profits—s’ily
en avait eu-auraient été insignifiants alors
que du point de vue de la réputation et du
prestige de Citroén ces profits — intangi-
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La SM'é pronta per una
corsa sull’autostrada
francese.

The SM ready for a run
on the French
motorway.

La SM préte pour
I’Autoroute francgaise.
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varsolabancarotta, era determinata a por-
tare a termine il progetto per una “super-
car” destinata ad un mercato di élite e di
piccole dimensioni. Indipendentemente
dalla sua validita assoluta, era un progetto
che richiedeva grandi investimenti e pro-
metteva un ritornoc economico incerto. Il
guadagno, seppure ci fosse stato, sarebbe
stato insignificante, mentre, in termini di
prestigic e di sostegno all'immagine di
marca della Citroén, il ritorno ~ intangibile
e quindi difficilmente valutabile — poteva
essere enorme.

Nel mondo della finanza, la vera forza
della Citroén era sottostimata. Gianni A-
gnelli non commise quell'errore di valuta-
zione. Pensava che la Citroén poteva esse-
re un ottimo partner per la Flat, che a sua
volta stava attraversando una fase di e-
spansione. Nel 1966 Agnelli si era recato
alla General Motors offrendo dirilevarela
Opel. La GM perdeva denaro con la Opel,
ma non prese mai in considerazione la sua
vendita. Gianni Agnelli e Frangois Miche-
lin si conoscevano personalmente € tra-
scosero insieme il fine settimana del 21-22
settembre 1968, Il francese, che comincia-
va a considerare la Citroén sempre meno
remunerativa, voleva disfarsene nei ter-
mini che gli erano piu favorevoli, e l'italia-
no dimostrava un discreto interesse.

La Fiat stava in quel periodo iniziando la
conversione alla trazione anteriore su una
gamma di piccole vetture, inizialmente
sulla 128 nel 1969 e sulla 127 I'anno succes-
givo. La tradizionale 130, una vettrra U
classe alta equipaggiata con un gr usso V6,
doveva anch'essa entrare in pr« duzione
nel 1869. Conla gamma che compre...eva
1la124 ¢1a 128, gliitaliani avrebbero coutri-
buito a colmare i vistosi vuoti nella gamma
Citroén. Attraversola Citroén anche la Ma-
serati sarebbe entrata nell’orbita della
Fiat. La SM sarebbe stata un’ottima compa-
gna per le Dino spider e coupe.

Alla Fiat non mancavano le risorse. A-
gnelli aveva arpio accesso (attraverso La-
zard Fréres) ai mercati monetari mondiali.
L'unica opposizione all'unione tra Fiat e
Citroén poteva venire dal governo france-
se. Non ci si poteva aspettare che Charles
de Gaulle rimanesse inattive e applaudis-
se mentre una delle pit grandi industrie
automobilistiche francesi passava in mani
straniere. Bercotsiincontrd conimaggiori
responsabili governativi per farsi assiste-
re nella creazione di basi che permettes-
sero di superare la naturale reticenza di
de Gaulle nei confronti della transazicone.

La soluzione poteva essere trovata solo
attraverso la creazione di una holding di-
retta per la Citroén, con gli italiani in una
posizione di minoranza.

Citroén as more of a liability than an asset,
wanted to unload the car cormpany on the
most favorable terms possible, and the
Italian was a good listener. ‘

Fiat was then going to front wheel drive
for a series of new small cars, beginning
with the 1281in 1969 and the 127 a year later.
The conservatively styled Fiat 130, aheavy
sedan powered by abig V-6, wasalsoto go
into production in 1989. Along with the
current-production 124 and 125, the Ifalian
newcomers could help fill the glaring
holes in the Citroén model lineup.
Through Citroén, Maserati would also fall
into the Fiat camp. And the SM would be a
suitable companion for the Fiat Dino
spider and coupe.

Fiat had no lack of funds. Ac_-"1 had
superb access (though Lazard “réres) to
the world’s money markets. TY = ¢ Iy bar-
rier to a Fiat-Citroén univ. cciuld come
from the French gover.ume.t. L.@.les de
Gaulle could not be exy ~cted fo wtand and
applaud while a rr ~ior French auto make. -
passed into foreigr. honds. Lercot went ‘s
gee the top gove . ™ ntoflcials whocou 4
help himlav the g -cundworkfor ~ve -com-
ing de Gau.e's nataral reticenc> over
such a transacti~.a

The s au’on cnuld only be ‘o nd ov tak-
ing the Cetour of setting ur a ju int holding
for Ctisep, with the Itali ne sppearing
LT, 8% MINOTity Petoers.

A ter two days of ton 2reaces in Porir,
Liaral Agnelli fle w huune to Turin or o2
turday morning, Outuper 13th, 1868, vhil
Zrangois Mich. in wont to a mecting wudb
de Gaulle. M Cctober 25t Fiat and
Citroén . s o, 8 joint stateme . viv ny de-
tails o1 the acreement ztuched i terms
tha* v 2. palatable tc t'e Fresident of the
Ropubhe.

£ o'al of B3 per~~mu oi Citroén shares
wern put inte ne “arc evi holding, which
was 81 percent ~wied Wy Michelin and 49
percent by rit. Avalysts on the Paris
Bourse tirua~d out that at the end of
October, 1078, Fiat owned the equivalent
of 18 percent of Citroén’s capitalization.
This was increased to 20 percent in
January, 1968, in connection with a new
stock issue, and at mid-year, Agnelli was
pushing to raise his stake to 30 or 50 per-
cent.

To facilitate the operations with Fiat, the
corpoerate structure of Citroén was splitup
in the summer of 1968. Citroén SA became
a management center for the group, in-
cluding Automobiles Citroén, at a lower
level along with Berliet, Panhard-
Levassor, Maserati and other subsidiaries.
Bercot stayed at the head of Citroén 8A,
and a young sales-and-marketing exe-

bles et donc difficilement évaluables — au-
raient pu étre énormes.

Dans le monde financier la force reelle
de Citroén était sous-éstimée. Gilanni
Agnelli ne fit pas cette erreur. Il pensait
que Citroén pouvait étre un bon partenai-
re pour Fiat qui était, elle aussi, dans une
phase d’expansion. En 1866, Agnelli pro-
posa & General Motors de lul vendre Opel.
Opel n’était pas rentable mais GM n’a ja-
mais considéré la possibilité de la céder.
Gianni Agnelli et Frangois Michelin, qui se
connaissaient personnellement, passérent
ensemble le week-end du 21 et 22 septem-
bre 1968. Le Frangais, commengant a
considérer Citroén comme un fardeau,
voulait s’en débarasser de la fagon la plus
favorable, et I'ltalien montrait un certain
intérét.

Fiat en cette péricde s’orienta vers la
traction avant pour une série de petites
voitures, partant de la 128 en 1868 etde la
127 Pannée suivante. La Fiat 130, une berli-
n: avec une ligne traditionnelle et un
y.ard moteur V6 devait, elle aussi, étre
fatriquée en 1969. Les [taliens, gréce a
ieur production de 124 et 125, avaient la
possibilité ¢ e remédier & 'insuffisance de
la gax e Cit ofn. A travers Citroén, Ma-
serati au si ferait un partenaire parfait
pour i fuiser Dino et le coupé de Fiat,

Les fonds ne manquaient pas a Fiat.
+ mnelli (& travers Lazard Fréres) pouvait
< ccéder sans problémes aux marchés fi-
Jdeaciers dumonde entier. Le seul qui pou-
vait empécher l'union entre Fiat et Citroén
étaitle gouvernement frangais. Onne pou-
vait pas s’attendre & ce que Charles de
Gaulle applaudisse pendant qu'une des
plus grandes usines automobiles de Fran-
ce passait dans les mains d'étrangers. Ber-
cot s'affaira pour obtenir des entretiens
avec les plus hauts fonctionnaires d’état,
qui auraient pu l'aider a preparer le ter-
rain pour faire face ala reticence naturelle
de de Gaulle envers cette transaction.

La seule solution était la ruse: créer un
holding dirigé par Citroén, avec les ita-
liens comme actionnaires minoritaires.

Apres deux jours de conférences a Pa-
ris, Gianni Agnelli rentra a8 Turinle samedi
matin, 13 octobre 1968, alors que Francois
Michelin rencontrait de Gaulle. Le 25 octo-
bre Fiat et Citroén co-rédigérent un rap-
port qui expliquait les détails de 'accord,
en termes acceptables pour le Président
de la Républigue.

Le Groupe Parvedi, dont 51% était
contrdlé par Michelin et 48% par Fiat, pos-
sédait maintenant un total de 53% d'ac-
tions Citroén. Ce chiffre a atteint 20 pour
cent en janvier 1969, parallélement 3 une
nouvelle émisgion d’actions, et & la mi-an-
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Le linee moderne della
SM contrastano con
I'architettura del
castello.

The modern lines of the
SM contrast with the
ancient architecture of
the castle.

Les lignes modernes de
la SM font paraitre le
contraste avec
I’architecture du
chéteau.

Agile come un cervo, la
SM é in attesa di una
partenza improvvisa.

As lithe as a deer, the
SM is poised for sudden
departure.

Agile comme un
chevreuil, la SM est
préte pour un départ
soudain.
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Dopo due giorni di trattative a Parigi,
Gianni Agnelli torno a Torino il sabato mat-
tina, 13 ottobre 1968, mentre Frangois Mi-
chelinsireco ad unincontro conde Gaulle.
I1 25 ottobre la Fiat e la Citroén emisero un
comunicato, stilato in termini accettabili, al
Presidente della Repubblica.

I1 83 per cento delle azioni Citroén con-
flui nel Gruppo Pardevi, che apparteneva
alla Michelin per il 51 per cento ed alla Fiat
per il 49 per cento. Analisti della Borsa di
Parigi calcolarono che alla fine di ottobre
1968 la Fiat possedeval’equivalente del 15
per cento del capitale Citroén. In concomi-
tanza con una nuova emissione di azioni,
nel gennaio 1969 la Fiat incremento la pro-
pria partecipazione al 20 per cento e gia a
meta anno Agnelli spingeva per portare
tale partecipazione al 30 o al 50 per cento.

Per facilitare l'operazione con la Fiat,
nell’estate del 1968 la struttura organizzati-
va della Citroén fu divisa. La Citroén SA
divenne un centro di gestione per il grup-
po che includeva, ad un livello piu basso,
la Automobiles Citroén con la Berliet, la
Panhard-Levassor, la Maserati ed altre so-
cieta collegate. Bercot rimase a capo della
Citroén SA e Claude-Alain Sarre, giovane
manager esperto di vendite e marketing,
fu nominato Presidente della Automobiles
Citroén. )

Quando nel 1955 Sarre entro alla Ci-
troén, aveva consegquito una laurea in
scienze politiche ed aveva maturato un an-
no di esperienza manageriale alla Ai~
France. La mancanza di esperienza spec.
fica nel campo automobilistico n¢ n fu i
alcun impedimento alla sua carrit ra nel-
I’organizzazione Citroén ed il mio coueca
Edouard Seidler mi disse che, nel 1968-10,
non c’era alcun dirigente automobilistico
francese con una migliore visione del set-
tore rispetto a Claude-Alain Sarre.

Quando, all’inizio del 1969, la Volkswa-
gen acquisto la NSU (attraverso la divisio-
ne Audi) fu un duro colpo alle speranze
che la Citroén riponeva in quella alleanza.
Se la Citroén aveva mai investito nella
NSU, le azioni corrispondenti erano gia
state vendute. D’altra parte il budget della
Comotor era stato aumentato sostanzial-
mente. Sarre credeva molto nel motore
Wankel, mentre i consulenti tecnici di A-
gnelli erano contrari.

Le perdite operative della Citroén era-
no state dimezzate, ma nel 1969 la societa
perdeva ancora 11,5 milioni di dollari. No-
nostante le precarie condizioni finanziarie,
le peggiori dalla acquisizione della Ci-
troén da parte della Michelin nel 1934, la
produzione della SM prese il via nel feb-
braio del 1970 in Quai André Citroén (pre-
cedentemente Quai de Javel) sulla riva si-

cutive, Claude-Alain Sarre, was named
president of Automobiles Citroén.

When Sarre came to Citroén in 1955, he
held a diploma in political science and had
ayear’s management experience from Air
France. His lack of a background in auto-
mobiles was never any hindrance to his
career inside the Citroén organization,
and my colleague Edouard Seidler told me
that in 1968-70, no French auto executive
had a better grasp of the business than
Claude-Alain Sarre.

When Volkswagen bought NSU
(through its Audi division) early in 1969, it
was a blow to Citroén's hopes for that al-
liance. If Citroén had ever invested in NSU
stock, it had been disposed of by that time.
Comotor’s budget, on the other } .u was
substantially increased. Sarre v a. astr )ng
believer in the Wankel enqgi'e, v hile
Agnelli’s technical advisors we. ™ a vainst it.

Citroén’s operational .0sse * wer~ cut in
half but the company stil1 "ast '/1].6 million
in 1969. Smack in e fac. c: Citroén’s
worst financial prob. .~ sir:e the Miche -
lin takeover ir 1. 34, » voduction of the SN,
began in F:brma.v, 1970, at tie Dua‘
André Citroén (for merly Quaide Tay 1) un
the left bank of ‘.ie Seine a ~ho' t w.\y vp-
stream f; on. *he Zenault heac uortore.

The “ vas assembled o: . the sar.ie line
asth7)- eries, intersy ~rsea_Ligiyorasa
.o L vt two or three ‘.1« long cun of four-
¢ oor sedans, like b’ak s'iexp in flock: of
hundieds of white >nes. Py the end of ac
yeur, only 868 SM's 1nad been complet »d.

Sarre claimed later that Berce* rever
gave him -~ fi >~ rand, and w .kke 1 out,
slamming ‘hc dzor behind }.um, . Mday,
1970. O: D ne 25th, 1€1u, P.~r-2 Qercot
maa> ~ puplic anncuac»rent that he
we 'la relre at the eva Jf thbe year. He
n e r £aid so, but i’ w s wizely assumed
that lie felt Fict's rep  e<entatives were
usurping his dedision-inaking power. It
was not till aft :r 1. @ s.mmer vacations that
Bercot put Ra,mo.id Ravenel in Sarre’s
empty chair. .’e ‘was an engineer who had
worked for Ciiroén in a variety of assign-
ments since 1949, from timing studies and
tooling to training programs and plant
management.

Perhaps he should have been a diplomat
rather than an engineer. He was not known
for being technically creative, but he had
no equal in the Citroén management ranks
for getting men with opposing views to
come to terms, and agree to pull together
instead of fighting each other.

It took Frangois Michelin some time to
find a replacement for Pierre Bercot. He
had grown up with Frangois Rollier as a
sort of big brother and could not easily see

née, Agnelli cherchait a augmenter sa cote
de participation a 30 ou 50 pour cent.

Pour faciliter les opérations avec Fiat, au
coursdel’été 1968 la structure de I'organi-
sation de Citroén fut divisée. Citroén SA
devint le centre administratif du groupe,
dont faisaient partie Automobiles Citroén,
a un niveau inférieur avec Berliet, Pan-
hard-Levassor, Maserati et d’autres rilia-
les. Bercot resta a la téte de Citroén SA et
Claude-Alain Sarre, le jeune directeur
commercial, fut nommeé Président d’Auto-
mobiles Citroén.

Lorsqu’'en 19585 Sarre rentra chez Ci-
troén, il avait une maitrise en sciences po-
litiques et une année d’expérience chez
Air France. Son manque de préparation
dans le secteur automobile n'a jamais en-
travé sa carriére a l'intérieur de I’organi-
sation Citroén, et il n'y avait pas un direc-
teur frangais dans ce secteur qui eiit une
meilleure vision des affaires que Claude-
F.iin Sarre.

Jr.ard, au début de 1969, Volkswagen
. che’a NSU (a travers sa division Audi), les
sspoirs d’association de Citroén s'écrou-
lérent. Si Citroén avait jamais investi dans
des actions N 31", toute trace en était dispa-
ru avar* “e- svinements. Par contre, le
budge d: Comotor avait augmenté
considé.an’ement. Sarre croyait ferme-
et aa moteur Wankel, contrairement
~u.- conseillers techniques d’Agnelli.

Les pertes financieres de Citroén furent
1é1auites de moitié, mais la société perdit
zncore 11, 5millions de dollars en 1969. Le
grand défi aux problémes financiers de
Citroén depuis qu’elle avait été reprise
par Michelin en 1934 futla production de la
SM, commencée en février 1970, en Quai
André Citroén (ancien Quai de Javel), sur
larive gauche de la Seine, un peu en amont
des immeubles de l’administration Re-
nault.

La SM était assemblée sur la méme chai-
nede montage de lasérie D. Onles remar-
quait car, éparpillées en groupe de deux
ou trois unités parmi les berlines a quatre
portes, elles ressemblaient a des brebis
noires dans un groupe de brebis blan-
ches. Avantlafin del’année on ne construi-
sit que 868 SM.

Sarre affirma que Bercot ne lui avait ja-
mais donné la possibilité de mener les af-
faires de Citroén a sa téte et, par
conséquent, en mai 1970, il s’'en alla en
claquant la porte. Le 25 juin 1970 Pierre
Bercot annonga officiellement qu'’il pren-
drait sa retraite a la fin de I’année. Il ne le
dit jamais mais il était évident qu’il sentit
que les représentants de Fiat usurpaient
son pouvoir. Ce n’est qu’apres les vacan-
ces d’été que Bercot nomma Raymond Ra-
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Una parata di Citroén
Traction-Avant viaggia
lentamente a lato della
SM.

A parade of Traction-
Avant Citroéns rolls
slowly past the SM.

Une procession de
Citroén Traction-Avant
roule lentement a coté
de la SM.
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nistra della Senna, poco piu a monte della
direzione Renault.

Le SM venivano assemblate sulla stessa
catena della serie D, disperse singolar-
mente o in gruppi di due o tre unita nella
lunga colonna di berline quattro porte, co-
me pecore nere in greggi di centinaia di
pecore bianche. Alla fine dell’anno erano
state completate solo 868 SM.

Nel maggio 1970, Sarre, che successiva-
mente sostenne che Bercot non gli aveva
mai concesso mano libera, se ne ando
sbattendo la porta. Il 25 giugno del 1970,
Pierre Bercot annuncido pubblicamente
che sarebbe andato in pensione alla fine
dell’anno. Pur non avendolo mai dichiara-
to apertamente, fu evidente che sentiva il
suo potere decisionale usurpato dai rap-
presentanti della Fiat. Solo dopo le vacan-
ze estive Bercot nomino Raymond Ravenel
come successore di Sarre. Era un tecnico,
assuntonel 1949, che aveva maturato espe-
rienze in una varieta di incarichi alla Ci-
troén, dagli studi sui tempi, alla progetta-
zione delle attrezzature speciali, all’adde-
stramento, alla gestione degli impianti. A-
vrebbe dovuto fare il politico piuttosto che
I'ingegnere. Non fu mai noto per la sua
creativita tecnica ma pare non avesse riva-
li alla direzione della Citroén quanto a ca-
pacita di mettere d’accordo uomini con
punti di vista opposti e farli agire sinergi-
camente invece di farsi la guerra.

Frangois Michelin impiegd molto tempo
per sostituire Pierre Bercot. Era cresciuto
con a fianco Frangois Rollier, una spe tie i
fratello maggiore, e non vedeva ¢ ome Ho-
tesse staccare Rollier dalla Mict =lin per
mandarlo a Parigi a dirigere una a..caca
automobilistica. Come per Bercot, la :or-
mazione professionale di Rollier era lega-
le. Quando entro alla Michelin nel 1956,
aveva la funzione di aiutante di Frangois
Michelin (che non assunse la presidenza
fino al 1968) e piu tardi, il suo braccio de-
stro in tutte le circostanze.

Fu compito di Rollier annunciare la per-
dita di 80 milioni di dollari in cui era incor-
sa la Citroén nel 1970 e si senti cosi scomo-
do in quella circostanza che stabili che nel
1971 la Citroén doveva raggiungere il pa-
reggio a tutti i costi. In quell’anno la Casa
costrul globalmente 665.691 veicoli, com-
prese 4988 SM. Un record che non sara piu
raggiunto per la SM, che era al suo culmi-
ne. Rollier denuncio un profitto di 5 milioni
di dollari e annuncio la prospettiva di un
dividendo nel 1972.

Il ritorno ad una situazione di profitto
ebbe conseguenze imprevedibili. Di fron-
te ai rappresentanti della Fiat, i dirigenti
francesi riconquistarono sicurezza e con-
vinzione. Per molti di loro I'indipendenza

his way to detaching Rollier from Miche-
lin’s tire business to go to Paris and run an
auto company. Like Bercot, Rollier’s pro-
fessional training was in law. Joining Miche-
lin in 1956, he served as a caretaker for
Frangois Michelin (who did not assume the
presidency till 1968) and later, his right-
hand man in all matters.

It became Rollier’s task to announce the
$80 million deficit incurred by Citroén in
1970 and he felt so uncomfortable in that
situation, that he determined, no matter
what, that Citroén mustbreak evenin 1971.
That year Citroén built a total of 665,691
vehicles, including 4,988 SM’s. For the SM,
that was its climax, a record never to be
broken. Rollier declared a $5-million pro-
fit and held out the perspective _I ~ divi-
dend for 1972.

Getting back into profits had 'm.tf sezn
consequences for Citroén. .“s-: -vis Viat’s
representatives, theFrr.icn »xecutvesre-
gained confidence ana hece ne more as-
sertive. To most ¢ them, “it7oén's tech
nological indepenc e. ~e wus sacrosanc.,
and they resen = }Fat’s plans for full i.-
tegration of .ne pi »duct ranges. Pur ors of
conflict betw. cen t@? and Citroén *.ecar
circulating, and at liis press cor.e. 21.2e in
Novem! e. 1977, Raymond Rcverel was
unable .~ deny the truth of & rift in the
mal ir g. Before the e."d of e ycar, Fran-
r_ix Mchelin had a 1eeting with Jean
Cha rbonnel, France' smi lister of indu. try
aud ‘warned him hat a rupture with .
w7.s Imminent.

During 197. C'trzén built 4,736 Swu's
and made a .le.n $50 million Jro’it. Tlie
divorce .’ inc became offic.al.1 Tune,
1973, a.d \>isumi Agnelll ~x laineu: “We
hac Jiffe reat conceyitr of colleboration.
Vleti 'nk ‘nat we shouid ~¢ abhle to offer our
~us umers a comp’-‘2 ranre of vehicles
ana vve think w 2 st oulc. d~vise a complete
range making us ~ o: ute productive capac-
ity of the two co.var:es. Fiatis concerned
with obtainii.T muximum sales volume
from the tw» companies. Our partners
have a differeat concept. For them it is a
question of identity".

Fiat sold its Citroén shares back to Miche-
lin for $50 million or nearly what Fiat had
put into Pardevi to begin with. The union
with Fiat did not prove sterile, however.
The first offspring was a common van de-
sign going into production in November,
1973, to be sold as the Citroén C 32 or C 35
in France and Fiat 242 in Italy. The second
joint program involved Lancia (taken over
by Fiat in 1969) and a common big-car
platform, which ended up as the CX in
Paris and Lancia Gamma in Turin.

Lower demand forced Citroén to cut

venel comme successeur de Sarre. Rave-
nel était un technicien qui travaillait chez
Citroén depuis 1949. Son expérience
s’étendait des études de chronométrage
des opérations d’usinage et des machines-
outils, aux programmes de formation et
d’administration des usines. Il aurait pu
réussir comme diplomate tout aussi bien
que dans la technique. Il n’était pas céle-
bre pour des créations d’'ingénierie, mais
il n’avait pas son égal dans les rangs de
Citroén en termes de réunir des gens
d’opinion opposée et arriver a un accord
commun plutét qu’a une rupture.

Frangois Michelin eut besoin de beau-
coup de temps pour remplacer Pierre Ber-
cot. Ilavait toujours travaillé avec Frangois
Rollier, une sorte de grand frére pour lui,
et donc c’est avec difficulté qu’il commen-
¢a a penser de l'éloigner de l'usine de
pneus Michelin pour I'’envoyer a gérer
une société automobile. Comme Bercot,
T.. llier avait fait des études juridiques.
Cor urengant a travailler chez Michelin en
1uof, il fut d’abord l'assistant de Frangois
Michelin (qui ne fut nommé Président
qu’en 1968) et ensuite son bras droit.

C’ert Re 1l e * qui dut annoncer le déficit
de 80 r.il.'»rs 4e dollars, contracté par
Citro(n e\ 1°270; il se sentit si mal a 1'aise
dans c *: rituation qu’il décida qu’en 1971
Citroé€a uevait atteindre I’équilibre par
n ‘mperte quels moyens. Au bout de cette
¢ nnse-13, Citroén avait construit un totalde
0f5.691 véhicules, y compris 4988 SM. Ce
wt 'apogée pour la SM, un record qui ne
sera jamais battu. Rollier annonga des bé-
néfices de I'ordre de 5 millions de dollars
en laissant entendre qu’une dividende se-
rait payée l'année suivante.

Les profits apportérent des conséquen-
ces inattendues. Face aux représentants
de Fiat, les dirigeants frangais recommen-
cérent a reprendre confiance en eux-mé-
mes. Pour la plupart d’entre euxl'indipén-
dence technologique de Citroén était sa-
crosainte, et ils considéraient comme un
affront les projets de Fiat concernant une
intégration compléte de la gamme des
produits. Le bruit commenga a courir que
Citroén et Fiat étaient en brouille, et a une
conférence de presse en novembre 1972,
Raymond Ravenel ne put pas nier I'exis-
tence d'une divergence d’'opinion. Avant
la fin de Iannée, Frangois Michelin ren-
contra Jean Charbonnel, ministre de l'in-
dustrie, le prévenant de I'imminente rup-
ture avec Fiat.

En 1972, Citroén construit 4036 SM, rem-
portant un profit net de 50 millions de dol-
lars. Le divorce avec Fiat devint officiel en
juin 1973 et Gianni Agnelli expliqua: “On
avait une conception différente de colla-
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tecnologica della Citroén era sacrosanta e
non si trovavano d’accordo con il piano di
integrazione totale delle gamme di pro-
dotto voluto dalla Fiat. Iniziarono a circola-
re voci di conilittualita tra Fiat e Citroén e,
durante la sua conferenza stampa nel no-
vermbre 1972, Raymond Ravenel non fu in
grado di ignorare la spaccatura. Prima
della fine dell’anno, Frangois Michelin in-
contrs Jean Charbonnel, il ministro dell’in-
dustria francese, e lo informo della rottura
imminente con la Fiat.

Nel corso del 1972, la Citroén costrud
4036 SM e riportoun profitto di S0 milioni di
dollari. Il divorzio con la Fiat divenne uffi-
ciale nel giugno 1873 e Gianni Agnelli
chiari: “Attribuivamo un diverso significa-
to al concetto di collaborazione. Noi rite-
niamo di dover essere in grado di offrire
una gamma completa di vetture ai nostri
clienti e pensiamo di dover comporre la
gamma completa utilizzando la capacita
produttiva delle due societa. La Fiat é inte-
ressata all’ottenimento del massimo volu-
me di vendita dalle due aziende. I nostri
partner intendono il concetto diversamen-
te. Per loro € una questione di identita”.

LaFiatvendette le sue azioni Citroénalla
Michelin per 850 milioni di dollari, quasi
quanto aveva immesso inizialmente nella
Pardevi. L'unione conla Fiat non fu comun-
que sterile. Il primo risultato fu il progetto
comune di un veicolo commerciale che
enirava in produzione nel novembre 1873
e che sarebbe stato venduto in Fra ¢
come Citroén C32 o €38 ed in Italic con e
Fiat 242. 1l secondo programr.na “oL .4
riguardd la Lancia (acquistata dallal at el
1969) ed un pianale per una ve. v .d’ clas-
se alta, che divenne la CX a Parigi e la
Lancia Garmma a Torino.

La domanda calante costrinse la Citroén
aridimensionare la produzione della SM 2
la crisi petrolifera dell'ottobre/novembre
1873 vi pose praticamente fine. Cid nondi-
meno quell’anno furono costruite 2618 SM.
Ma Rollier e Fran¢ois Michelin si consulta-
rono e decisero di sospenderne la produ-
zione. George Taylor, successore diRave-
nel, diede la colpa della morte della SM ai
limiti di velocitd che la Francia si affrettd a
mettere in vigore con la crisi petrolifera,
nella convinzione di risparmiare carbu-
rante, cosi come alla crisi petrolifera in sé
che provocd il consistente aumento di
prezzo del carburante.

La SM fu rimossa dal vecchio impianto
(“Javel™), di cui si programmava la chiusu-
ra nel 1876. La CX, che sostitul gran parte
dei modelli della serie D, veniva prodotta
nel nuovo impianto di Aulnay, fuori Parigi.

Le 294 SM costruite nel 1974 furono as-
sermblate con stock di parti esistenti, quin-
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back SM production, and the energy
shock in October/November, 1973, prati-
cally put an end to it. Still, a total of 2,618
SM’s were completed that year. But Rollier
and Frangois Michelin had talked it over
and decided to discontinue the SM.
George Taylor, who later succeeded
Ravenel, blamed the speeds limit that
France rushed to impose in the wake of the
energy shock, in the belief that they would
save fuel, as much as the energy shock
itsell and the ensuing rise in gasoline
prices, for the death of the M.

The SM was first removed from the old
{"Javel”) plant, which was slated for clos-
ing in 1976. The CX which replaced most of
the D-geries models was produced at the
new Aulnay plant outside Parie

The 284 SM cars completc 4 in 1 74 were
built up from the existing ;'a. ‘s g’ 5c’;, and
assembly of the SM was *hen trav.sfarred to
Ligier at Abrest ne~. icn,  a small com-
petition-car constr. <tor n waich Citroér
had taken an equity , o’ diun. Ligier bu lt
the final 189 Sh."s> ‘n 1875,

Ofthe 12, .70t V’s produced in all, 5,5 9
were 50’4 in “ra.. 2e. Near-ecual numoers
were re~ownod m Italy (2,070 ~nd the
U.8.A. (2,037, West Gerrr.. (istumers
bour,l* 971 =nd British, 3. 7. ¢’arada re-
ceiv =2d L 3F, Switzerlans 2.9, an’ Benelux,
W3

T.ie question no " had asked in 1874
187% was whethe ¢ C1 roéu could be viabx
without Fiat’s ces>coes, A year wter
was on every. ~.y's lips, and it becam
urgent to . nd an ~nswer.

During 19 '3, Michelin had sy =ntarother
$248nllic ncaarecoverya teny pt inJune,
1874, 1 vanq0is Michelin gkea for a meet-
L3 ub Frangoisr O uhier, president of
1 =uygeot, and tried 2 2 hiln interested in
He Citroén proble. Nagotiations were
curried on sec cetly belween Michelin and
Peugeot t.¢ ~.py months, and on
Decembr. 6, 1974, they decided to
merge (troer and Peugeot to form an
automo. ile ¢roup of international dimen-
sions. Peuceot was to acquire 80 percent of
Citroén shares on a tight time schedule.
Panhard-Levassor was integrated with the
Peugeot organization, and Berliet was div-
orced from Citroén and sold to Renault.
And what about Maserati? The leaders at
Peugeot, looking askance at Maserati's $5-
million loss for the 1873-1878 period, did
not want anything to do with it.

The second child of the Citroén-Mase-
rati union, the sports coupé with the SM
engine mounted behind the seats and driv-
ing the rear wheels, had no attraction for
Peugeot. And the third child, the
Quattroporte I sedan, which in addition to

boration. Nous voulions offrir 4 nos clients
une gamme compléte en exploitant la ca-
pacité productive des deux sociétés. Fiat
voulait obtenir le volume maximum de
vente de la partdes deux entreprises. Nos
partenaires avaient une conception diifé-
rente. Pour eux, ¢'était une guestion
d’identité”.

Fiatvenditses actions Citroén &2 Michelin
pour 80 millions de dollars, le méme chif-
fre, environ, que Fiat avait placé chez Par-
vedi tout au début. En tout cas, la collabo-
ration avec Fiat ne fut pas stérile. Le pre-
mier résultat fut un projet commun d’'un
véhicule qui entra en production en no-
vembre 1873 et qui devait étre vendu avec
lamarque Citroén C32 ou C35 enFrance et
comme Fiat 242 enltalie. Le deuxiéme pro-
gramme commun concernait Lancia (ab-
sorbée par Fiat en 1969) et le plan d'une
voiture du haut de gamme, qui futappelée
CX & Paris et Lancia Gamma a Turin.

Une baisse de la demande obligea Ci-
troén & diminuer la production de 8M; la
crise du pétrole en octobre/novembre
1973 l1a fit cesser complétement. Pourtant,
au cours de cette année-1a, on construit un
total ¢z 2R18 SM. Mais Rollier et Frangois
Miche'll. apres en avoir discuté, décide-
re at o inte crompre la production. George
Te ez, successeur de Ravenel, considéra
comie reponsable de lamortde laSMles
wrvues de vitesse, que la France se pressa
o imposer au début de la crise du pétrole,
croyant ainsi pouvoir économiser du car-
burant, sans oublier la crise elle-méme et
Pinévitable augmentation du prix de l'es-
sence.

Le montage de la SM fut d’abord démé-
nagé hors des viellies usines de Javel, des-
tinées 3 la fermeture définitive en 1976, Le
montage de la CX, qui remplaga la majeu-
re partie des modeles de la série D, se
déroulait dans les nouvelles usines d’Aul-
nay dans la banlieue nord-est de Paris.

Les 294 SM, terminées en 1874, furent
produites avec un vieux stock de piéces
qu’on assembla & Abrest (prés de Vichy),
chez Ligier, un petit constructeur de voitu-
res de compétitions, dont Citroén avait
acheté une quote-part égalitaire. Ligier
construisit les derniéres 118 SM en 1875.

Sur un total de 12920 SM, 5508 furent
vendues en France. Presque le méme chif-
fre fut atteint en Italie (2070) et aux Etats
Unis (2037). Les clients de I’ Allemagne Oc-
cidentale en achetérent 971, ceux de la
Grande Bretagne 327. Le Canada en em-
porta 396, la Suisse 220, le Bénélux 338.

La question que personne ne g'était po-
sée en 1872-1973 était de savoir si Citroén
pouvait survivre sans les ressorces de
Fiat. Un an plus tard, tout le monde se
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di la produzione della SM fu trasferita alla
Ligier di Abrest, nei pressi di Vichy, un
piccolo costruttore di vetture da competi-
zione del quale la Citroén aveva acquisito
una quota paritaria. La Ligier costrui le
ultime 119 SM nel 1975.

Delle 12920 SM globalmente prodotte,

8809 furono vendute in Francia. Volumi

molto simili furono immatricolati in Italia
(2070) e negli Stati Uniti (2037). Clienti te-
desco-occidentali ne acquistarono 971, i
britannici 327. I1 Canada ne ricevette 396,
la Svizzera 220 ed il Benelux 338.

La domanda che nessuno si era posta nel
1972-1973 era se la Citroén poteva soprav-
vivere senza le risorse della Fiat. L’anno
successivo era sulla bocca di tutti e diven-
ne urgente trovare una risposta.

Nel corso del 1973, la Michelin aveva
investito altri 245 milioni di dollari in un
tentativo di recupero. Nel giugno 1974,
Francgois Michelin richiese un incontro con
Frangois Gauthier, presidente della Peu-
geot, e cerco di coinvolgerlo nella que-
stione Citroén. Per molti mesi furono por-
tate avanti trattative segrete tra Michelin e
Peugeot ed il 6 dicembre 1974 decisero di
unire la Citroén e la Peugeot per formare
un gruppo automobilistico di dimensioni
internazionali. La Peugeot doveva acquisi-
re i190% delle azioni Citroén in un ristretto
arco di tempo. La Panhard-Levassor fu in-
tegrata nella organizzazione Peugeot, e la
Berliet, staccata dalla Citroén, fu venduta
alla Renault. E cosa fu della Maserati?
massimi responsabili della Peugeot, con o
sguardo dubbioso sui 5 milioni d° doxan
persinel periodo 1973-1975, non v slevano
avere nulla a che fare con essa.

La seconda figlia dell’'unione Citrcen-
Maserati, il coupé sportivo con il motore
della SM in posizione centrale e con trazio-
ne posteriore, non era di alcun interesse
per la Peugeot. E la terza figlia, la berlina
QuattroporteIl, che oltre almotore V6 ave-
va anche le sospensioni idropneumatiche,
lo sterzo servoassistito ed il sistema fre-
nante della Citroén, fu un insuccesso.

Il compito di cancellare la Maserati dal-
l'organigramma societario fu di George
Taylor, un amministratore che entré nella
Peugeot nel 1941 e sali nella scala gerar-
chica fino a raggiungere la posizione di
responsabile della Automobiles Citroén
alla fine del 1974. I1 22 maggio 1975, la
Citroén mise le Officine Alfieri Maserati in
liquidazione e fece rientrare tutto il suo
personale in Francia. Guy Malleret diede
le dimissioni poco dopo. La Peugeot non
poteva far uso neanche del motore a pisto-
ne rotante e fermo la produzione dei moto-
ri Comotor in aprile 1975. Un anno o due
piu tardi I'impianto fu venduto.

the V-6 engine also had Citroén’s hydro-
prneumatic suspension, power steering
and brake system, was stillborn.

The task of erasing Maserati from the
corporate chart fell to George Taylor, an
administrator who had joined Peugeot in
1941 and risen through the executive
ranks, until they put him in charge of
Automobiles Citroén at the end of 1974. On
May 22, 1975, Citroén placed Officine
Alfieri Maseratiin liquidation and transfer-
red all its personnel back to France. Guy
Malleret resigned from Citroén shortly
afterwards. Peugeotalso had no use for the
rotary combustion engine, and stopped
Comotor engine production in April, 1975.
A year or two later, the plant was sold.

posait cette question a laquelle il fallait
répondre d'urgence.
Au cours de I’année 1973, Michelin avait
dépensé 245 millions de dollars dans la
"tentative de reprise. En juin 1974, Frangois
Michelin demanda a Frangois Gauthier,
Président de Peugeot, de lui accorder un
entretien, afinde s'intéresser au probléeme
Citroén. Les négotiations entre Peugeot et
Citroén se déroulérent en secret pendant
plusieurs mois, et le 6 décembre 1974 ils
déciderent de fondre Citroén et Peugeot
pour créer une société automobile de di-
mensions internationales. Peugeot devait
acheter 90% des actions Citroén dans une
période de temps limitée. Panhard-Levas-
sor fut alors intégré dans l’organisation
Peugeot, et Berliet, contrélé par Citroén,
passa aux usines Renault. Et que dire de
Maserati? Les responsables de Peugeot,
regardant avec méfiance la perte de 5 mil-
lions de dollars, ne voulaient plus avoir
~-cune relation avec cette Maison durant
le priode 1973-1975.
ue deuxiéme enfant né de l'union Ci-
trcén-Maserati, le coupé sportif a propul-
slon arriére, avec le moteur de la SM en
position czrtrale, n'intéressait pas Peu-
geot. Etle voi.ié.me enfant, la berline Qua-
trepo’ tes 1, cui outre au moteur V6 avait
aussi suspensions hydropneumati-
ques, 'a ~ervodirection et le systéme de
t. sinace de Citroén, n’eut pas de succes.
C’zst George Taylor, un administrateur
Jviavait commencé chez Peugeot en 1941,
Jqui eut la tdche de rayer Maserati de l’or-
ganigramme sociétaire. Il fit sa carriére
dans les rangs de 'administration et, a la
fin de 1974, on le nomma responsable
d’Automobiles Citroén. Le 22 mai 1975 Ci-
troén soumit a liquidation les Ateliers Ma-
serati et retransféra tout son personnel en
France. Peu de temps aprés Guy Malleret
présenta sa démission. Peugeot n’avait au-
cun intérét au moteur rotatif et la produc-
tion Comotor cessa en avril 1975. Un an ou
deux plus tard 'usine fut vendue.

", -
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Il reparto assemblaggio
motori dell’officina
Maserati di Modena.

Inside the engine
assembly shop in the
Maserati works at
Modena.

Le hall de montage des
moteurs de l'usine
Maserati a Modéne.

Il cambio e la
trasmissione finale
formano un insieme
compatto.

Gearbox and final drive
form a compact sub-
assembly.

La boite de vitesses et
le couple conique
forment un ensemble
trés compact.




IL MOTORE V6

In seguito alla uscita di produzione della
Sebring (con il suo 3,7 litri sei cilindri in
linea) nel 1966, la Maserati aveva concen-
trato la sua produzione su due o tre motori
V8didiverse dimensioni. Il progetto della
Merak, con il primo V6 della Maserati, non
fu portato a termine fino al febbraio del
1970, in coincidenza con l'inizio della pro-
duzione della SM a Parigi.

Prima che la Citroén richiedesse un 2,5
litri V6, Giulio Alfieri, ingegnere capo-
progettista della Maserati, pur avendo un
atteggiamento aperto in tali questioni, non
aveva mai preso in considerazione una si-
mile configurazione. Dopo la laurea in in-
gegneriameccanica conseguitanel 1948 al
Politecnico di Milano, ando a lavorare ai
cantieri navali di Genova. Dopo un anno
ando a Milano a progettare motori duc
tempi per motoscooters per la Innocen. Il
suo primo incarico alla Maserati, dop» Ic
spostamento a Modena nel 1953, . 11a pro-
gettazione del 2,5 litri sei cilindri = "aea
per la vettura da corsa 250/F, un motore di
tremenda forza, con grande regolarita di
funzionamento ed esteticamente assimila-
bile ad un gioiello.

Nel caso la Citroén avesse richiesto
semplicemente un motore di 2,5 litri, la
soluzione V6 sarebbe stata improbabile.
Alfieriaveva disegnato motori di 3 litri con
4, 6 e 12 cilindri, ciascuno per soddisfare
necessita specifiche. La Citroén ottenne un
V6 perché quella fu la loro richiesta, piu
per motivi di limitazione degli spazi dispo-
nibili sulla vettura che per preferenza teo-
rica per una tale configurazione.

Quando la Citroén diede ad Alfieri sei
mesi per proporre un motore V6, egli ri-
spose: “Potete averlo in tre settimane se
volete”. Aveva gia trovato la soluzione nel
progetto del 1965 per un nuovo V8 di 2965
cc. Tagliando un cilindro per ciascuna
bancata poteva ottenere un V6 di 1987 cc.
Unlieve aggiustamento dialesaggio e cor-
sa avrebbe portato la cilindrata ai 2,5 litri
richiesti.

THE V-6 ENGINE

Since the Sebring (with its 3.7-liter in-
line six) was taken out of prod=-~tion in
1966, Maserati had concentrate. itsex gine
production on two or three si. ss ~f ¥ -8’s.
Plans for the Merak, with M. ~ere ti’s Jirst V-
6 engine, were not for...'ate’ urnil Fe-
bruary, 1970, coincidii.  wit 1 the start-up
of SM production i Paris.

Prior to receivin 1 *he reciuest from C--
troén for a 2.5-. .or \’-6, it l.l1ad never ent -
red the mip « of Siu.o Alfieri, chief engi-
neer of Masc .y, ‘u use that config v .on.
And he had an ceiimind in su~i e tters.
After g-aJuating from the M.'an Polyte-
chnic i1. 1943 with an indv str.l-erginee-
rin¢ ¢ if lemy, he had gone ‘o v ok for the
shivw’,ding yards in U'e:.0a. Fiter a year,
he ver. to Innocent{ in Miluno to desig:
«To-croke engine s foo s.olor scooters LT
firot job for Mase ~~’., after his mo e t)
TModena in 19703, vras che 2.5 — L.*er in-....e
six for the 209/} racing car — ar. e. gine of
tremencHu~ strength, silky s.noc hress,
and a j “we '-liV.e appear=nce .

It 1o d¢ uplrul that if Civcén ned simply
acke 1 nita for a 2.3-'ite. ergine, they
wo ' 4 have got a V-A. [lferi had made 3-
h._c engines "vith 4, ' ard 12 cylinders,
each one answ °rL.; specific needs. Ci-
troén got a */'-{ kL >crase that’s what they
ordered, Au. more« to space limitations in
the vehicle ‘han (o any theoretical prefe-
rence for that Zonfiguration.

When Citroén gave Alfieri 6 months to
come up with the V-6 engine, he replied:
“You can have it in three weeks, if you
want.” He had immediately seen the solu-
tion, for he had designed anew 2,965-cc V-
8 about 1965, and by chopping one cylin-
der from each bank, he would get a 1,987-
cc V-6. Slight readjustment of the bore and
stroke could easily bring that up to the
stipulated 2.5 liter.

The major drawback to this solution was
the 90-degree angle between the banks:
ideal for a V-8, not at all good for a V-6,
which demands a 60-degree angle. With a

LE MOTEUR V6

Depuis que la Sebring (avec son 3,7 li-
tres, six cylindres enligne) fut retirée de la
production en 1966, Maserati avait concen-
tré sa production de moteurs sur deux ou
trois V8 de dimensions différentes. Les
projets pour la Merak, avec le premier
Magerati V6, ne furent ébauchés qu’en fé-
v e r 1970, date qui coincidait avec le dé-
Luc fle la production de la SM a Paris.

’est Citroén qui demanda un V6 de 2,5
itres A Giulio Alfieri, chef ingénieur chez
Maserati, 4u i, malgré sa mentalité tres ou-
verte a.n. ce iemaine, n’avait jamais pen-
sé a atilser cette configuration. Apres
avoir vh*:ru son dipléme d’ingénieur na-
vil av “Politecnico” de Milan en 1948, il
L munenga par travailler aux chantiers na-

-aies de Génes. Un an plus tard il alla chez
.nmiocenti @ Milan pour projeter des mo-
‘eurs a deux temps pour mobylettes. Son
premier travail pour Maserati, aprés qu’il
s’était transféré a Modene en 1953, fut un
2,5 litres a six cylindres en ligne, pour la
voiture de compétition 280/F. Il s’agissait
d’'un moteur d’une robustesse inhabituel-
le, une souplesse de soie, et une présenta-
tion de joaillerie.

Si Citroén eiit demandé tout simplement
un 2,5litres, la solution V6 aurait été impro-
bable. Alfieri avait projeté des 3 litres a 4,
6 et 12 cylindres, chacun répondant a des
besoins précis. Citroén regut un V6, car
c’estce quel’onavait commandé, di plutdt
au manque de place sous le capot qu’a une
préférence théorique pour cette configu-
ration.

Lorsque Citroén donna six mois de
temps a Alfieri pour réaliser le moteur V6,
voila ce qu'il répondit: “Dans trois semai-
nes, si vous voulez!”. Il avait en effet déja
trouvé la solution. En 1965 il avait projete
un nouveau V8, de 2965 cc de cylindrée;
en enlevant deux cylindres de chaque li-
gne, il pouvait obtenir un V6 de 1987 cc; en
retouchant légérement l’alésage et la
course il mit facilement au pointle 2,5 litres
convenu.
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Il sistema idraulico
occupa la parte
anteriore del cofano.

The hydraulics occupy
the forward area under
the hood.

Le systéme hydraulique
occupe la place devant
le moteur.

Il motore e la
trasmissione della SM
(lato destro), in una
veduta frontale.

The SM engine and
transmission, right-
hand side, seen from
the front.

Moteur et transmission

de la SM, cété droit, vu
de I'avant.
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La versione a iniezione
del motore SM.

Fuel-injected version of
the SM engine.

La version a injection
d’essence du moteur
SM.

La frizione e il cambio
occupano,
longitudinalmente,
maggior spazio rispetto
al motore V-6.

The clutch and gearbox
take up more
longitudinal space than
the V-6 engine.

Le moteur V-6 est plus
court que I’ensemble
embrayage et boite de
vitesses.

25



Il maggiore svantaggio di questa solu-
zione era l'inclinazione di 90 gradi tra le
bancate: ideale per un V8, affatto adatto
per un V6, che richiede un angolo di 60
gradi. Con un angolo di 60 gradi il V6 ha
intervalli di scoppio regolari con un sem-
plice albero motore a tre gomiti. Per otte-
nere questo risultato con un monoblocco a
90 gradi & necessario un piu costoso albe-
ro motore a sei gomiti. I1 V6 a 90 gradi
soffre anche il problema diforze non bilan-
ciate che possono generare vibrazioni a
particolari velocita di rotazione. Queste
possono essere attenuate mediante I'utiliz-
zo di alberi controrotanti che perd provo-
cano perdite di potenza del motore ed in-
crementi del relativo costo.

Con lo scopo di risparmiare sia tempo
che denaro, Alfieri propose di contrope-
sare 'albero motore e di accettare la irre-
golarita degli intervalli di scoppio. Stabili-
to questo, la sua priorita principale fu di
assicurare una buona “respirazione” del
motore con spazi adeguati per le valvole.
Alla Maserati si usava ottenerlo per mezzo
di camere di combustione emisferiche,
doppi alberi a camme in testa (comandati
da ingranaggi sui motori per le corse e da
catene sui motori per vetture stradali) e
con due valvole per cilindro. I1 V6 fu otte-
nuto seguendo questa strada anche se Al-
fieri previde la possibilita di utilizzare te-
state a quattro valvole per cilindro.

Valvole di grandi dimensioni necessita-
no di un alesaggio elevato: Alfieri ridus<e
volentierila corsa ma solo a 75 mm. ¢.-adc
cosi origine ad una cilindrata ¢. 2750 .
Tutto cid fu accettato dalla Citro :ninq.an-
to si produceva maggiore pote."7a .evza
incrementare il livello delle tensioni ‘ater-
ne, con un insignificante aumento dei con-
sumi su strada e senza provocare una pe-
nalizzazione in termini di pesi.

Queste dimensioni dei cilindri erano, in
quanto a rapporto corsa/alesaggio, patri-
monio dell’esperienza Maserati anche
quando, successivamente, nel V6 I’alesag-
gio fu aumentato a 91,6 mm (con una cilin-
drata di 2965 cc). Alla luce dell’applicazio-
ne successiva del motore V6 di 3 litri alla
SM, sarebbe stato piu saggio utilizzare I'e-
sistente V8 di 3 litri fin da buon principio!

Per il propulsore V6 (nome originario di
codice 114/1) Alfieri rimase fedele alla tra-
dizione Maserati, ossia quella di mantene-
re un angolo di 90 graditrale valvole.Inun
alesaggio di 87 mm egli fu in grado di
alloggiare una valvola di aspirazione con
diametro di 42 mm ed una valvola di scari-
co di 36 mm. Alla valvola di aspirazione fu
data una alzata lievemente maggiore: 9,3
mm contro 9,11 mm della valvola di scari-
co. Le valvole di aspirazione erano in ac-
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60-degree angle between banks, the V-6
has even firing intervals with a simple
three-throw crankshaft. A more expensive
six-throw crankshaft is needed to accom-
plish that with a 90-degree block. The 90-
degree V-6 also suffers from other unba-
lanced forces that give rise to vibration
problems at certain critical speeds. That
problem can be alleviated by fitting coun-
ter-rotating balance shafts — which adds a
parasitic drain on the engine’s power as
well as higher cost.

In the interest of saving both time and
cost, Alfieri proposed to carry all the coun-
terweighting on the crankshaft, and accept
the disparity in firing intervals. Once that
was settled, his first priority was adequate
valve area to assure proper breathing. It
was Maserati practice to do tt .s wiv hemi-
spherical combustion chamnbe s, ‘ win o-
verhead camshafts (gear Ariv *nun ~acing
engines; chain-driver _~ p.~ lusdon-car
engines) and two val.es pe¢ r cylinder. The
V-6 was designed the » 1r 2 wvay — thovgh
Alfieri carefully . . de provision for cy’a. -
der heads wi . fou v v.lves per cylind 'r.

Bigvalv.sde ma. 17 pigbore, ard Aluc-
ri happily *=Z_~.d *ae stroke —u ~nlyto
75 mm, which 1 :ft nim with a d*- Nl ~em.ent
of 2,76” ~c. Thi~ was acce, te 1 by Ci‘roén,
since 't gave extra powe'. wiuwuv’ raising
th - n*e.nel stress level, \'id ' .ot add sign: -
ficaat’ y to over-the-10ac quel consumption,
a1 d did not carry ¢ we ght penalty.

Tliese cylindr r ir.evsions fell witlin
Maserati’s expe.ier ze with regard o st o-
ke/bore rai’os, evea when (he V-7 “ves
later bore ¥ ot t7 91.6 mm (72l 2,96F-cc
displare.ne) 1). in view of the fac. that Ci-
troér fii'ea ‘ne 3-liter V-3 in w2z SM, it
weld zeriainly have boeewn wiser at the
ou'se. (¢ nave adogted ile ewusting 3-liter
NS

Furthe V-6 an¢ mne ‘coce-named 114/1in
it original fo. ), 8V.eri remained faithful
to Maserati’_ ‘te liticnal 90-degrees angle
betweena th = valves. Within the 87-mm bo-
re, he wa~ anls to accommodate an inlet
valve with a read diameter of 42 mm and
an exhaust valve with 36 mm head diame-
ter. The inlet valve was given slightly hi-
gher lift: 9.3 mm vs. 9.11 mm for the ex-
haust valve. Inlet valves were case-harde-
ned, nitrided steel, fitted with Goetze seal
rings. Exhaust valves were also nitrided
steel, with sodium-filled stems for faster
cooling.

All valve seat inserts were hardened
steel and had a 48-degree seating angle.
Valve lifters were phosphated steel, and
each valve was closed by a single coil
spring (whose length and rate changed in
the middle of the production run). Valve

L’inconvénient le plus grave était 'an-
gle de 90° entre les lignes: idéal pour un
V8, mais pas du tout conseillé pour un V6,
qui a besoin d’un angle de 60°. Avec un
angle de 60° entre les deux lignes, le V6,
avec un vilebrequin a trois coudes, a des
intervalles d’allumage réguliéres. Pour
obtenir cela avec un bloc de 90°, il faut un
arbre a six coudes, qui est plus cher. Le V6
a 90° souffre aussi du probléme de dés-
équilibre des forces, qui peuvent causer
des vibrations a certains régimes. Ce pro-
bléeme peut étre partiellement résolu en
adoptant des arbres équilibrateurs a
contre rotation, solution quia le désavanta-
ge d’ajouter des pertes parasitiques de la
puissance du moteur, tout en élevant son
prix de revient.

Afin de réduire les coiits et de gagner du
temps, Alfieri proposa de concentrer tout
contrepoids sur le vilebrequin et d’accep-
ter I'irrégularité des intervalles d’alluma-
ge. Aprés, Alfieri donna la priorité a assu-
r..r une bonne aspiration du moteur. Pour
~ela, 1l fallait des soupapes d’admission
~'‘une surface maximale. C’était coilitume
chez Maserati de leur trouver la place qu’il
fallait de-. les chambres a combustion hé-
misphé i fu :s et doubles arbres a cames
en *:te (actionnés par engrenage sur les
moir>ur, cle course et par chaine sur les
moteur: de tourisme). Pas plus que deux
suipiupes par cylindre. Mais pour ce V6,
Jilfieri dessinala culasse expreés pour faci-
liter une conversion ultérieure a quatre
soupapes par cylindre.

Les soupapes de grand diameétre exi-
gent un alésage généreux, et Alfieri réus-
sit & réduire la course en compensation.
Mais seulement a 75 mm, ce qui signifiait
2760 cc de cylindrée. Cela fut accepté par
Citroén, puisque la puissance avait aug-
menté sans entrainer ni l’'augmentation du
niveau de tension intérieure, ni une
consommation beaucoup plus élevée de
carburant; en outre, son poids ne fut pas
pénalisé.

Avec ces dimensions de cylindre Mase-
rati restait bien endéans de son expérien-
ce vis-a-vis des rapports course/alésage.
Cela demeurait vrai également plus tard
quand I’alésage du V6 fut porté a 91,6 mm
(donnant une cylindrée de 2965 cc). Puis-
que Citroén finit par appliquer un V6 de
trois litres a la SM, il aurait été siirement
plus utile d’adopter dés le début le V8 de
trois litres qui existait déja.

Pour le moteur V6 (nom en code 114/1
dans sa forme originale), Alfieri resta fide-
le a ’angle de 90° entre les soupapes, ce
qui était une caractéristique de Maserati. I1
mit au point, dans I’alésage de 87 mm, une
soupape d’admission avec un diameétre de



Spaccato del motore
SM (versione a
carburatore).

Cutaway view of the
SM engine (carburetor
version).

Le moteur SM (version
a carburateurs) vu en
rayons X.

La sezione trasversale
del motore SM con, in
evidenza, la
disposizione delle
valvole e il comando
dell’albero a camme
(in basso a sinistra).

Cross section of the SM
engine, showing valve
gear and camshaft drive
(bottom, on the left).

Coupe transversale du
moteur SM, révélant la
disposition des
soupapes et
I’entrainement des
arbres a cames (en bas
a gauche).

La sezione laterale del
motore SM con l'albero
motore e la catena
principale di
distribuzione (in basso
a destra).

Lateral section of the
SM engine, showing the
crankshaft and first-
stage timing chain
(bottom, on the right).

Coupe latérale du
moteur SM, révélant
son vilebrequin et la
chaine primaire de la
distribution (en bas a
droite).
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Esploso del motore SM.

Exploded view of the
SM engine.

Vue éclatée du moteur
SM.
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Couvre-culasses

Culasses

Carter de
distribution

Bloc-cylindres

Carter inférieur

du bloc-cylindres
faisant office de
chapeaux de paliers

Carter d'huile

Effettuando una
semplice inversione,
le testate dei cilindri
erano intercambiabili.

The cylinder heads
were interchangeable
when turned back to
front.

La culasse du c6té droit
se laissait monter au
c6té gauche apres étre
mise sens devant
derriére.




ciaio speciale nitrurato con anelli di tenuta
Goetze. Anche le valvole di scarico erano
in acciaio nitrurato conlo stelo al sodio per
un raffreddamento piu efficace.

I rinforzi delle sedi valvole erano in ac-
ciaio indurito e la superficie troncoconica
aveva una inclinazione di 45 gradi. Gli al-
zavalvole erano in acciaio fosfatato e cia-
scuna valvola veniva chiusa da una molla a
spirale singola (la lunghezza e potenza
della quale furono cambiate a meta della
produzione). Le guide valvole erano in
ferro speciale, con unalunghezza di 34 mm
per la valvola di aspirazione e 50 mm per
quella di scarico.

Il motore 114/1 si discostd dalla consue-
tudine Maserati nella configurazione del
comando dell’albero a camme. Gli ingra-
naggi di comando erano sempre stati al-
loggiati-all’interno del carter anteriore. In
questo caso gli ingranaggi di comando
dell’albero a camme furono collocati il pit
centralmente possibile. Rappresentava u-
na novita per la Maserati, ma in realta era
un vecchio trucco, noto per il suo uso alla
Alfa Romeo sugli otto cilindri in linea 8C
2300 e sul 2900 con lo scopo di limitare i
contraccolpi sugli alberi alle alte velocita
dirotazione. L’allontanamento degliingra-
naggi dalla posizione consueta servi a ri-
durre sostanzialmente l'intensita dei con-
traccolpi sui terminali d’albero.

La doppia catena di distribuzione del
114/1 Maserati proveniva dalla Renold di
Coventry. Essa trascinava un albero cac
intermedio di grande sezione. L’alb_ro m-
termedio aveva due ingranaggi, a cavllo
della coppia centrale di cilindri che co-
mandavano, per mezzo di un’altra sc.1e di
doppie catene, i doppi alberi a camr.ie di
una testata. Le catene venivano tenute in
tensione per mezzo di un ingranaggio ten-
dicatena. L’albero intermedio correva per
tutta la lunghezza del monoblocco e forni-
va il moto alla pompa idraulica principale,
alla pompa dell’acqua, all’alternatore e al-
la pompa dell’aria condizionata. Sulla ver-
sione destinata agli Stati Uniti, il moto era
inoltre fornito da una pompa d’iniezione
d’aria per il sistema di controllo dei gas di
scarico.

Fin dal principio la Citroén aveva enfa-
tizzato la necessita di ottenere da Alfieri un
motore con caratteristiche di leggerezza.
Cio sembra in contraddizione con la con-
suetudine dei tecnici Citroén di richiedere
pesi massimi e non minimi sulle ruote di
trazione. Ciononostante Alfieri soddisfo il
loro desiderio. Il motore completo, con le
sue 1140 parti, non pesava piu di 140 kg, 25
kg meno del semplice motore V6 Peugeot
di simile cilindrata, entrato in produzione
cinque anni piu tardi.

stem guides were specialiron, 34 mm long
forinletand 50 mm long for exhaust valves.

Where the 114/1 broke with previous
Maserati practice was in the camshaft dri-
ve. The timing gears had always been
mounted inside the front cover. Here, the
camshaft drive was located as near to the
center as practicable. A departure for Ma-
serati, it was in fact an old trick, best known
for its use by Alfa Romeo on the 8C 2300
and 2900 straight-eights, in order to limit
high-speed whip at the shaft ends. Sprea-
ding the sprockets away from the usual
node served to reduce end whip by a si-
gnificant margin.

The duplex timing chain on Maserati’s
114/1 came from Renold of Coventry and
drove a fat-section but hollow ir’.. nedia-
te shaft. This intermediate ch. ft ca ried
two sprockets, separated by ‘he v.dule
pair of cylinders, for anothe. <e of d.plex
chains, each driving tF e tw.n ca.nsnafts in
one cylinder head, ana ~ach ket tautby a
tensioner withani “'er spx ~ckzt. The intea
mediate shaft ran ti.~ full length of t'.e
block to provii'e *.= drive for the main
hydraulic f amp, vate” pump, tk. = a’terna-
tor, and the air-c' nditioning pump . thz
U.S. version, it ~.1su drove the 7 ar-1\jection
pump f,r Je eruission-conty Nl e e,

From ‘he reginning, C.tro'n lad em-
phi size 1 the need fo. lighh.~~si the engi-
o to Dutfieri, which s~e s a Fit odd in the
lig} t o the fact that C itro :n Lwn engir ~el1 s
waried maximur (, no. rdnimum, wrigh
o the driving whecis. But Alfieri pi1ove 1
most accomme 1a.iny in their de ~ire to se -
ve weight. Whe cumplete eng.ne with 1its
1,140 inJiv 4ol parts weicie 1 v inore
than 149k j, which is 2C i-q 'esc than Peu-
get . macii simpler V-0 2 simjlar displa-
¢ me nt, arriving at \hwe roduction stage
five years later.

ir the Mase¢ rat. envjinz, all major ele-
ments, such as *he cylinder block, cran-
kcase and h :aux, wore aluminum pressu-
re-castingz. he cylinder heads were the
same for let. anr: right banks, but the Reinz
head gaskets were not interchangeable
but marked left and right.

Dry cylinder liners, spin-cast from nitri-
ded cast iron, were chilled and press-fit-
ted into a heated block. The aluminum pi-
stons weighed 411 grams each. They had
flat crowns giving a 9:1 compression ratio,
with shallow depressions to prevent con-
tact with the valve heads.

The four-bearing crankshaft had a main-
bearing diameter of 66.5 mm and a cran-
kpin diameter of 57 mm. Forged steel con-
necting rods were mounted side by side
on the crankpins, just like in the Maserati
V-8’s. The center-to-center distance was

42 mm et une soupape d’échappement de
36 mm. La soupape d’admission avait une
came légérement plus haute: 9,3 contre
9,11 de la soupape d’échappement. Les
soupapes d’admission étaient endurcies,
en acier nitruré, assemblées avec des an-
neaux d’étancheté Goetze. Les soupapes
d’échappement aussi étaient en acier ni-
truré, les tiges crenes remplies en sode
pour un refroidissement plus rapide.

Tous les siéges des soupapes étaient en
acier trempé et la surface tronco-conique
avait un angle de 45°. Les poussoirs des
soupapes étaient en acier phosphaté, et
chaque soupape était fermée par un seul
ressort & boudin (dont la longueur et la
puissance ont été modifiées au cours de la
production). Les guides des soupapes
étaient en fer spécial, avec une longueur
de 34 mm pour les soupapes d’admission
et de 50 mm pour celles d’échappement.

Le 114/1 s’éloigna de la tradition Mase-
...t en ce qui concerne I’entrainement des
ert res a cames. L’'engrenage de distribu-
uor. avait toujours été installé a l'intérieur
da carter avant, tandis qu'’ici les engrena-
ges de l'arbre de transmission a cames
étaiert pl ic & le plus possible en position
centra'v =’ représentait une innovation
pour Mas 2ra’t, mais en réalité Alfa Romeo
avait .24 zmployé ce systéme sur les huit
c MincCres en ligne 8C 2300 et sur le 2900,
a‘in d2 limiter les vibrations a 'extrémité

le i‘arbre en cas de grande vitesse de
rotation. L’éloignement des pignons de la
position traditionnelle permettait de ré-
duire considérablement l'intensité des
contre-coups aux extrémités de I'arbre.

La double chaine de transmission du
114/1 Maserati, fournie par Renold de Co-
ventry, actionnait un arbre intermédiaire
creux alarge section. Cetarbre avaitdeux
engrenages, au dessus du couple central
de cylindres, qui actionnaient, a travers
une autre série de doubles chaines, les
doubles arbres a cames d'une culasse. Les
chaines étaient tendues par un tendeur.
L’arbre intermédiaire courait le long du
bloc pour actionner la pompe hydraulique
centrale, la pompe a eau, la climatisation et
I'alternateur. Sur la version destinée aux
Etats Unis il actionnait la pompe a injection
d’air pour le systéme anti-pollution.

Deés le début, Citroén avait fait remar-
quer a Alfieri I'importance d’éviter un ex-
cés de poids dans le moteur, ce que I'on
peut se permettre aujourd’hui de trouver
un peu bizarre, car les ingénieurs de Ci-
troén cherchaient un maximum et non pas
le minimum de poids sur les roues motri-
ces. Toutefois, Alfieri fut conciliant, afin de
satisfaire son désir. Le moteur complet,
avec ses 1140 piéces, ne pesait que 140 kg,
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Nel motore Maserati tutti gli elementi
principali, come il blocco cilindri, I’allog-
giamento dell’albero motore e le testate,
erano in fusioni di alluminio. Le testate per
le bancate sinistra e destra erano le stesse,
pur non essendo intercambiabili le guar-
nizioni delle testate del tipo Reinz, che era-
no marcate sinistra e destra.

Le camice a secco dei cilindri, ottenute
dalla fusione di ferro nitrurato, venivano
raffreddate e infilate a pressione nel bloc-
co cilindri precedentemente riscaldato. I
pistoni in alluminio avevano un pesodi 411
gr ciascuno. Erano del tipo a testa piatta,
producevano un rapporto di compressio-
ne di 9:1 ed erano sagomati per evitare il
contatto con le teste delle valvole.

L’albero motore a quattro supporti di
banco aveva un diametro di 66,5 mm con il
gomito di 57 mm. Le bielle in acciaio fuci-
nato erano montate sui gomiti una a fianco
all’altra come nei V8 della Maserati. La
distanza tra i due centri di rotazione era di
144 mm cosi da assicurare un’oscillazione
relativamente breve per una corsa di 75
mm. Le bronzine erano del tipo Vander-
vell in lega tri-metallica con rinforzo in
acciaio, la superiore e l'inferiore erano
intercambiabili. La lubrificazione veniva
garantita da uno spandi olio montato sul
supporto di banco finale che proiettava
I'olio contro I'albero motore; il volano in
fusione di ferro, con la ghiera per I'avvia-
mento montata a pressione, era fissato alla
flangia dell’albero con otto bulloni.

La pompa dell’olio erameccanicae ice
vevailmoto da un albero prove .deuv‘e < ~i-
I'albero motore. Al motore n° 1 )3.666, !’al-
bero della pompa dell’olio fu . ¥ czato.
Un sensore per la temperatura deil’olio
Jaeger dava un’immediata lettura della
funzionalita del radiatore dell’olio Chaus-
son a tredici elementi mentre un sensore
Torriz confermava che la pressione dell’o-
lio raggiungeva tutti i cuscinetti.

Il sistema di accensione SEV Marchal
dava luogo a un ordine di scoppio 1-6-2-5-
3-4, dove 1 indica il primo cilindro della
bancata destra e 4 l'ultimo cilindro della
sinistra, contando linearmente su ciascuna
bancata. Le scintille erano generate da
due bobine (Ducellier o SEV Marchal), una
per bancata. Le candele di serie erano le
Bosch W 200 G-30 ma la Citroén approvo
anche l'uso delle SEV Marchal GT 34/5H,
AC 42 XLS, Golden Lodge HL e delle
Champion UN 12 Y.

Il radiatore a flusso incrociato aveva due
elettroventole che si spegnevano nel mo-
mento in cui il movimento della macchina
assicurava un flusso d’aria adeguato e
montava anche il condensatore dell’aria
condizionata. La miscela veniva immessa
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L'. nuar.e-miracle de
trois générations de
mr.eurs Maserati,

Y ingénieur Giulio
Alfieri.

L'ingegnere Giulio
Alfieri, artefice di tre
generazionidi1 . ‘ori
Maserati.

The miracle ..an
behind three

genera* s of Ma~erati
engine 3, G lio Alfieri.

1.4 ., assuring r.la’.velv low “swing”
a\gles for a 75-n m . tro'.e. All bear'ag
~acils were Var de.~4's steel-backe 1 . ~i-
riaetal type, and vprer and lower miin
bearing shels wer: interchageatl-. An
oil slingey at he final main v ax aimed a-
gainst t1.> r>tedon of the cr. nks asf, and
the cast iror. flywheel wi f its sh.runk-on
stater year ring vse< fiteu tr the cran-
ks>aw flange by 8 ko ts,

7. gear-type oil nu™z v.as driven by a
;ack shaft from he ‘wrarkshaft. At engine
r.o. 103.666, t. 2 ¢! Zarap shaft was reinfor-
ced. A Jae <~ L 'l-temperature sensor ga-
ve an L.nm ~dia.e reading on how well the
13-eleme.'t Clrausson oil-cooler worked,
while a Torrz oil-pressure sensor attested
to proper lubrication of bearings every
where.

The SEV Marchal ignition system gave a
1-6-2-5-3-4 firing order, where 1 is the
front cylinder on the right bank and 4 the
rear cylinder on the left bank, the count
running along each bank in linear pattern.
Sparks were generated by twin coils (Du-
cellier or SEV Marchal), one for each bank.
The factory fitted Bosch W 200 G-30 spark
plugs but Citroén also approved SEV Mar-
chal GT 34/5H, AC 42 XLS, Golden Lodge
HL and Champion UN 12 Y.

The crossflow radiator with its dual elec-

25 kg moins que le simple V6 Peugeot,
entré en production cing ans plus tard.

Dans le moteur Maserati, tous les élé-
ments les plus importants, comme le bloc,
le carter et les culasses, étaient en alumi-
nium. Les culasses des cylindres étaient
les mémes, tant pour le banc gauche que
droit, mais les garnitures des culasses
Reinz n’étaient pas interchangeables, car
la droite et la gauche étaient marquées.

Les chemises a sec des cylindres, obte-
nues d'une fonte nitrurée, étaient trem-
pées en coquille et introduites & pression
dans un bloc chauffé. Les pistons en alumi-
nium pesaient 411 grammes chacun. Ils
avaient des couronnes plates avec des
creux en face des soupapes pour éviter le
contact pendant leur ouverture, donnant
un taux de compression de 9:1.

Le vilebrequin a quatre paliers avait un
diameétre de 66,5 mm avec le coude de 57
mm. Les bielles en acier forgé étaient pla-
cées l'une prés de l'autre sur le palier,
c »mme dans le V8 de Maserati. L’entr’axe
«€3 bielles était de 144 mm, assurant donc
une oscillation angulaire relativement fai-
ble pour une course de 75 mm. Tous les
coussin~v Au type Vandervell étaient la-
mine~ ¢ .rcis métaux avec une piece de
rer .on en ~cier, les deux autres étant in-
terchar.gzables. Un disque, monté sur le
dernie palier, jetait ’huile dans le contre-
seas de la rotation du vilebrequin, et le
velant-moteur en fonte, fixé surla bride du
vilebrequin par huit boulons, portait un
engrenage pour le démarreur.

La pompe a huile mécanique était acti-
vée par un arbre secondaire du vilebre-
quin. L’arbre de la pompe a huile fut ren-
forcé lorsqu’on construisit le moteur n.
103.666. Une jauge Jaeger pour la tempé-
rature de l'huile fournissait la reléve im-
médiate du bon fonctionnement du radia-
teur d’huile Chausson a treize éléments,
tandis qu’un capteur Torriz confirmait que
la pression de l'huile atteignait tous les
paliers.

Le systéme d’allumage Marchal SEV
donnait un ordre d’allumage 1-6-2-5-3-4,
ou 1 est le premier cylindre dans la ligne
droite et 4 est le dernier dans celle de
gauche. Les étincelles étaient produites
par deux bobines (Ducellier ou SEV Mar-
chal), une pour chaque banc. Les bougies
de série étaient des Bosch W-200 G-30,
mais Citroén approuvait aussi des SEV
Marchal GT 34/5H, les AC 42 XLS, les Gol-
den Lodge HL et les Champion UN 12 Y.

Les deux ventilateurs électriques s’ar-
rétaient lorsque I'avancement de la voitu-
re assurait une bonne circulation d’air. Le
condensateur du systéme de climatisation
était monté sur la face du radiateur. Le



Il pistone della SM
aveva un mantello corto
a “H"” ed incavi in
corrispondenza delle
valvole.

The SM piston had a
short slipper skirt and
indentations facing the
valves.

Le piston SM était
découpé fagon
“pantoufle” et la
couronne portait
des fossettes au face
des soupapes.

I pistoni, le bielle e
I'albero motore nella
loro corretta
configurazione.

Pistons, connecting
rods and cranksha .
in their correct
relationship.

Les bielles et pistop-,
montés da” _ leur
vraie for1 \atio. su~
le vile’. eq "in.

L’albero motore della
SM con i quattro
supporti di banco e i
quattro contrappesi.

The short SM
crankshaft, with four
main bearings and
four counterweights.

Le vilebrequin du
moteur SM, avec ses
quatre paliers et quatre
contrepoids.

I quattro alberia
camme erano
comandati da un
sistema a tre catene
con albero intermedio.

The four camshafts
were driven by a
system of three chains
with an intermediate
shaft.

L’entrainement des
quatre arbres a cames
se faisait par un
systéme a trois chaines
et un arbre
intermédiaire.
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Alternateur

Arbres a cames

Tendeur de chaine de distribution

Vilebrequin a 4 paliers

Allumeur

Arbres a cames

nei cilindri per mezzo di tre carburatori a
doppio corpo invertiti Weber 42 DCNF/!
montati su un collettore in pezzo unico a ‘el
luci. La pompa di accelerazionr v niv.
attuata meccanicamente e I’arr cch.'ore e-
ra comandato tramite cavo.

La versione 114/1 produceva .7~ ¢v DIN
(125 kW) a 5500 giri/min con una coppia
massima di 230,5 Nm a 4000 giri/min. Il tre
litri (con Weber tripli e sistema di iniezio-
ne dell’aria) fu destinato inizialmente a’
mercato americano, nel 1972, con una po-
tenza di 190 cv (SAE net) a 6000 giri/min. La
coppia massima era di 255,7 Nm ai consue-
ti 4000 giri/min. Nell’estate del 1972 i car-
buratori Weber furono sostituiti dall’inie-
zione elettronica Bosch (D-Jetronic) per i
mercati europei, ma la cilindrata rimase di
2670 cc. Questa versione di V6, la 114/3,
produceva 178 cv DIN a 5500 giri/min ed
una coppia massima lievemente superiore
di 232,6 Nm (ancora a 4000 giri/min).

Le anamnesi tecniche sulla vita di questi
motori V6 non potevano essere considera-
te impeccabili. Nello sforzo di soddisfare
le esigenze di leggerezza della Citroén,
forse Alfieri aveva alleggerito troppo il
propulsore della SM. Aveva una fase di
fastidiose vibrazioni ai regimi intermedi e
sulle strade europee riusciva a percorre-
re solo 80.000 km prima di dover essere
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tyi~f4rs, switched o w aenever the motion
¢ f the car assurec ad :quate air flcw, dso
cr.eried the air -co..litioning system cor
denser. Fresh ~‘«ture was fed nto the
cylinders 1.om thiee Webe. 42 LIWY /2
two-barre’ d wudraft carbv.euw rs, roun-
ted o. a or2-piece six-ho’2 mar ifeid. The
acccler ticil pump vros 11echarucally ac-
fuctec rom the thrrile linkege, and the
m. nuei choke was ci'b e orerated.

(re 114/1 ver~ion put out 170 DIN-hp
J 45 kW) at 3,5( 0 ry m. with a peak torque
of 230.5 Nm . t 4,200 rpm. The 3-liter ver-
sion was f.rs’ roleused for the U.S. market
(with wip.» Webers and an air-injection
reactor s, ster.1) in 1972, with a rating of 190
hp (SAE ne() at 6,000 rpm. Maximum tor-
que was given as 255.7 Nm at the usual
4,000 rpm. In the summer of 1972 the We-
ber carburetors were replaced by Bosch
electronic fuel injection (D-Jetronic) for
European markets, but the displacement
remained at 2,670 cc. This 114/3 version of
the V-6 put out 178 DIN-hp at 5,500 rpm and
maximum torque inched upwards to 232.6
Nm (still at 4,000).

The service record of these V-6 engines
cannot be described as impeccable. Per-
haps in his efforts to satisfy Citroén’s de-
mands, Alfieri may have lightened the SM
engine too much. It had unfortunate vibra-

Turbine

de
Pompe a eau
Lo

curhurant arrivait dans les cylindres a tra-
v7:Is trois carburateurs double corps in-
vertis Weber 42 DCNF/2, montés sur un
collecteur a six orifices. La pompe a accé-
leration était activée mécaniquement et le
starter manuel était actionné par cable.

La version 114/1 produisait 170 ch DIN
(125 kW) a 5800 tr/mn, avec un couple
maximum de 230,5 Nm a 4000 tr/mn. La
version 3 litres (munie de trois carbura-
teurs Weber et un systéme d’injection
d’air dans le collecteur d’échappement)
fut fabriquée, au début, pour le marché
américain en 1972, avec une puissance de
190 ch a 6000 tr/mn. Le couple maximum
était de 255,7 Nm, toujours a 4000 tr/mn.
Pendantl’été 19721es carburateurs Weber
furent remplacés par 'injection d’essence
Bosch électronique (D Jetronic) pour les
marchés européens, tout en gardant la cy-
lindrée de 2670 cc. Cette version 114/3 de
V6 développait 178 ch DIN a 5500 tr/mn et
un couple maximum légérement supé-
rieur a 232,6 Nm (pourtant encore a 4000
tr/mn).

Les performances de ces moteurs V6 ne
peuvent pas étre jugées impéccables.
Peut-étre que Alfieri, en cherchant a satis-
faire les besoins de Citroén, avait trop allé-
gé le moteur SM. Il y avait des problémes
génants de vibrations a régime moyen, et



Nella pagina a sinistra:
I'albero intermedio
comandava la maggior
parte degli accessori
mentre la pompa
dell’olio riceveva il
moto direttamente
dall’albero motore.

Left-hand page: the
intermediate shaft
drove most of the
accessories while the
oil pump was driven
direct from the
crankshaft.

Page a gauche: la
plupart des accessoires
étaient entrainés par
I'arbre intermédiaire
tandis que la pompe a
huile était montée sur le
vilebrequin.

I tre carburatori Weber
a doppio corpo montati
sul collettore di
aspirazione.

The triple two-barrel
Weber carburetors,
mounted on the
induction manifold.

Les trois carburateurs
Weber a double corps,
montés sur le collecteur
d’admission.

1l sistema di
riscaldamento e
di ventilazione.

Heating/ventilation
system.

Systéme de chauffage
et de ventilation.
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Vers habitacle

revisionato. La catena di distribuzione pri-
maria era colpevole per l'alta incidenz i
dei danneggiamenti a valvole, pistort ¢
cuscinetti tra i 30.000 e i 50.000 kra.

La Maserati mantenne il V€ di O liv.? 1.
produzione per la Merak/SS fino a. 1243
pur con miglioramenti al tendic ¢~ ..a aella
catena di distribuzione primaria, 71 siste-
ma di filtraggio dell’olio e con un sistema
di accensione elettronica. La Merak non
ebbe mai 'iniezione e mantenne la conf'-
gurazione con i tre Weber per tutta la sua
vita. Nella versione finale il propulsore
produceva una potenza di 208 cv (DIN) a
5800 giri/min con una coppia massima di
255 Nm a ben 5400 giri/min.

Vi fu anche una Merak 2000, costruita
specificamente per il mercato italiano per
evitare una sopratassa sulle automobili
con cilindrata superiore ai 2000 cc. Re-
stringendo l’alesaggio a 80 mm ed accor-
ciando la corsa a 66,3 mm, la cilindrata fu
ridottaa 1999 cc. Perse qualcosa in maneg-
gevolezza in quanto la potenza massima di
189 cv (DIN) non veniva raggiunta se non
quando il motore girava a 7100 giri/ min e
la coppia massima si ridusse a 176,6 Nm
con un regime di coppia massima a 5700
giri/min.
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Thermostat

\—Ventilateur

Evaporateur

O
| | —Détendel -
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N

Jor period in mid-. ar ge, av.d in Europeai.
iriving, obtainec om y 8,000 km ~ve age
ti*e before ove cha='. The primary uane-
timing-chain te ~=’or.er was to ble me or u
high freq.ency ~tf damage 1 vel.2s, pi-
stons or . 2a) ings, occurrine at.*r 30 Y00 to

50,07,

I."ase rati kept the 2-lit.'r V-6 a produc-
toun 1 ,e tie Meral [F2 u»d w 1983, with im-
F -oveinents to th2 vrurary timing chain
‘- asioner, oil filtra\ .z, 7.nd an electronic
1 nition syr «en . Th 2 Mzarak never had fuel
mjection bu. rew=.er. the triple Weber set-
up throur,. ~u’ ite iife. In its final form, the
engine p 't out 408 DIN-hp at 5,800 rpm,
with a pe Wk tccque of 255 Nm at an elevated
5,400 rpm.

There was also a Merak 2000, made for
the Italian market to avoid the surtax on
cars with engine displacement above
2,000 cc. By slimming down the bore to 80
mm and shortening the stroke to 66.3 mm,
the displacement was effectively reduced
to 1,999 cc. Itlost something in driveability,
since the power peak of 159 DIN-hp was
not reached till the engine was spinning at
7,100 rpm, and its best torque fell to 176.6
Nm while peak-torque speed rose to 5,700
rpm.

- C N
:= N~

Condenseur

Bouteille

LUr (es routes européennes il n’arrivait a
rarcourir que 80.000 km, apres lesquels il
devait étre révisionné. La tension de la
chaine de distribution était responsable
de nombreux cas de pannes aux soupa-
pes, aux pistons ou aux paliers, apres
30.000 ou 50.000 km.

Maserati continua a produire le V6 3
litres pour la Merak/SS jusqu’en 1983, ap-
portant des améliorations au tendeur de la
chaine de distribution, au systéme de fil-
trage de l'huile et & celui de I’allumage
électronique. La Merak n’a jamais été mu-
nie du systéme a injection de carburant et
elle garda, pendant toute sa vie, le groupe
des trois Weber. Dans sa forme finale, le

- moteur développait 208 ch DIN a 5800

tr/mn, avec un couple maximum de 255
Nm a 5400 tr/mn.

Il y eut aussi une Merak 2000, produite
pour le marché italien afin d’éviter une
surtaxe sur les voitures de cylindrée supé-
rieure a 2000 cc. En réduisant I’'alésage a
80 mm et la course a 66,3 mm, la cylindrée
fut effectivement réduite a 1999 cc. Mais
elle en souffra du point de vue de la mania-
bilité, puisque la puissance maximale de
159 ch DIN n’était atteinte que lorsque le
moteur tournait a 7100 tr/mn. Son meilleur
couple fut porté a 176,6 Nm, tandis que le
régime maximal augmenta a 8700 tr/mn.



Schema del sistema di
condizionamento
dell’aria.

Schematic of the air-
conditioning system.

Le schéma du systéme
de la climatisation.
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Le curve della potenza

e della coppia del
motore SM. Nella
tabella, in basso, la
curva dei consumi.

Power and torque
curves for the SM

engine. At the bottom of

the chart, the specific

fuel consumption curve.

Les courbes de
puissance et couple-
moteur de la SM. En
bas, la courbe de la
consommation
spécifique.
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Una Citroén DS di
prova, equipaggiata
con motore V-6
Maserati.

A Citroén DS test car,
fitted with Maserati V-6

engine.

Une Citroén DS
d'essais, munie du
moteur Maserati V-6.




LE ORIGINI
DEL PROGETTO MODELLO S

“La direzione della Citroén era preoc-
cupata del fatto che la maggior parte dei
costruttori di auto non ebbe mai dubbi sul-
I'utilizzazione della trazione posteriore”,
mi confidé Jacques Né. Era stato assunto
nel reparto progettazione della Citroén
nel 1948 e portd a termine con successo
molti progetti, compreso quello dei freni a
disco anteriori per la DS-19.

L’idea terribile che permeava la dire-
zione della societa era: € possibile che la
Citroén avesse imboccato la via sbagliata
nel decidere di utilizzare la trazione ante-
riore su tutti i modelli, grandi e piccoli,
compresi i veicoli commerciali leggeri?
Non potrebbero avere ragione gli altri? Se
André Lefebvre, creatore della “Traction
Avant” nel 1932-34 e capo progettista de
facto della Citroén fino al 1958 (pur non
avendone mai avuto il titolo ufficialz), =i
fosse aspettato un generale camb ame. to
di tendenza, ispirato dalla Citroé1 = sareb-
be rimasto deluso.

Versolafine del 1955, quando fu lanciata
laDS-19, la Citroén non aveva molto ségui-
to nell’utilizzazione della trazione anterio-
re. Il pii grande costruttore era la DKW
(Auto Union) in Germania che produceva
circa 50.000 vetture con trazione anteriore
all’anno; erano perd poco potenti, con un
motore 3 cilindri a due tempi di 34 cv. La
svedese Saab era un costruttore minore ed
utilizzava un propulsore simile al DKW.

Nella Germania settentrionale il gruppo
Borgward produceva due marche di pic-
cole vetture (Lloyd e Goliath) con trazione
anteriore e motorida 11 a 40 cv, in volumi
che non superavano le 25.000 unita all’an-
no. In Francia, Hotchkiss aveva abbando-
nato la streamliner a trazione anteriore di
Grégoire, lasciando alla sola Citroén il
compito di utilizzare tale configurazione.

Lefebvre veniva sempre piu spesso
bersagliato di domande dai dirigenti:
“Non sara opportuno mettere la trazione
posteriore sul nostro prossimo modello?”;
“Quanto tempo potremo durare con la tra-

ROOTS
OF THE S-VEHICLE PROJECT

“Citroén’s management was intoxicated
by the realization that most autr —akers
never wavered from the use of .=car-
wheel-drive”, Jacques Né told .ne. Hr hnd
joined Citroén’s engineeri. > st. ff in 1948
and brought a number r. as.igrn...euts to a
successful conclusion, 1. 7lud ng *ae front-
wheel disc brake ¢ ~sign 1. v bz DS-19.

The terrible idea *1.°t plagaed the conr -

pany’s busines: « 2¢ 2rs v as this: could it
be that Citrc zn ha 1 takea the wreng sour-
se in commit. .y 1 3uIf (o front-whee - 2. 've
for all models, Jig and small. wm luding
light cor.u. ercial vehicles? ~c ud S~ ot-
hers be _ighy, ufter all? If Ar.dr. Lefzbvre,
creé (cr O the origin~l Tra tira Avant in
Jeay <4 and Citroén'’s <= iacto chief engi-
1ee: ur to 1958 (thou th h 2 nzver held any
tiic) had expectcd a yeieral swing -
wa.ds front-wheel- ’_.vz, inspired b - the
Citroén examp.'e, e "would have bern Ju-
sappointed.

Late ir. 1L.8F, v,nen the DS-1¢ wa; Juun-
ched, Citre 3n 4id not h2=~ a 'ot nf compa-
ny in.'s vse of front-w'ar c’-(rive. The big-
gost procdacer was DX WV (£uto Union) in
el Lany, turning ot alout 50,000 front-
wueei-drive ci rs | yer -- but they were
low-powered, w th a 24-Iip 3-cylinder two-
stroke engin/.. » ve deu’s Saab was a minor
manufactu~er, usirg an engine basically
similar to DnW 's.

The Borgwa.d group in north Germany
was building two makes of small car (Lloyd
and Goliath) with front-wheel-drive and
engines from 11 to 40 hp, in numbers not
exceeding 25,000 units a year. In France,
Hotchkiss had abandoned Grégoire’s
front-wheel-drive streamliner, leaving Ci-
troén as the sole exponent.

Lefebvre was increasingly pestered by
questions from the executives: “Should we
put rear wheel drive on our next model?”
“How long can we carry on with our front-
wheel-drive?” Never one to be swayed by
the opinions of others, Lefebvre stood pat.
Before joining Citroén, he had worked for

LES ORIGINES
DU PROJET DU MODELE S

“La direction Citroén était trés intoxi-
quée par le fait que la plupart des
constructeurs d’automobiles tournaient
fermement le dos a I’emploi de la traction
arriére”, m’a dit Jacques Né. Né entra a
faire partie du bureau d’études en 1948 et
-heva certains projets avec succes,
s mwme celui des freins & disque avant
vuur ta DS-19.

’idée terrible qui angoissait les res-
ponsables des affaires de la société étaitla
suivante: € st il possible que Citroén ait fait
une erre'u <nr s’2ngageant sur I’emploi de
la tractior avunt pour tous ses modéles,
petits, o~.n7%s et méme pour les véhicules
co nm-reiaux légers? Apres tout, les au-
t1 *s peavaient-ils avoir raison? Si André
1 stebvre, inventeur de l'originale “Trac-
acit Avant” en 1932-34 etingénieur en chef
4e Citroén jusqu’a 1958 (bien qu’il n’ait
jamais voulu de titres officiels) s’attendait a
une orientation générale vers la traction
avant, inspirée par I’exemple de Citroén,
il aurait sirement été dégu.

Alafinde 1955, lorsqu’onlangala DS-19,
Citroén n’avait pas trop été suivie dans
I'utilisation de la traction avant. Le produc-
teur le plus important était DKW (Auto
Union) en Allemagne, qui produisait a peu
prés 50.000 voitures a traction avant par
an, mais elles n’étaient pas puissantes. El-
les avaient un moteur a trois cylindres a
deux temps qui donnaient 34 ch. Saab, en
Suéde, était un petit constructeur, em-
ployant un moteur qui, dans I’ensemble,
ressemblait & celui de la DKW.

Le groupe Borgward, en Allemagne du
Nord, fabriquait deux marques de petites
voitures (Lloyd et Goliath), a traction avant
et des moteurs de 11 a 40 ch, mais leur
production ne dépassait pas les 25.000 uni-
tés par an. Puisqu’en France Hotchkiss
avait abandonné la carénage a traction
avant aérodynamique de Grégoire, Ci-
troén devint la seule Maison a utiliser ce
systéme dans ce pays.

Lefebvre était de plus en plus harcelé
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La strumentazione e i
comandi della DS
sperimentale,
equipaggiata con il V-6.

Instrumentation and
controls in the
experimental V-6
powered DS.

Le tableau de bord et
les organes de
commande de la DS
expérimentale V-6.

zione anteriore?”. Senza farsi influenzare
dalle opinioni altrui, Lefebvre tenne durc .
Prima di entrare alla Citroén, aveva lave
rato per Voisin, un pioniere aero. «ut o
che creo vetture originali ma i i dis ~.i-
bile razionalita, ne assorbi lo spiritc dj ii-
berta di pensiero e, come lu. a~.ava le
innovazioni tecnologiche. Ricordava di a-
ver incontrato Ferdinand Porsche, allora
preso dai preparativi per la Volkswagen,
e cio che il piccolo “professore” avetla
osservato: “Entro vent’anni, tutte le auto
avranno il motore posteriore!”.

Turbato dai dubbi della direzione, Le-
febvre diede inizio ad un piano di ricostru-
zione della loro fiducia nella trazione ante-
riore. Voleva avere una gran quantita di
fatti che potessero controbilanciare le os-
servazioni negative sulla trazione anterio-
re. “Voleva assicurare un futuro perenne
alla trazione anteriore”, disse Jacques Né.
Per poterlo fare, dovevano essere costrui-
te vetture con livelli di prestazione assai
superiori a quelli della DS-19. Nel 1956 Né
ebbe l'incarico di sviluppare il progetto.
Inizid con una vettura sportiva.

Uno dei motivi per cui la Citroén era
riuscita dove altriavevano fallito, con auto-
mobili come la 100 hp, 2,8 litri 15 CV, sei
cilindriinlinea del 1939, era che, sin dall’i-
nizio e a tuttiilivelli, ogni cosa era subordi-
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Tuifn — a formeyr ai.craft pioneer whe
rea.ed cars of . re nar.able origin .t
o with indisy ata™1~. rutionality — ac. ab
sorbed Voisin " sriri{ of indepenc ent hin-
king and i.-'dulgec 1n a simil r pas=i-a for
technolo ric: 1 acivance. He %\ teme:nbe-
red me >tir g Ferdinand Pnasche, then bu-
sy "viti. the preparations for uie Volkswa-
g n, = what thr: ¥ tlo  prelessor” had
wla oiin: “In twen v ,ears, all cars will
b vz rear-mountea cmgines!”

Disturbe i b the boubts of the manage-
ments, Lefe wi> Legan making plans to
rebuild #.<’'vt ~oridence in front-wheel-
drive. He wanted to have a stack of facts he
could th -ow ut them, in answer to any ne-
gative talk about front-wheel-drive. “His
idea was to assure the perennial future of
front-wheel-drive,” says Jacques Né. To
do that, test cars with performance levels
far above those of the DS-19 had to be built.
In 1956, Né was placed in charge of such a
project. He began planning a sports car.

One of the reasons Citroén had succee-
ded where others had failed, with such
cars as the 100-hp 2.8-liter 13 CV in-line six
from 1939, was that from the beginning to
the end, at all levels, everything was su-
bordinate to the principle of front-wheel-
drive.

All other design elements, sub-systems,

»ar tes questions des dirigeants: “Ne de-
v.ait-on pas appliquer la propulsion arrie-
re sur notre prochain modeéle?; “Jusqu’a
quand pourra-t-on continuer avec la trac-
tion avant?”. Ne se laissant jamais empor-
ter par les opinions des autres, Lefebvre
restait inflexible. Avant de rentrer chez
Citroén il avait travaillé pour Voisin, un
pionnier de l'aéronautique, qui avait in-
venté des voitures trés originales, mais
aussi trés rationnelles. Il avait donc absor-
bé l'esprit d’indépendance de Voisin et
son inclination vers le progrés technologi-
que. Il se rappelait avoir rencontré Ferdi-
nand Porsche, qui travaillait alors sur la
Volkswagen, et méme ce que le petit “pro-
fesseur” lui avait dit: “Dans 20 ans toutes
les voitures auront des moteurs montés a
I'arriere!”.

Géné par les doutes de I’administration,
Lefebvre entreprit des expériences pour
leur redonner confiance en la traction
avant. Il lui fallait aussi un tas de faits qui
pourraient servir de réponse irréfutable a
toute critique du principe de traction
avant. “Sonidée étaitd’assurer la pérenni-
té de la traction avant”, me dit Jacques Né.
11 fallait donc construire des voitures d’es-
sai avec des niveaux de performances su-
périeursaceuxdelaDS-19. En 1956, Né fut
chargé du développement de ce projet. I1



nata al principio della trazione anteriore.

Ogni altro elemento del progetto, i sotto
sistemi e le parti singole, veniva idealmen -
te forgiato in modo da essere compati.” e
con la trazione anteriore. La co’a ¢ rtc
ben chiara e immutabile perla Ci roéne~a
che le ruote motrici fossero anteri. vi ".iv.-
tera vettura veniva “pensata” in modo che
ogni decisione relativa al progetto fosse a
favore della trazione anteriore.

Alla Citroén questo fu possibile grazie
all’organizzazione (o alla mancanza di or-
ganizzazione) della direzione tecnica. Non
esisteva nulla di simile in tutto il mondo —
un gruppo informale di esperti che comu-
nicavano tra loro con stili del tutto perso-
nali. Il personale era insieme da lungo
tempo, selezionato per talento e personali-
ta piuttosto che per certificazioni scolasti-
che ed esperienza, e veniva addestrato
sotto la guida di Lefebvre.

Un professore di Harvard o Stanford a-
vrebbe definito la situazione disastrosa e
tale da provocare un fallimento a velocita
supersonica. Forse non avrebbe funziona-
to altrove ma al Quai de Javel funzionava
egregiamente.

Alla Citroén non mancavano progetti
per motori ad alte prestazioni anche se
nessuno di essiavevamairaggiunto la fase
di produzione. La progettazione e lo svi-

anc wnividual parts. wece bent to fit in
wit the front-whee -dr 've concept. Th :
~~ 2 *aing that wa , cu*.ir, fixed in m.~c
a4 unchangeabll a* Ciroén, was th at th 2
<riven wheel: would ve in fron. The .+ o-
le car was Jvav n up so that eva.v sincie
design e -is on would work in fiver of
front-irhe ~l-dzove.

Ti.'s v .s possible 7.t 7 itioe.,, cae to the
org. nusation (or lack cfit, ¢f the technical
de »r rtraent. There wa= st Liothing like it
L~ “af, world — 7. re nar.ably loose group of
experts who cu an “'r.cited in very perso-
nal patterns Te nersonnel had been gat-
hered over a luny period, selected for
talent and e.scaality rather than school
certificates ard experience, and trained
under Lefebvre’s guidance.

To a business professor at Harvard or
Stanford, this must sound like a sure-fire
formula for putting yourself out of business
at supersonic speed, and perhaps it could
not have worked elsewhere. But on the
Quai de Javel it worked wonderfully well.

There was no shortage of high-perfor-
mance engines at Citroén — though none of
them ever reached production. Engine
design and development was in the hands
of Walter Becchia, who had worked on
racing engines for Fiat and held responsi-
bility for the total engine activity for Lago-

La forma del pedale
dell’acceleratore era
stata appositamente
studiata per facilitare i
cambi di velocita.

The accelerator pedal
was shaped for easy
heel-and-toe operation.

L’accélérateur était
doté d’une forme
spéciale pour faciliter
les changements de
vitesses.

“on.mznga a créer une voiture de sport.

Ur.e des raisons pour lesquelles Citroén
avaitréussila oules autresavaient échoué,
avec des voitures comme la 100 ch, 2,8
litres 15 CV six cylindres en ligne de 1939,
était due au fait que du début jusqu’a la fin,
atousles niveaux, tout était subordonné au
principe de la traction avant.

Tous les autres éléments du projet, les
sous-systémes et les piéces individuelles,
étaient congus pour la traction avant. Chez
Citroén une chose était certaine, établie et
inchangeable: les roues motrices devaient
étre al’ avant. Toute la voiture était proje-
tée selonlabonne régle que toute décision
technique fitfavorable aux exigeances de
la traction avant.

Cela fut possible chez Citroén grace a
I'organisation (ou au manque d’organisa-
tion) de la direction technique. Il n'y avait
rien de comparable au monde: un groupe
décousu de spécialistes qui communi-
quaient entre eux d’une fagon trés person-
nelle. Le personnel avait été recruté au
cours d’une longue période, on I'avait sé-
lectionné en considérant talents et person-
nalités plutét que diplémes et expérien-
ces; il avait ensuite été formé sous la direc-
tion de Lefebvre. Un professeur d’Har-
vard ou de Stanford aurait considéré tout
cela comme la meilleure formule pour fai-
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luppo dei motori era in mano a Walter
Becchia, che aveva lavorato ai motori delle
vetture da corsa della Fiat ed era respon-
sabile del settore motori della Lago-Tal-
bot, prima di entrare alla Citroén nel 1936,
dove sviluppo il propulsore 2 CV.

Nel 1953 progetto diversimotori Ve V8
moderni. Aveva in precedenza portato a
termine studi approfonditi di tutte le possi-
bili configurazioni dei sei cilindri ed in
conclusione consiglio fortemente I'impie-
go di un V8. Un V8 leggero, compatto e
potente per il progetto della vettura spor-
tiva a trazione anteriore di Jacques Né fu
pronto nel 1957.

Lanascita della vettura sportiva richiese
molto lavoro progettuale, calcoli, prove di
laboratorio, analisi ed occorse diverso
tempo prima che Né potesse avere un pro-
totipo dinamico in strada. Prendeva forma
nel 1959 da un pianale accorciato della DS
con carrozzeria a profilo basso e a due
porte, spinta da un motore di serie lieve-
mente elaborato. Due o tre muletti similari
furono equipaggiati con propulsori V6
sperimentali e due ebbero i motori V8.

Nel 1960 Né diede inizio alle prove diun
altro coupé due posti su pianale accorciato
DS, con carrozzeria in plastica e con un
motore DS pressoché di serie. Egli inizid a
costituire una banca dati che permetteva
di misurare l'influenza della forma della
carrozzeria e del suo peso sulle prestazio-
ni, in modo distinto rispetto alla potenza ¢
alla catena cinematica, cid per garantir® la
possibilita di fare previsioni accura’ : pa’-
ma di porre mano alla progetts zio."e \=.a
e propria.

Nel 1961 una berlina DS di se. e ¥, e Jui-
paggiata con un motore 2,1 litri, qaattro
cilindri, 16 valvole con doppio albero a
camme in testa, alimentato da quattro car-
buratori. Essa raggiunse, nel corso dell~
prove iniziali, 180 km/h. Lo stesso propul-
sore equipaggio, nel 1962, anche un proto-
tipo di unnuovo coupé contraddistinto dal-
lasiglaDX.Raggiunseil85km/h. A questo
prototipo sono legati altri fatti storicamen-
te significativi in quanto fu la prima vettura
ad essere equipaggiata con “Diravi” (lo
sterzo servoassistito con sensibilita varia-
bile in funzione della velocita e con ritorno
anch’esso servoassistito). Differiva dalla
produzione di serie anche per le due ven-
tole di raffreddamento elettrostatiche af-
fiancate sul radiatore e per i freni a disco
sulle quattro ruote (la DS aveva i tamburi
sulle ruote posteriori).

Un telaio similare fu utilizzato per un
nuovo modello a quattro porte (progetto E
931.1138) nel 1963, ma fu ritenuto di secon-
daria importanza data la concomitanza con
la fretta di modernizzare la serie D per
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Talbot befor joining Citroén in 1936, whe-
re he developed the 2 CV power unit.

In 1953 he created several modern V-6
and V-8 engines. He had made prior stu-
dies in depth of all possible six-cylinder
configurations, and came out with a strong
recommendation for the V-8. By 1957 he
had a light, compact and powerful V-8,
ready for Jacques Né’s front-wheel-drive
sports car project.

The sports car began with a lot of design
work, calculations, laboratory tests and a-
nalysis, and it was a long time before Né
actually had a running vehicle on the road.
It was a shortened DS with low-profile two-
door body, appearing in 1959, powered
by a slightly warmed-up version of the
standard engine. Two or three similar
“mules” were fitted with exy :rim.\ ntal V-6
engines, and two were equ vy od ' 7ith V-8
engines.

In 1960 Né began ¢~ _“ng .* other short-
chassis DS two-seat\ ¥ cou ne with a plastic
body and a near-stan.'ar 4 S engine H:
was building a 1. ta bank, measurinc e
influence o1 eifor.nauice of chang:s i
body der.gn ‘nu veight separately tium
power a~” _~rirg so as to be ~b.e (©
make perforr.ar.ce predictic=~ v.ith come
accur>-y price to going o:. the diawing
boa 1.

11106, a twin-over.'ear -cumshaft 18-
vuv: our-cylinde~ %.l-1iter equippea
\7ith tour carbur :tor ' wzs mounted ‘a a
stm.ndard DS se da. - enching 180 ki~ ir
its initial test. T. is .nyine was alsc fitte 1 ip
the 1962 pi ~totvpe with a nex r cour ~ *.oay
labeled . X. 't run up to 188 xu/h. fome
historic.1 sigraficance is at ach :d (o this
car, fo. it was the first v shicic £quipped
w'th ‘Tizavi” (Citreén's sperd-sensitive
p wer steering w tl a ..omsadc power-as-
~ic ;e self-centering) ™ also differed from
stm.ndard sy 2ci’ical ons m having dual (si-
Je-by-side) :le ~tr’c lans on the radiator,
and disc k. -k freat and rear (the DS had
drumc on the ~exr wheels).

A sim'ar cliassis was used for a new
four-door model (plan E931.1138)in 1963 -
but it was sidelined in the rush to moderni-
ze the D-series and broaden its appeal by
less expensive means.

Citroén was in fact putting more and
more power into the production-model
DS. The president, Pierre Bercot, again
began to wonder how far they could safely
go with that. Was there a technical or phy-
sical limit to how much power one could
put through the same wheels that steered?

There wasn’t — at Indianapolis, where
front-wheel-drive cars won the 500-miles
race in 1947, 1948, and 1949. They were
Blue Crown Specials, designed by Nor-

re faillite 4 une vitesse supersonique. Peut-
étre n’aurait-elle pas marché ailleurs, mais
au Quai de Javel elle marchait a merveille.

Chez Citroén les projets pour les mo-
teurs a haute performance ne manquaient
pas, mais aucun d’entre eux n’avait jamais
été fabriqué en série. Le responsable des
études et de la mise au point des moteurs
était Walter Becchia, qui avait autrefois fait
partie du bureau d’études chezFiatoul’on
s’occupait des moteurs de course. Ensuite,
chez Lago-Talbot, il était responsable
pour toute l'activité moteurs, d’ou il est
arrivé chez Citroén en 1936 pour mettre au
point le moteur dela 2 CV.

En 1953 il créa de nombreux moteurs
modernes V6 et V8. Aprés avoir analysé
dans les détails toutes les configurations
possibles a six cylindres, il conseilla fer-
mement le V8. En 1987 il avait développé,
pour le projet de Jacques Né, un puissant
V8 léger et compact, pour une voiture de
sport a traction avant.

La naissance de cette voiture eut besoin
d’un travail riche en calculs, essais de la-
ooratoire, analyses et projets, et il fallut
longtemps avant que Né piit avoir un pro-
totype v 1Jant. Les éléments de base de la
voiwte oroduite en 1959, étaient la plate-
for.ae e 12 DS, mais de longueur réduite,
av. ¢ 1r.ae carrosserie a deux portes et un
moteu” de série légérement élaboré.
L 2U% ou trois véhicules semblables furent
ér,uipés de moteurs expérimentaux V6 et
deux autres avec des propulseurs V8.

En 1960 Né commenga a expérimenter
un autre coupé a deux places, avec une
plate-forme réduite DS, une carrosserie
en plastic et un moteur DS presque de
série. Il mit au point aussi une banque de
données pour relever l'influence de la
carrosserie et du poids sur la performan-
ce,indépendamment de la puissance et de
la chaine cinématique, afin de pouvoir fai-
re des prévisions précises sur la perfor-
mance, avant de commencer a dévelop-
per le vrai projet.

En 1961 un moteur de 2,1 litres, 4 cylin-
dres, 16 soupapes, équipé de 4 carbura-
teurs, fut installé dans une berline DS de
série qui, pendant ses premiers essais,
roula a 180 km/h. Le méme moteur fut ins-
tallé en 1962 sur un prototype d’un coupé
avec une nouvelle carrosserie marquée
DX. Il roulait & 185 km/h. Ce prototype est
intéressant, car c’est le premier véhicule
qui fut équipé d’'un systéme “Diravi” (la
servodirection de Citroén sensible a la vi-
tesse avec rappel asservi). Ses caractéris-
tiques étaient différentes par rapporta cel-
les de série, car il avait deux ventilateurs
de refroidissement électrostatiques sur le
radiateur et les freins a disque avant et



incrementarne la competitivita con mezzi
meno dispendiosi.

La Citroén continuava infatti ad aumen-
tare la potenza dei motoridella DS diserie.
Il presidente, Pierre Bercot, comincioé nuo-
vamente a domandarsi quanto avrebbero
potuto proseguire su quella strada senza
comprometterne la sicurezza. C’era forse
un limite tecnico o fisico alla potenza che
poteva essere erogata attraverso ruote
che, contemporaneamente, erano di tra-
zione e di sterzo?

Questo limite non esisteva ad Indianapo-
lis, dove vetture con la trazione anteriore
avevano vinto la 500 Miglianel 1947, 1948 e
1949. Erano le Blue Crown Specials, pro-
gettate da Norman Timbs e costruite da
Lou Moore. Il propulsore era un Offenhau-
ser quattro cilindria doppio albero a cam-
me con una potenza di 270 cv a 6000 giri-
/min. Il cambio a tre marce fu alloggiato
nella parte anteriore della scatola del dif-
ferenziale. Il telaio aveva le sospensioni
anterioriindipendenti con bracci oscillanti
triangolari superioried inferiorie barre di
torsione. I giunti esterni erano del tipo
Rzeppa mentre quelli interni erano sem-
plici giunti cardanici. La velocita massima
era di 275 km/h.

Nessun’altra vettura, anche se potente,
riusci a vincere a Indy nonostante I'indub-
bio potenziale ad ottenere la vittoria. La
Novi Governor Special fu costruita intorno
ad un motore V8 a quattro alberi a camme
con compressore e potenza di 500 cv, i
cambio a tre velocita conglobato ne! du e-
renziale. Le vetture Novi venivanr cos vu
te da Bud Winfield per Lewis Wel ‘h, conia
progettazione affidata a Leo Goos. ~~, cu-
po progettista della Offenhauser. Le so-
spensione anteriore era a ruote indipen-
denti con bracci oscillanti triangolari su-
periori ed inferiori e barre di torsione. La
vettura fece scalpore alla sua prima uscita
nel 1946 e riusci ad ottenere una media di
216,4 km/h su un percorso di dieci miglia
sulla pista di Indianapolis.

La configurazione piatta della pista ret-
tangolare non & certo comparabile alle
condizioni delle strade francesi cosi come
non sono comparabili una vettura da corsa
monoposto con le ruote scoperte ed una
vettura quattro posti da turismo. Cid nono-
stante, I'’esempio dimostroé che seppure ci
fosse stato un limite pratico nell'utilizzazio-
ne della trazione anteriore, questo non era
al di sotto dei 500 cv.

Nel 1963 quando Bercot ordiné un’inda-
gine suilimiti della trazione anteriore rela-
tivamente alla dimensione del motore, alla
potenza erogata, ai livelli di prestazione,
ecc., sitrattd di un compito di pura ricerca,
senza alcun risvolto per la produzione fu-

man Timbs and built by Lou Moore. The
engine was a four-cylinder twin-cam Of-
fenhauser developing 270-hp at 6,000 rpm.
A three-speed gearbox was built into the
front cover of the transaxle. The chassis
had independent front suspension with up-
per and lower triangular control arms and
torsionbars. The outer universal joints we-
re Rzeppa-type and the inner joints were
simple Cardan-type. The top speed was
about 275 km/h.

An even more powerful machine never
emerged victorious at Indy despite its un-
doubted race-winning potential. The Novi
Governor Special was built around a 500-
hp supercharged four-cam V-8, with a
three-speed gearbox combined with the
final drive unit. The Novi cars v~~e built
by Bud Winfield for Lewis We.~h, ti = ac-
tual design work being entruste 1 t I.zo
Goossen, chief draftsman . € Oy 'entauser.
Front suspension was . pe..leut with
upper and lower trian ular corirol arms
and torsion bars. The car % as a sensatic
on its firstappeara.'c ~ in 1946 when itav .-
raged 216.4 kn . fo - tea wailes around t e
Indianapoli’, Spe xdwav.

Of coursy, uic .erntangular Spuei.ray,
lying on level c.ound, is not couevakie
with Fr:i..-h roud conditic.’s, an/ miore
thanas. gle-scater open-v ne\ lracing car
car ke cur.pared with a J2v--rassenger
~-a, 1 .ouring car. Sh.'. .ne example has
ser rec. the message hat fthereisapract -
i Jimit to the us(: ot I_ori-wheel-drive 1
ca.l’t be found beiwc 500 hp.

In 1963, whou Perzot formali - orde.cd
an investiga‘ior. into the uppr. .'mits of
front-wl. 2e'-Crive in terms of engi e size,
powe: ou. >ut, perform~nce levels, etc, it
was . p).e research a..ignmer, without
eny v naestonesoffuti'r 2 v ic diiction. It was
ius e togical conti~uaiiin of the work Né
hud een carr rsinc: ow Bricthe president’s
order brought wiw. i *ne advantage of a
more libera’ u. 4 et And the project now
had a naire: “-venicle, later formalized in-
to the code SER on drawings and internal
reports.

Any car stemming from such an explora-
tion had to be exceptional. Most cars are
created to replace an obsolete model,
their position in the market is closely defi-
ned, and their performance and equip-
ment subject to strict cost-control objecti-
ves.

Now here Citroén was ready to consider
production of a car coming straight out of a
research project — and not just any old
research, such as noise in helical gears,
new materials for brake linings, rim de-
sign to prevent bead unseating, but open-
ended investigations with a single-minded

arriére (la DS avait les tambours sur les
roues arriere).

Un chéssis semblable fut utilisé pour un
nouveau modéle a quatre portes ( projetE
931.1138) en 1963, mais ce projet fut écarté,
victime du désir de moderniser la série D
et la faire évoluer vers une cliéntele plus
hétérogéne.

En effet Citroén continuait & augmenter
la puissance des moteurs de laDS de série.
Pierre Bercot recommenga a se demander
jusqu’a quand ils auraient pu continuer en
toute sécurité sur cette ligne. Y avait-il une
limite technique et physique au degré de
puissance qu’on pouvait transmettre a tra-
vers les roues motrices qui étaient en mé-
me temps celles de braquage? Cette limite
n’existait pas a Indianapolis, ou les voitu-
res a traction avant gagnérent la 500 Miles
en 1947, 1948 et 1949. 1l s’agissait de Blue
Crown Specials projetées par Norman
Timbs et fabriquées par Lou Moore. Le
—-oteur Offenhauser était un quatre cylin-
cres a doubles arbres a cames en téte de
a:J ch & 6000 tr/mn. La boite a trois rap-
ports fut placée dans la partie avant de la
poite du différentiel. Le chéssis avait la
suspenusic a avant indépendante, avec des
bras la'4.~a~. tziangulaires supérieurs et
infér’aur. et des barres de torsion. Les
joints ~>.erieurs étaient du type Rzeppa et
le s jo'nts intérieurs a cardan. La vitesse
» ‘axrimale était de 275 km/h.

Aucune autre voiture, méme la plus
puissante, n’arriva jamais a gagner a Indy,
malgré toutes ses caractéristiques qui as-
suraient une bonne possibilité de victoire.
La Novi Governor Special fut construite
avecun V8a quatre arbres a cames dont la
puissance était de 500 ch, uni avec une
boite a trois rapports montée au différen-
tiel. Les voitures Novi étaient produites
par Bud Winfield pour Lewis Welch, tandis
que Leo Goossen, dessinateur de Offen-
hauser, était chargé du projet. La suspen-
sion avant était indépendante, avec des
braslatéraux etinférieurs etdes barres de
torsion. La voiture suscita un grand en-
thousiasme quand elle apparut pour la
premiére fois, en 1946, avec sa moyenne
de 216,4 km/h, atteinte sur les dix miles au
circuit d'Indianapolis.

Naturellement la configuration plate de
la piste n'est pas comparable aux condi-
tions routiéres en France, tout comme on
ne peut pas comparer une voiture mono-
place de course avec une voiture de touris-
me a quatre places. Pourtant cet exemple
avait démontré que s’il y avait une limite a
I’emploi de la traction avant, on ne I’avait
pas rencontrée en dessous de 500 ch.

En 1963, lorsque Bercot donna l'ordre
formelle d’analyser les limites de la trac-
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tura. Era soltanto la logica conseguenza
delle ricerche portate a termine da Né. Ma
I'ordine del presidente era foriero dei
vantaggi legati ad una disponibilita finan-
ziaria piu consistente. Ed il progetto ora
aveva anche un nome: modello S, poi tra-
sformato, nei disegni e nei rapporti inter-
ni, nel codice SER.

Qualunque vettura fosse nata da una si-
mile ricerca doveva essere eccezionale.
Gran parte delle automobili nascono per
sostituire un modello obsoleto, illoro posi-
zionamento sul mercato &€ predeterminato
e le loro prestazioni ed equipaggiamento
sono soggetti a severi parametri di con-
trollo dei costi.

La Citroén erainvece pronta a prendere
in considerazione la produzione di una
vettura che avesse le sue origini in un pro-
getto di ricerca: non una ricerca qualsiasi,
come potevano essere quelle sulla rumo-
rosita degli ingranaggi elicoidali o su nuo-
vimateriali di attrito per le guarnizioni dei
freni o sul disegno dei cerchi per preveni-
re lo scavallamento della spalla dei pneu-
matici, ma una ricerca aperta, orientata
nella direzione della potenza e della velo-
cita... che avrebbe portato alla costruzione
diun’automobile che nessuno avrebbe po-
tuto definire priva di vigore.

Il prototipo n° 1 del modello S fu comple-
tato nel 1964. Una carrozzeria cabriolet in
lega leggera fu montata su un pianale DS
accorciato con un motore DS elaborato. Le
vettura raggiunse facilmente i 175 km />

Il prototipo Sn° 2 eraancoraun cab. 10le*
inlegaleggera. [l telaio aveva s sspemsil.u
nuove e la carrozzeria allogg ava i turi a
scomparsa. Il 2,1 litri con doppiw. ~"vecoa
camme da 130 cv la spinse ad una vzlocita
massima di 190 km/h.

Né ed i suoi assistenti erano ancora alle
prese con il propulsore 15 N quando, ne!
1966, Bercot decise di costruire una gran
turismo con propulsore Maserati. Montato
in una vettura a passo corto con la carroz-
zeria coupé gran turismo tipo DX, equi-
paggiata con il Diravi, questa versione a
quattro carburatori del 15 N, in combina-
zione con un cambio a 5 velocita, fermo il
cronometro sui 202 km/h. Era la prima Ci-
troén a superare la barriera dei 200 km/h.
Bercot ne fu cosi colpito che decise di offri-
re questo motore in alternativa, ad un
prezzo inferiore alla vettura con propulso-
re Maserati.

L’'idea fu presto accantonata quando
Bercot scopri il costo dell’attrezzatura per
la produzione di questo propulsore. Ma
I'idea di una versione del modello S con un
motore quattro cilindri piu economico era
ormai entrata nella mente di Bercot e fini
per influenzare il progetto e gli equipag-
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orientation towards power and speed...
that could not possibly lead to the creation
of a car anybody could call dull.

S-vehicle prototype No. 1 was made in
1964. A convertible body oflight alloy con-
struction was mounted on a shortened DS
platform, and powered by a hotted-up DS
engine. The car ran to 175 km/h with ease.

S prototype No. 2 was another light alloy
convertible. The chassis featured new su-
spension and the body had hidden “pop-
up” headlights. The 2.1-liter 130-hp twin
cam engine gave it a top speed of 190
km/h.

Né and his helpers were still working
with this 15 N engine in 1966 when Bercot
decided to produce a Maserati-powered
GT car. Mounted in a short-—heelbase,
chopped and channeled DX -ype 5T cou-
pe, equipped with Diravi, tl is [~u’ -c7rbu-
retor 15 N, combined wi.> a b speeu gear-
box, was timed at 207 <. 'h. 1. #7.s the first
Citroén vehicle eve. to tc p the 200 km/h
barrier. Bercot vrassoLressed, heplan
ned to include ‘.~ engive as an op‘.o. .
priced beloy ' ~e Vase.ati-powered . 'ar.

Thatid .awa * qu.clay putin the -vastepa-
per bask.® wui 2 Percot found i vhat it
would cost to .on1 up for the i« Ao ction of
this e"..y, ‘ne. But the idea ¢ “a low 2r priced
four- vlind~r version of .ae 3-velicle held
a s'‘r ny yrip on Percot anr. v.as to affect
1.~ F 121l design and s hecificadon of the SM.

W'len all this v-as joing on, Ci‘toi n’s
«er.nnical depa tme._.. v/as in turmoew . ™
aré Lefebvre wo- @'en ill. Every >ne ho-
ped he woud recuver, and . e renanzd
perfectly .o 1 tliroughout, ¥ ut Haralyzed
and sy 2« ~b ess. When it br c. me clzar that
he wow 1 nzver be ak'a {H retur. to work,
his ret 1emaentbece r ¢ Mficial vu July, 1958,
an 1jer.qa Cadioux,\vi 0 9 dserved ashead
L ¢ b2 drawing office Ziane 1943, was na-
.07:d adminj strs ive herd of engineering.

Buthe retia *d ... 19%6. A number of high-
ranking e.ymeeors were in fact approa-
chingeti ~men’ age, and a major realign-
ment of t. @ personnel in the technical de-
partment wis imminent. And this was oc-
curring at a time when Citroén was prepa-
ring its first GT car and simultaneously
starting work on a compact economy car
for mass-production startup in 1970: the
GS.

Deprived of leadership, the technical
staff lost its coherence, and fell behind on
their tasks. Finally it was Albert Grosseau,
then only 37 years old, who went to the top
management and told them in simple
words that the organization was falling a-
part. He also proposed himself as the man
who could best take charge of the technical
department. He had been serving as chief

tion avant du point de vue de la cylindrée,
de la puissance, des niveaux de perfor-
mance etc., il s’agissait d’un simple travail
de recherche, sans aucun rapport avec
une éventuelle production future. C’était
la continuation logique de ce que Né avait
déja amorcé. Mais 'ordre du Président
présentait un avantage: un budget un peu
plus généreux. Et le projet maintenant
avait un nom: modéle S, par la suite codé
sous le nom SER, qui fut employé dans les
rapports et sur les dessins.

Maintenant Citroén était préte a
considérer la production d’une voiture
dérivant directement d’un projet de re-
cherche , et non pas d'un petit projet trés
précis, comme ceux concernant le bruit
dans ’engrenage hélicoidal, les nouveaux
matériaux pour les garnitures des freins,
ou bien le dessin des jantes pour empé-
cher le déjantage en virage ou en dérapa-
ge, mais il s’agissait de recherches sans
bordures avec une orientation sur la puis-
sance et la vitesse. Cela ne pouvait pas
akoutir a la création d’une voiture qu’on
pit définir sans intérét.

Le prototype n. 1, construit en 1964, était
une cal c o’et en alliage léger dont la car-
rossw i é&t.it montée sur une plate-forme
DS rac. ourcie. Munie d’un moteur DS mo-
dific ¥ roulaita 175 km/h.

L= p.ototype S n. 2 était un autre cabrio-
le. en alliage léger. Le chassis avait de
ar,uvelles suspensions et la carrosserie
avait des phares basculants. Grice a son
moteur de 2,1 litres avec doubles arbres a
cames, 130 ch, elle atteignait une vitesse
de 190 km/h.

Né et ses assistants étaient encore en
train de travailler sur le moteur 15 N, lors-
qu’en 1966 Bercot décida de produire en
série une voiture de grand tourisme mu-
nie d’un moteur Maserati. Monté dans un
chassis a empattement court, avec une car-
rosserie coupé grand tourisme du type DX
et équipée d’un systéme Diravi, cette ver-
sion du 15 N a quatre carburateurs, avec
une boite a cing rapports, fit bloquer le
chronomeétre sur les 202 km/h. C’était la
premiére Citroén qui dépassait la barrie-
re de 200 km. Bercot était tellement surpris
qu’il décida de proposer ce moteur en
option, a un prix inférieur a celui des voitu-
res dotées d’un “moulin” Maserati.

L’idée fut immédiatement jetée dans la
corbeille lorsque Bercot découvrit le cofit
de l'outillage indispensable pour la pro-
duction de ce moteur. Mais I'idée d’une
version moins chére dumodéle S, a quatre
cylindres, restait chére a Bercot, et elle
finit par influencer le projet final et les
caractéristiques de la SM.

Aumoment méme ou tout cela se dérou-



giamenti definitivi della SM.

Nel corso di questi avvenimenti, il re-
parto tecnico della Citroén era nello scom-
piglio. André Lefebvre si ammalo. Tutti
sperarono in una sua guarigione ma egli,
pur essendo perfettamente lucido, rimase
paralizzato e incapace di parlare. Quando
fu evidente che non sarebbe pil tornato a
lavorare, nel luglio del 1958 fu ufficializza-
to il suo pensionamento e Jean Cadioux,
che era capo dell’ufficio disegni dal 1943,
fu nominato capo amministrativo del re-
parto progettazione.

Ma egli si ritird nel 1966. Diversi inge-
gneri di alto livello, infatti, erano vicini
all’eta pensionabile ed una sostanziale
riorganizzazione del reparto tecnico do-
veva essere imminente. Tutto questo in
concomitanza con la preparazione della
prima gran turismo della Citroén e del
simultaneo inizio deilavori per una vettura
compatta ed economica destinata alla pro-
duzione di massa che avrebbe preso il via
nel 1970: la GS.

Privato della leadership, il personale
tecnico perse la sua coesione e non riusci
pil a portare a termine gli incarichi nei
tempi stabiliti. Finalmente, fu Albert Gros-
seau, che aveva solamente 37 anni, ad an-
dare in direzione e a riferire con parole
molto semplici che I’organizzazione stava
andando in frantumi. Propose se stesso co-
me uomo in grado di gestire al meglio il
reparto tecnico. Aveva l'incarico di inge-
gnere capo responsabile della produzin.
ne a breve termine e fu nominato dir>ttc ve
del reparto tecnico della Citroén  cell’ *o-
bre del 1966.

Non aveva solo il compito di co.....ce 1l
vuoto lasciato dall’uscita di Lefebvre (e
della sua morte avvenuta nel 1964) ma an-
che quello di assegnare a uomini nuovi
tutte le posizioni di maggiore responsabi-
lita. Grosseau era entrato alla Citroén nel
luglio del 1953 e, dopo cinque anni presso
il reparto assistenza, fu chiamato all’ufficio
disegni dove lavoro su componenti idrau-
liche, studi relativi alla tenuta di strada e
progettazione di cambi. “Un uomo con una
vasta esperienza, pur non essendo alla ba-
se un uomo con esperienza nella produzio-
ne di auto”, ricorda Jacques Né&, “con una
linea di pensiero chiara ed una grande
abilita amministrativa e di comando”.

Ci si chiedeva se Jacques Né era inten-
zionato a proseguire il progetto modello S.
Eraun uomo di Lefebvre e, per il suo lavo-
ro, faceva riferimento direttamente a lui,
distaccato all'ufficio disegni con I'incarico
speciale di studiare soluzioni future. Era di
quattro anni piu anziano di Grosseau ed
aveva 5 anni di anzianita Citroén in piu. La
faccenda fu sistemata quando Grosseau lo

engineer of near-term production cars,
and was appointed manager of the Citroén
engineering staff in October, 1966.

Now he had to not only fill the vacuum
left by Lefebvre’s departure (and death in
1964) but also fill all the top technical posts
with new men. Grosseau had joined Ci-
troén in July, 1953, and after five years in
the service department, he came into the
drawing office where he worked on hy-
draulic components, roadholding studies,
and gearbox design. “A man of wide expe-
rience, though not basically a car man”,
recalls Jacques Né¢, “with a clear head and
a great ability to administrate and com-
mand”.

For Jacques Né, the big question was
whether he would be allowed to ~=+ at the
head of the S-vehicle project .e wes Le-
febvre’s man and had been 1\ pc~ti.g Jdi-
rect to him, working sepa. ~tei r froni the
drawing office, on spr cia. ass.gnzaent to
study future solutions. e w as four years
older than Grosse~u, wit.. £ yzars’ lead .
seniority at Citroér. . ema*.er wassettlr 4
when Grossea. .~l=d nim into his offi e
and asked “Wc 'la yru like te ca ry on
with what y. . re aoiug?” And so, T= o ues
Né became the ‘atlier of the SV.

It wo’ .. neve: have been *he sar e car if
the pro)~cthio ubeen place 1in ‘he l.ands of
anc tt 2.. f'or one thing, NU 1i.es to drive
~=1 ~~,0ys high speen t.e ha% an intimate
unc ersanding of he w t) test and drw a
wavimum of lear ung iccin each test L
ring the developn.:..t »f the SM, he 1 roul 1
regularly take an ssistant withh'mir.a «est
car and go ¢ ¥ f r *wo weeks at a t. ne!

Native ¢ ".e Havre, Frar.ci’s Ligygest
port o, the Crannel, Jazgue ' Né louks like
as~n ~f1.1e vikings ar.d ».’li stanc.s over six
fret .1ll. T1e originall r . et 01t ‘0 become a
na i naficer, but th~* ca.ce” was interrup-
teavvhentheF cen :hfl :et'was destroyed in
1940. He has exnei.cnze from the French
Air Force, t'«e ~ix cragt industry, and is an
active piint a* 65.

Since the beyinning of the sports car
project, Né rad to work in close contact
with the chief engineer, Alphonse For-
ceau, “an exceptional designer” who had,
in his long career, conquered the 15-Six
chassis and civilized its handling characte-
ristics, and designed brakes, steering
gear, and transmissions for several mo-
dels.

When Forceau retired, Grosseau ap-
pointed Hubert Alléra to succeed him. Al-
léra was mainly interested in suspension
and tires, but he had been assigned to
gearbox engineering. According to Jac-
ques Né, “Alléra was a fine technician. He
worked on the DS electricals and develo-

lait, le bureau des études de Citroén était
enpleinbouleversement: André Lefebvre
avait été hospitalisé. Tout le monde éspe-
rait sa guérison, mais bien qu'il fiit tout a
fait lucide, il était paralysé et muet. En
juillet 1958, quand on se rendit compte
qu’il ne pouvait plus retourner au travail,
on annonga officiellement sa retraite. Jean
Cadioux, qui étaitala charge dubureaude
dessein industriel depuis 1943, fut nommeé
chef administratif du bureau d’études; tou-
tefois, en 1966 il partait a sa retraite.

Puisque un certain nombre d’ingénieurs
de haut rang s’approchait de I'dge de la
retraite, la sélection du nouveau person-
nel dans le secteur technique était immi-
nente. Tout cela coincidait avec la période
ou Citroén allait mettre au point sa premie-
re voiture GT et préparer une voiture éco-
nomique dont la production en série de-
vait commencer en 1970: la GS.

N’ayant plus de directeur, le personnel
*. chnique perdit sa cohésion et ne réussit
1lv 3 3 achever ses tdches. C’est alors que
nibert Grosseau, 4gé de 37 ans, frappaala
porte de Bercot et dit tout simplement que
I’organisation était en train de s'écrouler.
Il1 se nrésea’a comme celui qui pouvait
gérer > .=r’enr technique mieux qu’au-
cun ¢ utre . D’abord il devint responsable
pour .2~ mwodéles de série en préparation
a rou 't tzrme, avec le titre d’ingénieur en
L1el, £.censuite, en octobre 1966, il fut nom-
ne directeur des bureaux d’études.

Maintenant il devait remplir le vide cau-
sé par la mort de Lefebvre (1964), mais il
devait aussi trouver des hommes pour les
charges de grande responsabilité techni-
que. Grosseau rentra chez Citroén en juil-
let 1953 et apreés cinqg ans dans le secteur
des services il rentra dans le bureau de
dessin industriel, ou il travailla sur les pie-
ces hydrauliques, les études pour la tenue
de route et les boites de vitesse. “Un ingé-
nieur avec une bonne expérience, qui
n’était pas vraiment un homme de I'auto-
mobile” — se souvient Jacques Né — “aux
idées claires et ayant une bonne capacité
de gestion et de commande”.

D’apres Jacques Né, le grand probléme
concernait la possibilité de continuer a
étre alatéte du projet du véhicule S. Il avait
été I'assistant de Lefebvre, il avait travaillé
pour lui au dehors du bureau d’études,
afin de trouver des solutions techniques
pour l'avenir. Il avait cinq ans d’ancien-
neté chez Citroén plus que Grosseau, et
aussi quatre ans plus que lui. Le probléme
fut résolu lorsque Grosseau ’appela dans
son bureau et lui demanda: “Aimeriez-
vous continuer avec ce que vous étiez en
train de faire?”. Voila comment Jacques Né
est devenu le pére de la SM.
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chiamo nel suo ufficio e gli chiese: “Vuole
proseguire con il suo attuale incarico?”. E
cosi Jacques Né divenne il padre della SM.

Non sarebbe mai stata la stessa vettura
se il progetto fosse stato affidato ad altri.
Per il solo motivo che a Né piace guidare e
la velocita lo diverte. Ha una profonda co-
noscenza dei metodi di prova e sa trarre il
massimo insegnamento da ciascuna di es-
se. Durante il periodo di sviluppo della
SM, prendeva con sé un assistente e parti-
va anche per due settimane.

Nato a Le Havre, il piu grande porto
francese sulla Manica, Jacques Né, alto ol-
tre un metro e ottanta, assomiglia ad un
figlio dei vichinghi. La sua aspirazione ini-
ziale era quella di diventare ufficiale di
marina ma la sua carriera fu interrotta
quando la flotta francese fu distrutta nel
1940. Ha conoscenza della Aeronautica Mi-
litare Francese, dell’'industria aeronautica
e all’eta di 65 anni & ancora un pilota attivo.

Fin dal principio del progetto della vet-
tura sportiva, Né dovette lavorare a stretto
contatto con il progettista capo Alphonse
Forceau, “un progettista eccezionale”
che, nella sua lunga carriera, aveva con-
quistato il telaio 15-Sei ingentilendone le
caratteristiche di guidabilita e progettan-
do sistemi frenanti, organi dello sterzo e
trasmissioni per parecchi modelli.

Due DS con motore V-6
in prova sulla pista di La
Ferté-Vidame.

Two DS V-6 test cars on
the track at La Ferté-
Vidame.

Deux DS a moteurs V-6
sur les pistes d’essai a
La Ferté-Vidame.

ped the electric gearshift for the DS-19”.

The small and wiry Paul Mages led the
hydraulics group. He was the father of the
centralized high-pressure hydraulic sy-
stem and is also credited with inventing
and developing Citroén’s hydro-pneuma-
tic spring-and-damping system with auto-
matic level control. “With Alléra and Ma-
ges”, states Né, “Grosseau had a good
team that could work fast”.

Grosseau changed a lot of things. Re-
sponsibilities as well as goals were more
clearly defined, and all the top engineers
met every Friday morning to discuss pro-
gress. These discussions were quite infor-
mal, but corresponded in substance to
Ford’s critical-path method of advancing
several programs along the same time-
table.

The engineering staff was wm.er plenty
of pressure. The sales dep. rtn.2r. was
perpetually asking fe- -hawn s ‘0 make
the D-series more mc lern \ndJzss “stran-
ge” inthe eyesofthene v ¢ :peration of ~ar
buyers coming 1.~ the mnurket. The p~c -
duct planner. -ve1 » cuntiaually comin(rup
with requ-.sts a1 . ev, and better-equ.p-
ped versi~»- _t ‘he 2 CV. The mi ‘= pre-
grams, of cou se, were the ~° ¢~mract
and tb~ S-vehirie (SER), »otl of wbich ri-
sked .illin.y »ehind sche.a. ™ wneaever a

Ellen’aurait point été laméme voiture, si
jamais on avait placé un autre a la téte du
projet. Avant tout, Né aime conduire et la
vitesse l'amuse. Il savait parfaitement
comment fallait-il expérimenter et ap-
prendre le maximum de chaque essai.
Pendant le développement de la SM il
amenait toujours avec lui un assistant et il
s’en allait, avec une voiture d’essai, pen-
dant deux semaines a la fois.

Né a Le Havre, le port frangais principal
sur la Manche, Jacques Né, qui mésure
plus d'un meétre quatre-vingts, ressemble
vraiment a un fils des Vikings. Au début il
aurait aimé travailler comme officier de
Marine, mais cette carriere fut interrom-
pue lorsque la flotte francaise fut détruite
en 1940. 11 a travaillé pour ’aéronautique
frangaise, dans l'industrie aérienne, et il
est encore un pilote actif 4 I'dge de 65 ans.

Désle début du projet, Né dut travailler
en contact intime avec Alphonse Forceau,
un ingénieur en chef “ou l'inventeur ex-
c\ ptionnel”, qui avait conquis, pendant sa
'uorgue carriére, le chassis 15-Six, et avait
~.mélioré son comportement sur la route. I1
avait en outre projeté les freins, le mécani-
sme de . ‘ection et de transmission pour
de ncn.zer x modéles.

L rscue Forceau prit sa retraite, Gros-
seau le remplaga par Hubert Alléra, qui
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Quando Forceau ando in pensione,
Grosseau nominod Hubert Alléra come suo
successore. Alléra era interessato princi-
palmente alle sospensioni ed ai pneumati-
ci, ma era stato destinato alla progettazio-
ne di cambi. Secondo Jacques Né, “Alléra
era un ottimo tecnico. Lavoro sull’impianto
elettrico della DS e sviluppo il cambio a
comando elettrico per la DS-19".

Il piccolo e magro Paul Mageés guidava il
gruppo che siinteressava diidraulica. Era
il padre del sistema idraulico centralizzato
ad alta pressione e gli viene dato il merito
dell’invenzione e dello sviluppo del siste-
ma di sospensioni idropneumatiche con
livellamento automatico. “Con Alléra e
Mageés”, dichiara Né, “Grosseau aveva u-
na squadra in grado di conseguire buoni
risultati in tempi brevi”.

Grosseau cambid molte cose. Le re-
sponsabilita e gli obiettivi furono piu chia-
ramente definiti, e tutti gli ingegneri piu
autorevoli si incontravano ogni venerdi
mattina per verificare i progressi compiu-
ti. Questi incontri erano abbastanza infor-
mali, ma corrispondevano, in sostanza, al
metodo “pista-critica” della Ford, metodo
che prevedeva lo sviluppo contempora-
neo di diversi programmi.

Lo staff tecnico era sottoposto a notevole
pressione. Il reparto vendite era alla per-
petua ricerca di miglioramenti per ottene-
re una serie D pii moderna e meno strana
agli occhi delle nuove generazioni di ac-
quirenti che si affacciavano sul mercato. i
reparto pianificazione richiedeva co. ti-
nuamente versioni nuove e mec.o € Tu-
paggiate della 2 CV. I program \i princi-
pali interessavano, senza dubbio, .= Jo%a-
patta GS e ilmodello S (SER), ma risch’ava-
no di rimanere indietro ogniqualvolta si
presentava una difficolta.

La prima vettura sperimentale equipag-
giata con un motore Maserati fu approntata
nel 1967. Poteva essere considerata il pro-
totipo SM n° 1 in quanto, sotto ad una car-
rozzeria DS, aveva il telaio ridisegnato ed
una velocita massima di 215 km/h. La se-
conda, costruita nel 1968, assomigliava an-
ch’essa ad una DS, ma era equipaggiata
con ruote e pneumatici della SM e con un
piu potente motore Maserati che la spinge-
va a 220 km/h.

Pierre Bercot presto si convinse di ave-
re la vettura gran turismo di cui aveva
bisogno, ma Jacques Né non dimentico il
suo primo incarico: ... esplorare i limiti. Si
pose l'obiettivo di progettare la SM in mo-
do tale che nessun concorrente, indipen-
dentemente dal prestigio dei loro marchi,
potesse assurgere al ruolo di concorrente
reale in questa sfida.

new difficulty cropped up.

The first Maserati-powered experimen-
tal car was made in 1967. One could well
call it SM prototype No. 1, for it had a
revised chassis under the basic DS sedan
body, and had a top speed of 215 km/h.
The second one, builtin 1968, also looked a
lot like a DS, but had specific SM wheels
and tires, plus a more powerful Maserati
engine which gave it a top speed of 220
km/h.

Pierre Bercot was soon to be satisfied
that he had the GT car he needed, but
Jacques Né could not forget his original
assignment... explore the limits. He aimed
to develop the SM in such a manner thatno
amount of competitors — no matter how
renowned their trade marks — r_.'1 ever
be treated as serious challensve vs.

s’intéressait surtout aux suspensions et
aux pneus, mais avait été chargé de proje-
ter des boites de vitesse. Selon Jacques
Ne, “Alléra était un bon technicien. 1l tra-
vailla sur les éléments électriques pour la
DS-19".

Paul Mageés, petit et maigre, étaitala téte
du secteur hydraulique. C’était le pére du
systéeme hydraulique centralisé a haute
pression, et on lui a méme attribué le méri-
te d’avoir inventé le systéme des suspen-
sions hydropneumatiques avec le correc-
teur automatique du niveau. “Avec Alléra
et Mages”, affirme Né, “Grosseau avait
une bonne équipe, qui pouvait atteindre
rapidement de bons résultats”.

Grosseau changea beaucoup de choses.
Les responsabilités ainsi que les taches
furent mieux définies, et tous les ingé-
nieurs les plus importants se rencontraient
chaque vendredi pour discuter des pro-
grés qui avaient été faits. Les discussions
_ aient assez informelles, mais elles cor-
1 25 pondaient a la méthode de Ford, “sen-
uer critique”, qui servait a faire avancer
p.usieurs programmes simultanément
vers un seul produit final, tout en concen-
trant l=s r 2¢ 3¢ urces de réserve sur le pro-
gramm. (i uvait pris le plus de retard.

Le¢« te hniciens travaillaient toujours
sous p--ssion. Le département des ventes
d»maduit continuellement des change-
1.-ents pour obtenir une série D plus mo-

ler.ie et moins “bizarre” aux yeux de la
nouuvelle génération d’acheteurs. Les res-
ponsables de la planification-produit de-
mandaient perpétuellement des versions
nouvelles et mieux équipées de la 2 CV.
Les programmes principaux concernaient
la GS et le véhicule S (SER), mais il cou-
raientle risque d’étre retardés chaque fois
qu'une nouvelle difficulté se présentait.

La premiére voiture expérimentale,
munie d’ un moteur Maserati, fut produite
en 1967. On pouvait trés bienla considérer
comme le prototype SM numéro 1, vu
qu’elle avait un chassis différent sous la
carrosserie de la berline DS et elle roulait
a une vitesse de pointe de 215 km/h. La
deuxiéme, produite en 1968, ressemblait
beaucoup a la DS, mais elle avait les pneus
etles roues typiques de la SM et un moteur
Maserati plus puissant, qui la poussait a
une vitesse de pointe de 220 km/h.

Pierre Bercot allait étre bientdt satisfait,
carilavait obtenula voiture GT dontil avait
besoin... mais Jacques Né n’avait pas ou-
blié sa premiére tache, c’est-a-dire explo-
rer les limites. Il voulait mettre au point la
SM de fagon qu’aucun groupe de concur-
rents, indépendemment de la célébrité de
leur marque, ne pit étre considéré
comme un danger.
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Esploso della
carrozzeria della SM.
In basso, il pianale.

The SM body structure,
in an exploded view.
Below, the platform.

Vue éclatée de la caisse
SM. En bas, la plate-
forme.
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STRUTTURA E ORGANI

Avendo come obiettivo finale il raggiun-
gimento di una velocita di 300 km/h, Jac-
ques Né voleva una distribuzione dei pesi
che gravasse molto sull’assale anteriore.
Negli anni Sessanta, le nostre conoscenze
relative alle forze aerodinamiche, che ten-
devano ad alleggerire I'avantreno, e alla
loro distribuzione non avevano raggiunto
uno stadio che offrisse alternative al loro
controllo se non per mezzo di un’adeguata
distribuzione dei pesi.

Dato che tutto il lavoro di sviluppo preli-
minare era stato portato avanti su un telaio
derivato dalla DS, con il motore collocato
posteriormente all’assale anteriore, Né
non ebbe alternativa se non quella di ac-
cettare la stessa configurazione per il mo-
dello S nonostante la conseguente limitata
liberta nella distribuzione dei pesi. Furo~ -
male cercare di utilizzare, dove poss.hilc
soluzioni comuni con il pianale de laDy a
motivo del controllo dei costi e del rossihi-
le risparmio nei tempi di realizzazio.e. .a
disposizione di motore, frizione e tras.nis-
sione sono identiche; il cambio & collocato
anteriormente rispetto al differenziale.

Dal profilo strutturale, tale disposizione
non permetteva una razionale utilizzazione
dello spazio. Si perde prezioso spazio lon-
gitudinale ed una sua consistente porzione
€ occupata dal cofano anteriore. Pud avere
dei vantaggi dal punto di vista stilistico ma
certamente comporta svantaggi in termini
di peso rispetto a configurazioni che pre-
vedono la sistemazione del motore a caval-
lo dell’assale anteriore o a sbalzo rispetto
allo stesso o, ancora, sistemata trasversal-
mente tra le ruote anteriori. Seppure ar-
caica, la disposizione era tutta Citroén, es-
sendo stata utilizzata la prima volta nel
1934, e portava importanti vantaggi, come
il basso momento di inerzia polare (cioé
migliore bilanciamento e prontezza direa-
zione nelle manovre ad alta velocita).

Fin dal principio fu prevista la possibilita
difornire, in alternativa, un motore quattro
cilindri, per cui il telaio e la struttura della

ARCHITECTURE AND ORGANS

Since he was aiming for an ultimate
speed of 300 km/h, Jacques Né wa.ted a
maximum of the weight or ‘he ront
wheels. In the Sixties, our knc wlc 1 e of
aerodynamic lift forces ana ‘hir distri-
bution was not yet advance.? to the point
where anything but a s>luti )n based on
weight distributior ~ould L 2 considered.

Since all the nre.m nary developme it
work had been (‘o. = with DS-based chax -
sis, with the enou e mounted wil \rithin
the wheelbase, N : bud little choice ou. te
accept the sam - layout for the S- -ewizie
despite the corsequent lack ¢ f*eedom
rega~inx weight distril utica. it was
natu t7 1 1> shiare as mu <h a5 SZandcal with
i oo plutform, for re us ns of cost control
's w al) as to save tim.. T} e zngine-clu.~h
trancaxle layoutis denucul, with the ¢ -a. -
»ex in front of the final urive unit.

From an architeciural viewp »ir. that
layout doexnc* > romote good s rac utiliz-
ation. Vainale tength is w.sttd aud a
great p.ororion of the e sl leagth is
taken v oY the hood I.nay have styling
aurar faces, but it cestuirdy carries a
vrei jnt penalty co.apired with engines
strac.dling the . xr1.* w} 2el axis, carried in
the front overh.ng, cr mounted trans-
versely betv ee. e front wheels. If ar-
chaic, the l. vo twzs pure Citroén, coming
into use in 1574. and having important ad-
vantages, suclt as a low polar moment of
inertia (i.e. better balance and greater re-
adiness for high-speed maneuvers).

From the start, the SM frame and body
structure were planned for an alternative
four-cylinder engine installation. Up to the
last minute, the car had to provide space
for the tall and heavy four-cylinder unit
from the DS-21. Since the four-cylinder en-
gine was longer than the V-6, it demanded
greater distance between the front wheel
axis and the floorboards. In the end, it was
Michelin who vetoed the four-cylinder SM
on the grounds that it would detract from
the image the car should project. It was to

STRUCTURE ET ORGANES

Puisque son but était d’atteindre une vi-
tesse de 300 km/h, Jacques Né avait besoin
d'une concentration maximale du poids
sur les roues avant. Pendant les années
Soixante, nos connaissances des forces aé-
rodynamiques et de leur distribution
"« it pas encore approfondie au pointde
wop sicérer rien d’autre qu’une solution
bas‘e sur la distribution des poids.

Etant donné que tout le travail prélimi-
naire de mise au point avait été faitavec un
chéssic pris d 1 modéle DS ou le moteur
étaitmn~i.te Y _rviérel’axe des roues avant,
Né ne po1 vaic accepter que la méme for-
mile pour le véhicule S, malgré la
~o~~éyvente insuffisance de liberté dans
'a distrsibution des poids. I1 était naturel
¢ 'utiliser, tant qu'il était possible, la plate-
rccme de la DS, afin de limiter les cofits et
de gagner du temps. La disposition du
moteur, de I'’embrayage et de la transmis-
sion étaitidéntique; la boite de vitesse était
placée devant le différentiel.

Du point de vue d’architecture, cette
disposition ne favorisait pas une bonne uti-
lisation de l'’espace. On n’arrivait pas a
exploiter toute la longueur, et une bonne
partie de celle-ci était confisquée par le
capot. S’il y avait des avantages de style, le
poids du moteur était mal exploité pour
contribuer al’adhérence au sol, en compa-
raison avec des voitures ou le moteur était
installé transversalement entre les roues
avant ou porte a faux. Bien qu’ancienne,
cette disposition des masses était typique
de Citroén, qui commenga a 'utiliser en
1934, avec des avantages importants, tels
qu'un faible moment d’inertie polaire
(c’est-a-dire un meilleur équilibre et une
plus grande rapidité de réaction pendant
les manoeuvres a grande vitesse).

Deés le début, la structure du chdassis et
de la carrosserie de la SM fut projetée
pour une éventuelle installation alternati-
ve d’'un moteur a quatre cylindres. C’est
pourquoi, sous le capot, il y avait assez de
place pour un quatre-cylindres en ligne,
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carrozzeria dovevano tenerne conto. Fino
all’ultimo momento, nella vettura dove ra
essere previsto lo spazio per l'alto = pc
sante quattro cilindri della DS-21. Jate la
lunghezza maggiore del qu uttre cu*..d:1
rispetto al V6, esso richied¢ va magygiore
spazio tra l’assale anteriore ~ '. raratia
divisoria tra cabina e vano moto.e. Fu la
Michelin che in conclusione pose il veto al
quattro cilindri sulla SM adducendo che 1n
stesso avrebbe danneggiato 'immagine
che la vettura avrebbe dovuto avere. Do-
veva essere spinta dal propulsore Masera-
ti e null’altro. Ma era ormai troppo tardi
per accorciare il vano motore sulle com-
patte dimensioni del V6 e rimase uno spa-
zio considerevole tra la parte posteriore
del blocco cilindri e la struttura del vano
passeggeri.

Vi furono ugualmente problemi di spa-
zio nel vano motore ma il dispositivo per
l’aria condizionata fu opportunamente po-
sizionato e la pompa per l'iniezione d’aria
per il controllo delle emissioni di scarico
nella versione americana fu sistemata sen-
za grandi difficolta. La batteria fu perd col-
locata in una posizione inconsueta, davanti
allaruota anteriore destra. Il serbatoio car-
burante in plastica e la pompa elettrica
sommersa della benzina Bendix furono
montati nel parafango posteriore destro.
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Le ruote dentate del
cambio e della
trasmissione finale
erano di notevoli
dimensioni ed avevano
un numero
impressionante di
cuscinetti.

A fianco: la scatola del
cambio.

The SM gearbox-cum-
final drive had
generously
dimensioned gears and
an impressive number
of ball bearings.

Side page: the gearbox.

Les dimensions des
pignons de la boite et
couple conique étaient
particuliérement
généreuses, et le
nombre de roulements
a billes est
impressionnant.

Page a coté: la boite de
vitesses.

Le pcwered by Mosr caty, o1 nothing. Buy ¥
was too late to st orte ntb 2 engine cor pa. t-
raent to fit snv gly ~~orad the V-6,lcnvine a
considerable = kFetween the k ack >f th.e
block an\' the cowl structu. <.

Ther. wi re still space p.oiems ander
the .oca, but the a‘r-c)niitioning
he *d\ "are was convenic ntlv in~called, and
‘he .r-injection oty tu. the US-version
snussion control s 'st .0 wus accomodated
~vitaout too much I+ crity. But the battery
‘wasmove Jd tc an ¢ dd position, ahead of the
right front vhe:l. Tne plastic fuel tank and
a Bendi. .~umercged electric fuel pump
were m. unter. in the right rear fender.

Diravi stzering

The steering on the SM really broke new
ground. Yet the system, invented by Paul
Mageés, had been ready for production for
ten years. Blanketed by Citroén patents
(like its suspension and disc brakes), it was
a truly new concept in directional control.
With a 9.4:1 ratio the rack and pinion steer-
ing gear is so quick that it gives only two
turns lock to lock. That would make it an
impossible car to drive without power as-
sist and it would be highly unsafe with
“normal” power assist. Citroén engineers
made the fast steering ratio acceptable by
inventing a novel system of variable

pluslong que le V6 et presque aussi lourd.
Son installation exigeait une distance ac-
crue entre l’axe des roues avant et l'au-
vent. A la fin Michelin réfusa les quatre
cylindres, en raison du fait qu’ils auraient
nui a I'image de marque. Mais il était trop
tard pour réduire l’espace prévu pour le
moteur. Le V6, trés court, laissa un écart
considérable entre l'arriere du bloc et
l'auvent — un vide gaspillé.

Il y avait d’autres problémes d’espace
sous le capot, mais le systéme pour la cli-
matisation fut convenablement installé ain-
si que la pompe a injection d’air, pour le
systéme d’anti-pollution, dans la version
américaine. Mais la batterie devait étre
placée dans une dréle de position, devant
laroue avantdroite. Le réservoir en matie-
re plastique et la pompe électrique (Ben-
dix) plongée dans le carburant furent ins-
tallés sous l'aile arriére droite.

La direction Diravi

La direction de la SM fut une vraie inno-
vation; pourtant le systéme, inventé par
Paul Mages, était prét pour la production
depuis dix ans. Protégé par le brevet de
Citroén (comme les suspensions et les
freins a disque), il représentait une
conception tout a fait nouvelle de contrdle
de la direction. La crémaillére, avec un



Couvercle

Carter de boite de vitesses

Carter de 5°

Palier d'ar’

Plaque de fermeture
du carter de 5°

Carter d'embrayage

~ de dih. entlel —

Arbre de transmission

In basso a sinistra:
sezione trasversale
della ruota anteriore
con il giunto cardanico
omocinetico.

Bottom on the left: cross
section of the front
wheel hub and constant-
velocity universal joint.

En bas a gauche: coupe
du moyen de la roue
avant, avec son joint
homocinétique.

In basso a destra: dalla
DS la SM ha ereditato
uno sterzo
perfettamente centrante
(r o1 braccio a terra

z 1)),

I >ttoma on the right: true
_er.cer-point steering
f.ero scrub radins) was
inherited fror tr 2 MS.

Enbasa .ro: 2:1avede
directior sans déport
était hérite we 14 DS.

---—
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Schema dello sterzo
servoassistito.

Schematic view of the
power steering system.

Schéma du systéme de
la direction assistée.

Lo sterzo Diravi

Lo sterzo della SM rappresentd una ve' a
novita. Il sistema, inventato da Paul Mz ré..
era pronto per entrare in prodnzi. ae \ v-
mai da dieci anni. Coperto iai brevzth
della Citroén (come le sosy ension’ ed i
freni a disco), esso rappresen. v~ ar. con-
cetto realmente nuovo nel contro’io dire-
zionale. La scatola guida del tipo a crema-
gliera con un rapporto 9,4:1 era cosi diret-
ta che I’escursione completa delle ruote si
otteneva con due soli giri del volante. Una
vettura impossibile da guidare senza ser-
vosterzo e poco sicura con un servosterzo
normale. I tecnici della Citroén resero ac-
cettabile il rapporto cosi diretto proget-
tando un nuovo sistema di servocomando
ad azione differenziata.

L’effetto della servoassistenza era com-
misurato alla velocita della macchina ed
alla posizione del volante in modo da ave-
re il massimo effetto alle basse velocita,
periparcheggie le manovre, ed un effetto
minimo o nullo alle alte velocita quando &
necessaria la massima stabilita. A cio biso-
gna aggiungere un altro elemento di sicu-
rezza: l'autocentramento o ritorno ser-
voassistito. Questo entrava in funzione o-
gniqualvolta non veniva esercitata alcuna
forza sul volante in modo che le ruote fos-
sero sempre direzionate in avanti a meno
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o /el assist.

Tae amount f pow~zr assist apliel
varied with veh.'~ opeed and s.reviry
wheel positiolr. =~ (but one got full pov er =t
low speel's, for parking a.d ma-Zaver-
ing, anu ve ry little — or ro.> — 3% high
specd, waiei maximum :tablity is de-
six ~d. 1dc to this idea a1 other safety item:
} oW ..-zssisted se:ff Lentesnsy. It came into
»lay v.henver the v« w.s no driver-applied
~fcrt on the steeri»7 v.neel, so that the
v.heels alv ay: po.ntex straight ahead un-
less the di.re. ‘0l action to steer them
away. Tt c -oved control worked through
a reynla‘or driven from the gearbox. A
simple -eutvifugal mechanism with bob-
weights operated hydraulic slide valves
that increased or reduced the pressure
inside the power steering circuit.

Inside the regulator a heart-profile cam
controlled the admission of hydraulic
pressure so as to reduce the steering assist
at high speeds. The regulator was fed by
the pressure pump and connected to a
separate self-centering servo that applied
hydraulic force against the cam (on the
side it had been steered to). The servo-
camshaft was geared directly to the steer-
ing shaft. As on the DS, the front wheels on
the SM have true center-point steering
(zero scrub radius).

rapport 9,4: 1, était tellement directe que
‘e braquage complet des roues n’était ob-
tenu que par deux tours de volant. Une
voiture pareille serait impossible a
conduire sans une direction assistée, et
serait trés dangereuse avec une direction
assistée normale. Les techniciens de Ci-
troén réussirent a faire accepter ce rap-
portgrace a un nouveau systéme de direc-
tion assistée a action variable.

L’effet de ce systéme dépendait de la
vitesse de la voiture et de la position du
volant: on obtenait un effet maximum a une

~vitesse réduite, dans les manoeuvres pour
se garer, par exemple, et un effet mini-
mum quand la voiture, lancée a grande
vitesse, nécessitait d’une stabilité maxima-
le. Mais on ajouta un autre élément: la di-
rection assistée avec rappel en ligne droi-
te. Ce mécanisme entrait en fonction lors-
que l'automobiliste n’appliquait pas d’ef-
fort sur le volant, faisant ainsi retourner les
roues en ligne droite par servo. L’action
différentielle était contrélée a travers un
régulateur actionné par laboite de vitesse.
Un simple mécanisme centrifuge avec des
soupapes hydrauliques a tiroir, activées
par des plombs, augmentait ou réduisait la
pression dans le circuit de la servodirec-
tion.

Alintérieur du régulateur, une came en
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Il principio
dell’autocentramento
assistito non richiedeva

molti componenti extra.

The principle of
assisted self-centering
needed little extra
hardware.

Le principe
d'autocentrage assisté
ne demandait pas un
grand nombre de
composants en plus.

In basso: il regolatore a
flusso variabile forniva
il giusto apporto di
forza idraulica.

Bottom: the variable-
output regulator
provided the right
amount of hydraulic
assist.

En bas: le régulateur a
débit variable donnait
la mesure correcte de
force hydraulique.
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Schema delle
sospensioni della SM.

Schematic of the SM
suspension system.

Schéma du systéme de
la suspension.

di un’azione in senso opposto da parte del
guidatore. L’azione differenziata era rego-
lata tramite un meccanismo comandato c' il
cambio. Un semplice meccanisme cec atri-
fugo con contrappesi mobili che agi -as.I-
le valvole idrauliche, le quali ¢ ument..vs.-
no o diminuivano la pressione o' .ce.no
del circuito del servomeccanismo.

All'interno del regolatore una camme
con profilo a cuore controllava il livello
della pressione idraulica in modo da ri-
durrel'effetto alle alte velocita. Il regolato-
re veniva alimentato dalla pompa ed era
collegato ad un servomeccanismo che ap-
plicava alla camme forze idrauliche in sen-
so contrario rispetto a quello verso cui era
stato comandato per mezzo del volante.
L’albero del servosterzo era collegato di-
rettamente all’albero dello sterzo. Cosi co-
me per la DS, la SM aveva un sistema di
sterzo realmente neutro.

Freni e sospensioni

Il sistema frenante SER era stato estrapo-
lato dalla DS ed aveva dischi anteriori e
posteriori. La prima generazione difrenia
disco della Citroén, del 1955, era di dise-
gno piatto con una pinza flottante. La se-
conda generazione fu sviluppata quando
la Citroén scopri una possibile infrazione
nei confronti di un vecchio brevetto della
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B.sl:s and suspen.ica

Th~ SER brake s rste n wds extrapola’ed
f.o.n the DS, vith Zlscs front and .e.r
Citroén’s first-g» _r~.don disc bri ke, in-
troduced in 1955, v.as a flat a~sign .7l a
floating c.'ip:r. The seconc ¢ -=nera.aon
was d<vielonez when Citreé di cevered
a po.sib’e iraringement w 'th an r1d Lock-
becdy aceat. “Lock’ieC 1’5 desiyn was only
the nretical, but it v-as ratznted”, com-
L ~ats Né. The seccid-generation D-
—evies disck cak :s s« rved as a direct basis
for the SM br. ke - stzm.

The fror. Jiscs v.ere mounted inboard
(DS-fasrio. Y nex* to the differential. A me-
tallic wea. ind’cator was buried in a pad. It
consisted of an exposed wire that makes
contact with the disc when the pad has
worn too thin, and illuminates a warning
light on the instrument panel. Rotors were
solid, 12 mm thick with 300 mm diameter.
Two wheel cylinders were built into each
floating caliper, which also had a lever for
manual actuation, connected to the hand
brake. The rear discs were mounted in the
wheels. The solid rotors were 7 mm thick
and 256 mm in diameter. Because of the
self-levelling (and therefore weight-sen-
sitive) feature of the suspension the system
had a built-in guard against premature
rear wheel locking. No —it was not a primi-

p:ofic de coeur commandait I’admission
de la pression hydraulique afin de limiter
'effet de la servodirection, en grande vi-
tesse. Le régulateur était alimenté par la
pompe a pression et était relié a un servo-
mécanisme qui exergait sur la came sa
force hydraulique en direction opposée
par rapport a celle vers laquelle on avait
braqué. L’arbre a cames de la direction
assistée étaitbranché directementsurl’ar-
bre de la direction. Comme pour la DS, la
SM avait un déport zéro de I'axe de direc-
tion.

Freins et suspensions

Le systéme de freinage sur la SER avait
été pris de la DS, mais avec les disques
avant et arriére. Le projet de la premiére
génération de freins a disques de Citroén,
présenté en 1985, était un simple dessin a
étrier flottant. La seconde génération fut
mise au point lorsque Citroén découvrit
que la premiére risquait d'étre une possi-
ble contrefagon d'un vieux brevet Lock-
heed: “I'invention Lockheed était seule-
ment théorique, mais elle avait été breve-
tée”, commente Né. La seconde généra-
tion des freins a disque de la série D devait
servir de base pour le systéme de freinage
de la SM.

Les disques avant étaient montés a I'inté-



Lockheed. “Il progetto della Lockheed era
solo teorico, ma fubrevettato”, precisa Né.
La seconda generazione di freni a disco
per la serie D servi come base per lo svi-
luppo del sistema frenante della SM.

Idischi anteriorifurono montati all’inter-
no (come sulla DS), vicino al differenziale.
Un rivelatore di usura metallico era affon-
dato nel materiale di attrito. Era costituito
da un filo metallico scoperto che faceva
contatto con il disco quando il materiale di
attrito diventava troppo sottile ed accen-
deva una spia sul pannello strumenti. II
corpo dei dischi era pieno ed aveva uno
spessore di 12 mm ed un diametro di 300
mm. Ciascuna pinza flottante era stata for-
nita di due cilindretti che potevano anche
essere comandati manualmente tramite u-
na leva collegata al freno a mano. I dischi
posteriori erano montati nelle ruote e ave-
vano uno spessore di 7 mm ed un diametro
di 256 mm. A causa del dispositivo dilivel-
lamento automatico (quindi sensibile al
peso) delle sospensioni, il sistema frenan-
te includeva un dispositivo che evitava il
bloccaggio delle ruote posteriori. Non era
una forma primitiva di ABS, poiché era
possibile il bloccaggio contemporaneo
delle quattro ruote, ma impediva il bloc-
caggio precedente delle ruote posteriori.
Le sospensioni della DS erano pesanti ed
ingombranti ma molto robuste e Né le tro-
vo sufficientemente adatte per la SM.

Una geometria ottimizzata era stata pro-
gettata per le vetture sperimentali. Si rive
16 perd troppo costosa per essere u‘ili.~a-
ta sulle SM di normale produziine. “Le
sospensioni della SM erano faciln ente cal-
colabili”, ricorda Né, “poichéil suc —.se di
rotazione era praticamente a livelle del
terreno. Il cento per cento della resistenza
al rollio era garantita dalle barre antirollio.
Certol'effetto di queste sisommava a quel-
lo delle molle, ma con il nostro sistema a
corsa lunga non fu mai un problema”.

Sono apparsi sulla stampa commenti a
proposito del fatto che i bracci delle so-
spensioni anteriori sono stati girati rispet-
to alla posizione originale sulla DS: (a) a
causa della mancanza di spazio derivante
dalla maggiore larghezza del motore V6;
(b) perchéibracci positivi erano privi del-
la robustezza necessaria per assorbire il
maggiore sforzo in frenata provocato dalla
maggiore velocita della SM. Entrambe le
tesi sono sbagliate. Il vero motivo, come
chiarito da Jacques Né, & che con i bracci
negativi la sospensione anteriore correva
minoririschi di danneggiamento in caso di
collisione frontale; inoltre il rovesciamen-
to fu deciso in funzione della prova di urto
contro barriera in vigore dal 1973 nella
normativa di sicurezza americana.

tive form of ABS, for it was possible to skid
with all four wheels locked, but the locking
would occur simultaneously, and never
first on the rear wheels. The DS suspension
parts were heavy and cumbersome but
very strong and Né found them good
enough for the SM.

An optimized geometry had been
drawn up for experimental convertibles.
But it was found too expensive to use on the
production-model SM. “The SM suspen-
sion was easy to calculate”, Né reminisces,
“because its roll axis lay at ground level.
One hundred precent of the roll stiffness
was provided by the anti-roll bars. Of
course, the twist rate of the anti-roll bar
was additive to the spring rate, but with
our constant low-rate long-trav-. ~spen-
sion, that was never a problen.”.

Reports have appeared in he wr:s% to
the effect that the front su.ne. sion arms
were turned around (frum e L. 's leading
position to a trailing pc~itio 1) (7)) because
of lack of space d = to the vw.ic.ch of the V- §
engine and (b) . e ause teading arv.s
lacked the stre v *h ‘o neudle the stress of
maximum } rakii. 7{ror.the higker s peeds
ofthe SM. BLaiar 2 woong. Thereal » zaor,
as Jacques Né evplained it, 's Ja. vith
trailinc a.-us, the front susy. <1 sio'( vvould
run A \ower cisk of dam ge in 2 frontal
col isic 1, ~ad the roversd! v.as made in
=rey~.a%on for passn ¥ che Farrier crash
tes inziuded in the 973 US Federal I"ot( r
v ehicle Safety sti nda.us.

[he front suspe.._.or. control arms wei 2
anchored in teme er. roller bea.-incs. 1nz
rear suspercic. ~ontained nc sic nificant
differemn ~e. f- or.. DS practicr . W"hu', the SM
was net. it tezms of pv~C su. vensjun tech-
nc'oyv, ncceadvance s henthe DS. Butifa
£2ce d-yeneration SM W= d aver come into
be ..g, it would ha: hau a uilew improved
ty pr of level-i nd- roll zor.crol. Just prior to
his retirement, ®au. Muges was leading a
long-term r :se "1ch program aimed at an
automatic ac‘ive suspension system. He
planned tw » versions: long wheel travel
for the SM aud short wheel travel for a
future sports car.

After the SM had gone into production,
Jacques Né tackled other projects, all fitt-
ing inside the main framework of explor-
ing the upper limits of front-wheel-drive.
He began to investigate active suspension.
A lower, shorter, lighter car with the same
chassis would be faster, he reckoned. But
that was not enough. He saw the need to
develop the wheel geometry as well, and
go further.

Picking up the automatic level control
studies where Mageés had left off, Né de-
veloped the principle of hydro-mechan-

rieur (comme pour la DS), a c6té du diffé-
rentiel. Un indicateur d’usure avait été en-
castré dansles plaquettes. Il s’agissaitd’un
fil métallique découvert qui entrait en
contact avec le disque quand le matériel
de friction devenait trop mince, allumant
un témoin sur le tableau de bord. Les
corps des disques étaient solides: 12 mm
d’épaisseur et 300 mm de diametre. Cha-
que étrier flottant avait deux petits cylin-
dres auxiliaires actionnés manuellement
par le levier du frein a main. Les disques
arriére étaient montés dans les roues et
faisaient 7 mm d’épaisseur et 256 mm de
diameétre. A cause des suspensions autoré-
glantes (et donc sensibles au poids) le sys-
téme avait un mécanisme de contréle pour
empécher le blocage prématuré des
roues arriére. Ce n’était pas une forme
primitive d’ABS, car il était possible de
bloquer avec les quatre roues, mais les
roues arriére n’étaient jamais les premie-
. 2s qui se bloquaient. Les piéces des sus-
e asions de la DS étaient lourdes et en-
cvor.brantes, mais trés résistantes. Né pen-
fa qu'il pouvait les employer assez facile-
ment pour la SM.

On avz.t 3o ojeté —a titre expérimental -
une ge “u <tv.e optimale pour des modéles
cabr ole mr-us sonapplication en série sur
le mol+.e 5M revenait trop cher. “Les sus-
I eus’ors de la SM étaient faciles a calcu-
.er’, se souvient Né, “parce que son axe
de -oulis se trouvaitau niveau du sol”. Tout
I’effet anti-roulis était assuré par les barres
stabilisatrices. Naturellement1'effet de ces
barres s’ajoutait a celui des ressorts, mais
‘“grace a ce systéme de suspension souple
a taux constant et un déplacement vertical
trés long, cela n’a jamais été un proble-
me”.

Selon des reportages publiés dans des
revues spécialisées a propos du fait que la
position des bras de suspension avant
avait été renversée par rapport a la posi-
tion originale sur la DS, cela s’expliquait
par (a) une insuffisance d’espace, due a la
position du moteur V6 ou (b) le manque de
résistance dans les bras poussés pour ab-
sorber les forces de freinage, vu la vitesse
de pointe trés élevée de la SM. Les deux
explications sont fausses. La vraie raison,
comme Jacques Né a confirmé, est que
aveclesbrastirésla suspension avant cou-
rait un moindre risque de dégéats en cas de
collision frontale, et le renversement avait
été adopté pour passer le “crash-test” in-
troduit en 1973 aux Etats Unis dans les nor-
mes de sécurité routiére.

Les leviers de commande des suspen-
sions avant étaient reliés aux roulements a
rouleaux en forme conique. Les suspen-
sions arriére ne présentaient pas de diffé-
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CARATTERISTICHE TECNICHE/TECHNICAL SPECIFICATIONS/CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

MOTORE/ENGINE/MOTEUR
Tipo/Type/Type
Cilindri/Cylinders/Cylindres
Alesaggio-corsa/Bore-stroke/
Alésage-course (mm):
Cilindrata/Displacement/Cylindrée (cc):
Rapporto di compressione/Compression
ratio/Taux de compression

Potenza (CV-giri/min)/Power
(hp-rpm)/Puissance (ch-tr/min)

Coppia (Nm-giri/min)/Torque
(Nm-rpm)/Couple-moteur (Nm-tr/min)

C 114/1 Cll4 C 114/3 C 114/3
V-6 V-6 V-6 V-6
87 x 15 87 x 15 91.6 x 75 91.6 x 78
2670 2670 2965 2965
9:1 9:1 9:1 9:1
168-5500 176-5500 178-5750 178-5500
230.5-4000 232.5-4000 246-4000 246-4000

CAMBIO/GEARBOX/BOITE DE VITESSES

5 marce + RM, automatico a 3 marce/8--__~d + rev, 3-speed automatic/5 vitesses + MA, automatic a 3
vitesses

FRENI/BRAKES/FREINS

Anteriori/Front/Avant

Posteriori/Rear/Arriére

Impianto idraulico servoassist* - 2 c.. ~ iti ‘adipendenti, anteriore-posteriore, a ripartizione automatica a
seconda del carico. Circuitc nteri re ge~dto da un accumulatore, circuito posteriore collegato alla
sospensione posteriore/Hydra. ‘ic r >w~r, 2 indep~nde .it i cuits, front and rear, automatically adjusted to
load and weight distrik . ‘on. Fro..t circuit assisted . ¥ . = 37 cu-aulator, rear circuit assisted by the rear
suspension/Freinac= ass. ste, 1 2 ci*cuits indépend ats, 'vant et arriére, automatiquement adapté a la charge
du véhicule et a sa . 2y " Yon. Circuit avant alime "té sa” un accumulateur, circuit arriére alimenté par la
suspension arr are.

Dischi (solidi) .” .uou 1¢ ron pinza a pist. 7 .. sirgolo; indicator. ¢ 1 'sura e di pressione idraulica
insufficiente. Freno . r.ano meccanic” ;. Yc "rd uiscs (solid) w 'th ‘lva’.nc calipers; wear indicator and

SOSPENSIONI/SUSPENSION/
SUSPENSIONS
Anteriori/Front/Avant

Posteriori/Rear/Arriére

low-fluid r __<sure irdicator. Mecar cal ' ar’.ung/Disques n ,n v ntilé,, montés a la sortie du
différenti. 1. Ev iers flottants; voy .a. a usv-.e et de pression Wwyd arique insuffisante. Frein a main

méca’ ..« us.

Discl i so idi} alle ruote c\n pi.za « ristoncino singe'» . wee) mounted discs (solid) with floating
r any 21ay7D’3ques non ver uie. mont’s dans les ror .. L -ier- flottants.

A parallelogran. mi. }ra~.ci trasversali r il 7ati d-. una barra antirollio. Elementi idropneumatici
autolivellar *i)."are 1e) control arms. Tr. usve rse arms linked via anti-roll bar. Oleo-pneumatic struts with
automati - ley Nl cor.arol/Parallelogr mmes. B.as transversaux reliés par une barre anti roulis. Sphéres
hydrc mne. ~ atques avec "eolig= a. ' _m~dque de niveau.
Tiran ¥ ¢. " zouti da una ba T a1 %:llio Elementi idropneumatici autolivellanti/Trailing arms linked via
an. tol ba.. Oleo-pneumar = . .u*s v.1th automatic level control/Bras tirés liés par une barre anti-roulis.
i+ “hé es aydro-pneums’.y. s ave~. réglage automatique de niveau.

DIMENSIONI E PESO/DIMENSIONS AND I

WEIGHT/DIMENSIONS ET POIDS

Lunghezza/Length/Longueur (mm): 48y° 4893 4893 4893
Altezza (livello basso)/Height (low

position)/Hauteur (position route) 1324 1324 1324 1324
Passo/Wheelbase/Empattement 2950 2950 2950 2950
Carreggiata ant.-post./Front-rear

tracks/Voies avant-arriére (mm): 1526-1326 1526-1326 1526-1326 1526-1326
Peso in ordine di marcia/Curb weight/Poids

en ordre de marche 1450 1450 1450 1450
PRESTAZIONI/PERFORMANCE/

PERFORMANCES

0-400 m 16.9 17.4 16.3 18.3
0-1000 m 29.7 30.9 28.8 33.0
0-100 km/h 8.9 9.3 9.0 11.2
Velocita massima/Top speed/Vitesse

maximum (km/h): 220 217 222 212
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Ibraccidella sospensione anteriore era-
no ancoratia cuscinetti a sfera sagomati. La
sospensione non mostrava sostanziali mo-
difiche rispetto alla DS. La SM quindi, in
quanto a sospensioni, non risultava essere
piu innovativa della DS. Ma se fosse mai
venuta alla luce una seconda generazione
di SM, essa avrebbe avuto un nuovo e mi-
gliorato tipo di controllo dellivellamento e
del rollio. Poco prima del suo pensiona-
mento, Paul Magés conduceva un pro-
gramma di ricerca a lungo termine finaliz-
zato alla creazione di un sistema automati-
co di sospensioni attive. Ne pianifico due
versioni: a corsa lunga per la SM e a corsa
corta per una futura vettura sportiva.

Dopo I'inizio della produzione della SM,
Jacques Né si dedico ad altri progetti, tutti
pero all’interno del programma di esplo-
razione dei limiti della trazione anteriore.
Comincio a studiare le sospensioni attive.
Riteneva che, con lo stesso telaio, una vet-
tura piu bassa, piu corta e piu leggera
sarebbe stata piu veloce. Ma cio non gli
bastava. Egli intravedeva la necessita di
sviluppare la geometria delle ruote e di
andare anche oltre.

Riprendendo gli studi sul controllo auto-
matico del livellamento dal punto in cui li
avevalasciati Mages, Né sviluppo il princi-
pio del controllo idraulico degli angoli di
rollio. Una vettura sperimentale fu perfino
equipaggiata con controlli manuali dei si-
stemi idraulici, con una serie di galleg-
gianti per il controllo su ciascuna ruota »
per il controllo del livellamento laterale.

Gianel 1975 la Citroén aveva ur siste.na
sperimentale di sospensioni atti ‘e cowm-
pletamente privo di controlli elettre...ci
in grado di correggere oltre al rollic an-
che il beccheggio. Aveva due palloni per
ogni ruota, anteriore e posteriore, un’anti-
cipazione della configurazione che quindi-
ci anni piu tardi sarebbe stata utilizzata
sulla XM. Era troppo costoso per essere
messo in produzione come sistema idro-
meccanico, e fu quindi deciso di accanto-
narlo fino al momento in cui la tecnologia
elettronica avesse fornito microprocesso-
ri e sensori adatti. Divenne realta quando
si entrd nella fase di sviluppo della XM.

La trasmissione

I metodo utilizzato dalla Citroén per
portare il moto alle ruote era semplice e
diretto. I semiassi avevano, nella parte in-
terna, giunti tripli di tipo consueto. All’e-
sterno la Citroén utilizzava doppi giunti
cardanici che scorrevano in cuscinetti del
tipo Nadella. La frizione monodisco a sec-
co Ferodo aveva un diametro di 228,6 mm.

Il cambio era stato progettato da For-
ceaunel 1950. Non diede mai problemi. La

ical control of the car’s roll angles. One test
car was even fitted with manual controls on
the hydraulic systems, with a series of ball-
cocks for individual (single-wheel) or
lateral level control.

By 1975 Citroén had an experimental
active suspension system entirely without
electronics that also corrected roll and
pitch. It had two balloons at each wheel,
front and rear, in anticipation of the ar-
rangement adopted on the XM fifteen
years later. But it was too expensive to put
into production as a hydro-mechanical sy-
stem, so it was decided to put it on the shelf
until suitable electronic sensors and mi-
croprocessors became available. And that
did not become reality until the XM en-
tered its development phase.

The drive line

Citroén’s way of getting tn.. no veu t7 the
wheels was simple ans. su ign.o-ward.
The driving shafts to the vhee Is bud tripod
joints at the inner ~nds, i1 t..e asual man
ner. At the outer e~ds, Titroén usew.
double Cardan .‘n s, mounted back .»
back, runnir g in 1 'adellx needle hea:ings.
The Ferodo .uig = dcy plate diap®.a¥m
clutch had a disr d’ameter of 225.v mn.

The ¥ 1s.~ geccbox was a Fitceav de-
sign daung onck to about 19L9). It never
gav :/n rkiud of problem. "h- snacing of
th > t. -~ sreeds must k< seen in. relation to
he £.28%8:1 final dr.ve atio (a 35-t-ofl
ciuwil wheel and in -0 th pinion). Th's
-at.o was chosen 1.. frst acceleraticn ir
first and secon . Tiftli gear haa to Ye an
overdrive t.=r:cre, if the cir vas 0
reach top speed. Citroén feund ro pro-
blem .boit making curh gear an
overar-iv:as well:

e s P=“o km/h at
1,000 rpm
Ist .94 9.4
2nd 1.64 14.2
3rd 1.32 20.8
4th 0.97 28.4
5th 0.76 36.3
Reverse 3.15 8.6

An automatic transmission became op-
tional on SM cars for the US market in the
early autumn of 1973. The three-speed unit
with hydraulic torque converter supplied
by Borg-Warner was a special two-shaft
version of their Type 35. Up to September,
1975, Citroén put the Borg-Warner auto-
matic into 1,612 SM cars.

rences essentielles par rapport a la DS.
Donc la SM, en termes de technologie des
suspensions, n’était pas plus avancée que
la DS. Toutefois, si on avait construisit une
seconde génération de SM, celle-ci aurait
eu un meilleur systéme de contréle d’as-
siette et du roulis. Juste avant de prendre
sa retraite, Paul Magés était responsable
d’un programme de recherche a long ter-
me, dont le but était de mettre au point un
systéme automatique de suspension acti-
ve. Il en projeta deux versions: débatte-
mentlong pour la SM et débattement court
pour les futures voitures de sport.

Quand la SM entra en production, Jac-
ques Né aborda d’autres projets, tousavec
le méme but: explorer les limites de la
traction avant. Il commenga par étudier les
suspensions actives. Il pensait qu'une voi-
ture plus basse, plus courte et plus légére
sur le méme chéssis serait plus rapide.
Mais ce n’était pas suffisant. Il comprit aussi
1~ besoin d’améliorer la géométrie des
oS,

cr. reprenant les études sur le correc-
teur automatique du niveau au point ou
Magés les avait abandonnées, Né déve-
loppa’e p .1 c'pe du contrdle hydroméca-
nique acs “nyles de roulis de la voiture.
Un vé nict le ~xpérimental fut équipé de
commec=-~e manuelle des systémes hy-
d1suli juzs, avec une série de soupapes a
titteu” pour un correcteur du niveau laté-
11l ca de chaque roue individuelle.

zn 1975, Citroén avait déja un systéme
Jde suspensions actives expérimental, sans
contréle électronique, qui corrigeait aussi
le roulis etle tangage. Il avait deux ballons
pour chaque roue, avant et arriére, antici-
pation du systeme adopté sur la XM quinze
ans plus tard. Mais la production d’un sys-
téme hydromécanique était trop chére, on
décida donc de la laisser de c6té jusqu’au
moment ou on pourrait utiliser des cap-
teurs électroniques et des microproces-
seurs plus adéquats. Ce ne fut possible
que par le développement de la XM.

La transmission

La fagon dont Citroén actionnait les
roues était simple et directe. Les deux de-
mi-essieux, dans la partie intérieure,
avaient des joints triples. A l'extérieur,
Citroén utilisait des doubles joints a la car-
dan, qui roulaient dans des coussinets type
Nadella. L’embrayage monodisque a sec
Ferodo avait un diameétre de 228,6 mm.

La boite de vitesse était un projet de
Forceau qui remontait a 1950 environ. Elle
n’a jamais causé des problémes. La sé-
quence des cing vitesses doit étre
considérée en relation au rapport de
4,375: 1 (une couronne a 35 dents et un
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Schema dell'impianto
frenante della SM.

Schematic of the SM
braking system.

Schéma du systéme de
freinage.

scalarita delle cinque velocita deve essere
valutata tenendo in considerazione il ray -
porto al ponte di 4,375:1 (una corona . %
denti ed un pignone a 8 denti). “aeto
rapporto fu selezionato per ott >neve ccze-
lerazioni veloci in prima e s :cona. Por-
ché la vettura raggiungesse la - elocita
massima, la quinta doveva necessaria-
mente essere un overdrive. Alla Citroén
non trovarono alcuna difficolta a fare an-
che la quarta in overdrive:

Marcia Rapporto km/ha
1000 g/m
la 2,92 9,4
2a 1,94 14,2
3a 1,32 20,8
4a 0,97 28,4
Ba 0,76 36,3
RM 3,18 8,6

Nell’autunno del 1973 sulla SM fu dispo-
nibile a richiesta, per il mercato america-
no, un cambio automatico. Il gruppo a tre
velocita con convertitore di coppia idrau-
lico, fornito dalla Borg-Warner, era una
versione speciale a due alberi del loro
Tipo 38. Fino al settembre del 1975 la Ci-
troén aveva fornito il cambio automatico
Borg-Warner su 1612 vetture SM.
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Un filo all’interno del
materiale di attrito dei
freni emetteva un

segnale quando entrava
in contatto con il
metallo.

A wire in the brake pad
gave a signal when it
contacted metal.

Un fil & I'intérieur de la
plaquette de freins
donnait un signal au
contact avec du métal.

Particolare del pedale
senza corsa del freno
della SM (a destra).

Detail of the SM no-
travel brake pedal
(right).

Détail de la pédale sans
debattement de frein (a
droite).



L'intensita di frenata
sulle ruote posteriori
era modulata dalle
sospensioni posteriori.

Braking effort to the
rear wheels was
modulated by the rear
suspension.

L’effort du freinage sur
les roues arriére était
modulé par la
suspension arriere.

DISTRIBUTEURS

RETOUR RESERVOIR

PISTONS
"7
DISQUE :
£) H.P _
47 VENANT DU
: CONJ. DISJ.
BLOC DE FREINAGE AV i

FEPARTITEUR
DE
FREINAGE

~ L . |

g \DISQUE

BLOC DE FREINAGE AR

1u10% & 8 dents). Ce rapport fut choisi
povy obtenir une accélération rapide en
p.emiére eten seconde. Pour que la voitu-
re pit atteindre une vitesse maximale, la
cinquiéme devait forcément étre surmulti-
pliée. Citroén n'éprouva pas de probleé-
mes a en faire également une quatriéme
surmultipliée:

Vitesse Rapport km/ha
1000 tr/mn
1 2,92 9,4
2 1,94 14,2
3 1,32 20,8
4 0,97 28,4
5 0,76 36,3
MA 3,18 8,6

Au début de 'automne 1973 la boite au-
tomatique fut proposée en option sur les
voitures SM destinées au marché améri-
cain. La boite a trois rapports avec un
convertisseur de couple hydraulique,
fournie par Borg-Warner, était une ver-
sion spéciale a deux arbres de leur type
35. Jusqu’en septembre 1978 Citroén utili-
sa le Borg-Warner automatique pour 1612
voitures SM.
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Modello a grandezza
naturale della SM.

Full-scale mockup of
the SM.

Maquette grandeur
“nature” de la SM.

—_——




LO STILE

Lamaggior parte della gente che videla
SM in occasione della sua presentazione,
rimase stupita dalla sua bellezza. Fino ad
allora la Citroén era stata considerata un
costruttore che non perseguiva l'estetica
delle carrozzerie. La forma della DS, con-
seguenza dell’esagerata esaltazione del-
I’aerodinamica, risultava essere in aperta
contraddizione con le rigide esigenze di
packaging.

L’arrivo della SM muto, nel breve volge-
re di una notte, I'opinione diffusa sulla
creativita, gusto e priorita della Citroén.
Era certamente una vettura di grande im-
magine, aspetto che fu rafforzato nel mo-
mento in cui la stampa inizio a pubblicare
servizi sulle impressioni di guida della SM
e quando divenne chiaro che le prestazio-
ni confermavano le aspettative create dal-
la sua estetica.

Era il risultato del lavoro di ur nuc ro
gruppo di stilisti e tecnici. Mentre 1 repar-
to tecnico veniva salvato dal caos gein.c.aty
dall’indisponibilta di Lefebvre, anche i'é-
quipe degli stilisti fu riorganizzata e affida-
ta ad una nuova direzione. Il capo del Cen-
tro Stile della Citroén, Flaminio Bertoni,
ideatore della carrozzeria della “Traction
Avant” e di quella della DS, (che egli affer-
mo essere “ispirata da un volatile acquati-
co”) era ancora in carica nel momento del-
la costruzione dei primi prototipi del mo-
dello S e guidava, ancora nel 1961, lo svi-
luppo dell’aspetto della vettura sportiva.
Ma nel febbraio 1964 Bertoni mori.

Nel giugno del 1964, Robert Opron fu
nominato direttore del Centro Stile della
Citroén. Erano meno di due anni che era
alla casa. Una scelta fuori luogo? Anche se
tale, fu certamente fortunata. Robert O-
pron nacque ad Amiens nel 1932 e studio
architettura alla Ecole des Beaux Arts della
sua citta natale. Continuo i suoi studi d’ar-
chitettura a Parigi ma rinuncio alla specia-
lizzazione edilizia a favore delle automobi-
li entrando alla Simca nel 1958.

Opron fu uno dei tanti stilisti che avanzo

STYLING

Most people who saw the SM when it was
first presented were overwhelm~ 2 Yy its
beauty. Up to that moment, Citrr« nhac not
been thought of as a car makerir pu-s it of
the body beautiful. The DS w. ~ v >rceived
as looking the way it f.a L >cause of an
exaggerated emphasis ¢  str :amiining in
open conflict with "myielang packaging
requirements.

The arrival of .\« Si Tcneaged the popu-
lar view of C«troé. ’s creativity, tcste and
priorities ove.ig t.J- was indeed &~ a. 3-
ge-builder, an aspect of its exiitence
which g.unod fuither strena™h wb :p the
press hegan prublishing rey orts of duiving
the £ a1 d it became 'ear f. ~* .n%: perfor-
r.ooc serly fulfilled 7L *he promise of its
¢ Dp€ arunce.

uwas the produc :of a.ie'w team of art's.~
«nc. engineers. Whi. £« technical dej art-
r.ent had been et :>vzd from the ch7.os 1t
fell into when . et 2>k vre was no lr.ng °r thz-
re, the sty ‘.~ stdio had alsc ber teken
over by ~ n:w generatiz... Ci'toAn’s chief
of dos, ™ Flaminio Bert i, creator of the
Ti ction Avantbody as v-e'lzs *ae DS (“in-
s)ir u Ly an aquati~ “ow: , ne said) was
stiu 1. charge w aer the irscS-vehicle pro-
totypes were mad'e, aud as late as 1961 led
the developr ern" ¢! 7. new shape for the
sports car. Bu' in February 1964, Bertoni
died.

In June, 1964, Robert Opron was named
Styling Director of Citroén. He had been at
Citroén less than two years. An odd choi-
ce? If so, a lucky one, indeed. Robert O-
pron was born in Amiens in 1932 and stu-
died architecture at the Ecole des Beaux
Arts in his home town. He continued his
architectural studies in Paris but deserted
housing for automobiles by joining Simca
in 1988.

Opron was one of several artists who
submitted proposals for the Simca 1000
body—asmall car based on the mechanical
elements of the Fiat 850. But it was not
Opron’s design that was selected for pro-

LE STYLE

La plupart des gens qui avaient vu la SM
quand elle fut présentée pour la premiére
fois avaient été frappés par sa beauté.
Jusqu’a ce moment-1a, personne n'avait
pensé a Citroén en qualité d'un construc-
teur a la recherche de la beauté dans la
r. rosserie. La DS avait une forme parti-
n lire & cause de la grande importance
qu out attachait a I’aspect aérodynamique,
2t zlle ne répondait pas aux exigeances de
pLackaging.

L’arrivé : i< la SM changea en peu de
temps la vie fe la créativité, du gofit et
des p1 orii 8s Ce Citroén. Citroén était vrai-
ment w.. —.éateur d’image, et cet aspect fut
fo1Hfié ar moment ou la presse commenga
A ~ublier des articles sur les caractéristi-
g 1er de la SM et on s’apercut que ses per-
Zormances étaient a I’hauteur de 'aspect.

C’était le produit d’une nouvelle équipe
d’artistes et de techniciens. Alors que le
secteur technique se reprenait du boule-
versement dans lequel il était tombé de-
puis que Lefebvre n’était plus 13, les étu-
des du style avaient été relevés par une
nouvelle génération de dessinateurs. Fla-
minio Bertoni, qui avait créé la carrosserie
“Traction Avant”, ainsi que celle de la DS
(inspirée par un oiseau aquatique), était
encore a la téte de ce secteur lorsqu’on
construisitle premier prototype du mode-
le S. En outre, en 1961 il était encore res-
ponsable du développement d’une nou-
velle forme pour voitures de sport. Mal-
heureusement en février 1964 Bertoni
mourut.

En juin 1964, Robert Opron fut nommé
chef dessinateur de Citroén. Il travaillait
pour cette Maison depuis deux ans en-
viron. Choix bizarre? Peut-étre, mais en
tout cas excellent. Robert Opron, né a
Amiens en 1932, suivit des études d’ar-
chitecture a I'Ecole des Beaux Arts. Il conti-
nua ses études a Paris, mais il abandonna
les immeubles pour les automobiles en
rentrant chez Simca en 1958.

Opron fut un des nombreux stylistes qui
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Il prodotto ultimato, cosi
come venne presentato
alla stampa
specializzata.

The finished product as
it was first submitted to
the technical press.

Le produit final comme
il était presénté a la
presse technique.

proposte per la carrozzeria della Simca
1000, una piccola vettura basata sugli ele -
menti meccanicidella Fiat850. Nonfux- rc
il progetto di Opron ad essere sceltc rer.>
produzione. Vinse il progettor erwna.~.a-
tola che, seppure razionale, ( ra pn ra di
fantasia e non aveva alcuna pre. ~7 .tiva di
fascino estetico. Opron lascio la Sirica nel
1961 ed entro alla Citroén nell’ottobre del-
I’anno successivo.

Nei vecchi studi di rue du Théatre, ar -
pena fuori del complesso Quai de Javel,
Opron lavoro all’evoluzione della DS e
guido la progettazione del nuovo frontale,
con fariintegrati e prese d’aria riviste peri
modelli del 1967.

Come capo del Centro Stile, Opron era
responsabile dei rapporti con la direzio-
ne, del coordinamento dei gruppi di lavo-
ro e della verifica dellafedelta dei progetti
alla filosofia di marca a cui ciascun prodot-
to finale doveva aderire.

Jacques Charreton fu incaricato di cura-
re I'estetica generale e il coordinamento
tra concetti estetici e necessita strutturali.
Doveva lavorare a stretto contatto con An-
dré Estaque, responsabile tecnico dello
sviluppo del progetto delle carrozzerie, e
1 suoi assistenti Larrousse e Franchiset.

Allo stessolivello di Charreton troviamo
Jean Giret, il modellista che doveva tra-
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«reton. The winne~ ‘was 7 practical but
L niraginative bc « ot no particular att :ac-
acnor charm. (/pre.eitSimcain 1001 (~
joined Citroén ‘= October the f¢ llov ing
year.

In the o.1s uc.ios of rue dr- 1. %atre, out-
side the m iir. Quai de Jave. co ariex, O-
pro.> we tked on the evnlu ion of tiie DSand
e th ; dzsign of the ..2\v trort end for the
1L 81 models with fyieni-in Feadlamps and
.~ vised air intak~<.

asstylin¢ ch’ of, ¢ pronbore the respon-
sibility of e. ol.!~.ny things to manage-
ment and as~u.< Jiaison between the styl-
ing groug " as wzll as to watch over design
fidelity 1w tiee philosophy behind the end
product.

Jacques Charreton was put in charge of
the general esthetics and uniting the sty-
ling concept with the structural dictates.
He had to work in close liaison with André
Estaque, chief engineer of body design,
engineering and development, and his as-
sistants, Larrousse and Franchiset.

At equal rank with Charreton, we find
Jean Giret, the model maker who had to
translate the sketches into three dimensio-
nal models and express the product philo-
sophy in the shape itself.

Giret came to Citroén from Arthur Mar-
tin, a manufacturer of home appliances,

ara‘ent suggéré des idées pour la carros-
se.rie de la Simca 1000, une petite voiture
pasée sur les éléments mécaniques de la
Fiat 850. Mais ce ne fut pas le produit
d’Opron a étre choisi pour la production.
Le gagnant fut “une bofite”, ni esthétique-
ment intéressante, ni charmante. Opron
quitta Simca en 1961 et rentra chez Citroén
I’année suivante.

Dans les vieux ateliers rue du Théétre,
preés des usines principales Quai de Javel,
Opron travaillait sur I'évolution de la DS et
était responsable du projet pour les mode-
les de 1976, avec des phares intégrés et
des prises d’air modifiées.

En qualité de chef dessinateur, Opron
était chargé de maintenir les rapports
avec la direction et entre les groupes de
dessinateurs, ainsi que d’assurer la fidéli-
té du projet a la philosophie de marque a
laquelle chaque produit devait obéir.

Jacques Charreton fut nommé responsa-
ble de I’esthétique générale et du rapport
entre la conception de la ligne et les exi-
geances structurales. Il devait travailler en
collaboration avec André Estaque, ingé-
nieur en chef, responsable des études des
carrosseries, et avec ses assistants, Lar-
rousse et Franchiset.

Nous trouvons ensuite Jean Giret, au mé-
me rang que Charreton, qui devait tradui-



Il posteriore della SM
con doppi scarichi.

The rear view of the
SM, complete with
mufflers on both sides.

L’arriére de la SM, avec
ses doubles silencieux.

Non una calandra
tradizionale ma
una targa di
immatricolazione
all’interno dei
gruppi ottici.

No conventional grille,
but a license plate
flanked by multi-lamp
installations.

Pas de calandre
habituelle mais une
plaque minéralogique
entre deux batteries de
projecteurs.
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durre i disegni in modelli tridimensionali
che esprimevano la filosofia del prodotto
anche nella forma.

Giret proveniva dalla Arthur Martin, un
costruttore di elettrodomestici, dove ave-
va lavorato come disegnatore industriale.
Ad Opron fu inoltre ordinato di chiamare
dei consulenti esterni che avrebbero do-
vuto fungere da concorrenti e stimolare gli
stilisti della Citroén. Bertone, di cui Giu-
giaro era allora dipendente, fu invitato a
dare una mano nel progetto della carroz-
zeria SER. La proposta di Giugiaro fu per
un coupé sportivo che, in conformita con la
consuetudine italiana del tempo, era piu
corto e pit basso della vettura riportata nei
disegni iniziali di Charreton.

Dopo aver preso in esame tutte le pro-
poste, Opronideo la sua che fu poi preferi-
ta da Né. Entrambi riconoscevano la ne-
cessita di non dover forzare un concetto
stilistico ma di arrivare ad una forma fun-
zionale che si presentasse priva di con-
traddizioni, un’alleanza armonica tra for-
ma e funzionalita, completamente scevra
anche delle tendenze del momento.

Fu Opron che introdusse i modelli in
argilla alla Citroén. Sotto Bertoni i modelli
in scala venivano costruiti in metallo o le-
gno. I modellisti non usavano nemmeno la
plastica e si “trastullavano con i fogli di
lamiera”. Nel caso del progetto SER, come
afferma Giret, “non furono effettuati studi
preliminari di forma”. Egli costrui il su»
primo modello in scala 1:5 nel 1967, n( o
studio di rue du Théatre basandosisu dise -
gni a mano libera.

Un puro studio aerodinamic ' che teae va
appena in considerazione la ne__ssi@ di
alloggiare le componenti meccani~.ne ed i
quattro passeggeri. Aveva un cofano ante-
riore breve e concavo traiparafanghi, con
il parabrezza ad un angolo stranament.
verticale ed un lungo padiglione inclinato.

Aveva una rastrematura tridimensiona-
le che andava dalla parte superiore del
telaio del parabrezza fino alla coda, soste-
nuta da una linea di cintura bassa ed incli-
nata verso il posteriore, che saliva per
congiungersial bordo del finestrino all’al-
tezza del terzo montante ed alla struttura
del parafango posteriore. Il vano passeg-
geriaveva un pavimento lungo ma risulta-
va essere molto basso. Lo sbalzo anteriore
era trascurabile e quello posteriore nelle
dimensioni “normali”.

Nonostante il Centro Stile della Citroén
fosse in procinto di essere trasferito da rue
du Théatre ai nuovi locali di Vélizy, appe-
na fuori del perimetro di un aeroporto mi-
litare nelle vicinanze di Versailles, il lavo-
ro procedeva velocemente.

Il secondo modello in scala prese il via
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where he had worked as anindustrial desi-
gner. Opron was also ordered to bring in
outside consultants as competitors —and a
spur — to the Citroén designers. Bertone —
who then had Giugiaro on his team — was
invited to help with the SER exterior de-
sign. Giugiaro’s proposal was a sports
coupé, very much in the Italian idiom, short-
er and lower then the car shown in Charre-
ton’s early sketches.

After considering all the ideas offered,
Opron dreamed up his own shape, which
Né preferred. They were in agreement on
the essential point that it was not a matter of
forcing a styling concept on to a vehicle,
but to arrive at a functional shape that pre-
sented itself as free of contradictions — a
harmonious alliance betweer ~hape and
function — in full freedom ‘lso 1-om the
fashion of the moment.

It was Opron who in.. ~du ea clay mo-
dels at Citroén. Un7.c1 Rerw ., the scale
models had been n.ostly me‘al or wood
Hismodel makr~sdid. 5. e%enuse pla-tic,
but “toyed arou. o wvithsheetmetal”.7..t. o
case ofthe S. ., G'revsuys “no prelim nar
studies r« fonn * o1 shape wer= mwade”. Hz
made his _i1g'1.a) one-fifth sca.> ..~aelin
1967 in the d~.siyn studio in r ue 1u Theétre
on tt ¢ . asis nf freehand L ke tchrs.

A pure oareamliner saoving some dis-

@ n for he need to ac.or.ozate the m -
c~.dral compone.'s let 2ione four pas-
1 enyers, ithad a thor  ccacave hod s nel-
te.ring betwee: . the LLoutfenders, a~ ca ',
upright windsh.-'4 7.agle, and a lc ng ¢ lop-
ing roofline

It hed . t) rece-dimensior 4 .1per from
the tc» of “he windshield {1 me te the tail
enw. st pported bv = very lov belt line
sluwir.g ‘owards tt e .« a.: but 7ising to form
a oir. at the wind w~ fuarje into the C-post,
‘warung into the =~a1 Ienzer line. The pas-
sznger cor (pa ‘tme nt iad a long floor but
lacked heigs *. r.up’ overhang was negli-
gible, an/. r« 11 overhang well within “nor-
mal” d'munsiors.

Work royressed quickly, despite the
fact that Ci‘roén’s design studio was in the
throes of moving from rue du Théétre to
new premises at Vélizy, just off the peri-
meter of a military airport near Versailles.

The second scale model took the DS as a
starting point, as if making a sports coupé
from one of the Chapron-bodied short-
wheelbase convertibles. Though it was an
elegant fast-back, its high cowl forced the
roofline way up, and the car ended up
looking tall and narrow, with a big rear
window and a small rear panel with a sliced-
off look. It was widest at the B-post, taper-
ing nicely to the rear.

The hood bulged above the front fender

re les esquisses en modéles tridimension-
nels qui exprimaient la philosophie du
produit dans la forme elle-méme.

Au début de sa carriére, Giret avait tra-
vaillé pour Arthur Martin, producteur
d’électroménagers, comme dessinateur
industriel. Opron regut des instructions de
consulter des spécialistes extérieurs pour
concurrencer les artistes dans le studio de
Citroén et par ce défi les inspirer a se
dépasser. Bertone, dont le dessinateur
principal était a I'époque Giugiaro, fut in-
vité 4 participer au projet de la carrosserie
SER. Giugiaro proposa un coupé sportif,
trés style italien, plus court et plus bas que
celui proposé par Charreton dans ses pre-
miers croquis.

Aprés avoir considéré toutes les idées,
Opron suggéra la sienne, que Né préfé-
rait. [Is étaient d’accord sur un point essen-
tiel: il ne s’agissait pas de forcer un
concept stylistique, mais d’arriver a une
forme fonctionnelle, sans contradictions:
' ne combinaison harmonieuse entre for-
m.e etfonctions, sans aucun rapportavecla
mode du moment.

Ce fut Opron qui introduisit les modéles
en arg.€ chez Citroén. Avec Bertoni, les
moc 3l s r :duits étaient généralement en
bc s 0 ' er métal. Ses maquettistes n’utili-
salom*.nZzme pas la matiére plastique, mais
“il~ s’~musaient avec des feuilles en mé-
tal”. Dans le cas du projet SER, Giret affir-
r.e: “On n’avait pas fait d’études prélimi-
naires ni sur la moule ni sur la forme”.
C’est dans 'atelier rue du Théatre qu’en
1967 il créa son modéle original en échelle
1: 5, & partir des croquis a la main levée.

Il s’agissait d'une étude sur ’aérodyna-
mique, qui méprisait le besoin de trouver
la place pour les éléments mécaniques et
pour les quatre passagers. Le modéle
avait un capot concave entre les deux ailes
avant, un parabrise avec un angle étrange-
ment vertical et un long pavillon incliné.

1l avait une conicité tridimensionnelle a
partir de I'extrémité supérieure du chés-
sis du parabrise jusqu’a la queue, soute-
nue par une ligne de ceinture basse et
inclinée vers la partie arriére, qui montait
a la fin jusqu’a rencontrer le rebord de la
vitre, a la hauteur du troisiéme montant.
L’habitacle avait un long plancher qui était
en tout cas trés bas. Le porte-a-faux avant
était négligeable, celui a l'arriére était
normal.

Le travail avancgait rapidement, bien que
le bureau d’études de Citroén eiit été
transferé: il quittait la rue du Théatre pour
s’installer & Vélizy, prés de Versailles, jus-
te a cété de 'aéroport militaire.

Le deuxiéme modéle réduit choisit la DS
comme point de départ, donnant I'impres-



Slcumer.@zione ovale,

‘ olar’e ad una snla
‘az.a: non poteva
essere che una e 3n.

It could 0. 'v be a
Citroén - - 1.~ oval
instrume ntsa .d a
styler on. ~_ole
awer. g vhe :l.

Ci.la ne ouvait étre
uu’unr, Citroén - avec
des instruments ovaux
et un volant stylisé a un
seul rayon.

I sedili erano adatti per
una vettura di lusso ma
non per una da rally.

The seats were
luxurious but not made
for rally-driving.

Les siéges étaient faits
pour une voiture de
luxe et non pour faire
des rallyes.
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utilizzando come base la DS, come se si
dovesse realizzare un coupé sportivo da
una delle vetture cabriolet a passo corto di
Chapron. Nonostante fosse una elegante
due volumi, I’abitacolo alto costrinse la li-
nea del padiglione verso I'alto e la vettura
fini per essere alta e stretta, con un grande
lunotto ed un fascione piccolo che le confe-
rivano un aspetto “tagliato”. Raggiungeva
la larghezza massima in corrispondenza
del secondo montante ed era piacevol-
mente rastremata verso la coda.

Il cofano emergeva marcatamente sopra
il livello dei parafanghi ed una pinna di
coda rovesciata sporgeva in modo molto
evidente dalla linea dei parafanghi verso
lo spigolo posteriore dei vetri laterali. La
parte anteriore, che seguiva la filosofia
Citroén (dalla comparsa della 2 CV nel
1948), era sprovvista di calandra ed i fari
dovevano assolvere al compito di essere
I’elemento estetico principale.

Per il terzo modello (in ordine di tempo),
gioco in parte l'influenza di Giugiaro. Glo-
balmente assomigliava ad un coupé da
competizione, come la Maserati 51 (“Bird-
cage”) o 181, con alcuni elementi che ri-
chiamavano dettagli stilistici GM come e-
rano stati visti sulla Chevrolet Corvette,
sulla Opel GT e su alcune Pontiac da espo-
sizione degli anni Sessanta.

In mancanza del paraurti anteriore, ave-
va uno spigolo vivo sul bordo del cofano,
la superficie del quale era delimitata dai
parafanghi anteriori, e si raccordava a -
monicamente con il parabrezza -e.'sa-
mente verticale. Ancora piul si (goL te .
posteriore a codatroncaKamm, ‘onsbaizs
posteriore minimo e ruote poste_“-.1 Co-
perte, racchiuse in parafanghi che spurge-
vano decisamente dalle fiancate. Non ave-
va sicuramente l’'aspetto di una vettura a
trazione anteriore, ma ricordava le linee
deimodelliaerodinamici progettati da An-
dreau su telai Delage e Peugeot nel perio-
do tra il 1935 ed il 1939.

La linea di cintura nei lamierati era e-
stremamente vaga ed il bordo inferiore
dei finestrini risultava essere ad un livello
piu basso rispetto alla base del parabrezza
e correva orizzontalmente lungo la portie-
ra per poi rialzarsi e congiungersi alla ba-
se del lunotto. La linea del padiglione ave-
va una inclinazione talmente leggera da
mantenere la medesima altezza fino ad un
punto collocato cosi indietro da rendere il
lunotto quasi orizzontale.

Le proporzionifinali emersero nel quar-
to modello. Aveva lo stesso cofano lungo e
largo ed un padiglione appena un po’ piu
inclinato rispetto al modello definitivo. Fu
probabilmente alzato per ampliare lo spa-
zio verticale in corrispondenza dei sedili
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levels, and a reversed tailfin jutted sharp-
ly from the fender line towards the rear
edge of the side glass. The front end follo-
wed Citroén practice (since the 2 CV ap-
peared in 1948) of lacking a grille, making
the headlamps bear the burden of serving
as its strongest styling element.

For the third model (chronologically),
some of the inspiration came from Giugia-
ro. It had the overall look of a front-engi-
ned racing coupé, such as the Maserati 51
(“Birdcage”) or 151, with touches of typical
GM styling details such as seen on the Che-
vrolet Corvette, Opel GT, and certain Pon-
tiac show cars of the Sixties.

In the absence of a front bumper, ithad a
sharp edge along the hood lip, and the
hood surface was crouched bo*—een the
front fenders, with a smooth ‘rans.'ion to
the sharply raked windshield'. L 7e'. rore
striking was the rear end . -ith ts siced-off
Kamm tail, minimum _ca. ove_hung, and
enclosed rear wheels wray pec in fenders
bulging out from *he bodl v sicie. It defin. -
ly did not have t1 ¢ 'a0k oI a front-whr <1
drive car, bu. . 3s overudy reminiscer * of
the Andr.au-a>siyncd streamlirers on
Delage an I eu jeot chassis from. 4 .c 1935-
1939 period.

Belt “u.» emrnasis in the . he etr .etal was
terrib.r vacue, but the w«in low sill was
dravn aovwnfrom tk e windsk.eld base anu
-, “ceight back thr ~»ugh the door, then
shrotingupwardstrme ettiie rear wnd w
ase. The rooflin : hal 4 yentle slope L
ing close to full }.>° yb? so far back tiat 11e
rear window wa- aknost horiz. nta’.

The finai o7y >portions eme.ge in che
fourth . ~a’e nndel. It had *ae sav.ie long,
wide 00 1, auid just a kit mc re slor.e on the
rco.vine tun the preduacti»n medel. It was
Drohaply raised to inck: harck-seat head-
rc .0 The front er~ sulllazked definition.
suere was roon for a small grille or a
license plate 1. the .niddle, and big trian-
gular area’ i ft blm.nk on both sides for
headligr* c. 'stere.

The hoo!' lin<. was also depressed lower
than on the production model. No doubt it
was raised due to the height of the four-
cylinder engine — and by the time the tall
engine was cancelled, it was too late to
change the hood line again. The low-hood
impression had been strengthened by a
front fender line higher than on the pro-
duction model, leading into a belt line slo-
ping from door-sill level to the rounded-off
rear edge of the side windows.

A bold rear fender kickup merged into
the body sides, while a horizontal accent
line ran from near the top of the front wheel
cutout to the tail light cluster. The rear
wheel were enclosed. A full-width rear

sion de vouloir créer un coupé sportif,
partant de la carrosserie de Chapron ca-
briolet, avec l’empattement court. Bien
qu'elle fiit une élégante deux volumes,
I’habitacle trop haut poussait la ligne de
ceinture vers le haut. La voiture était donc
haute et étroite, avec une grosse lunette
arriére et une queue en forme conique,
coupée sec avant la pointe. La caisse attei-
gnait sa largeur maximale en correspon-
dance du second montant.

Le capot dépassait le niveau des pare-
chocs et une ailette renversée sortait brus-
quement de la ligne des pare-chocs, en
direction de ’angle arriére des vitres laté-
rales. La face, qui suivait la philosophie
Citroén (depuis la production de la 2 CV
en 1948), n’avait pas de calandre et les
phares devenaient donc I’élément esthéti-
que principal.

Le troisiéme modéle (en ordre chrono-
logique), fut en partie inspiré par Giugia-
~0. Dans I’ensemble il ressemblait a un
ccupé de compétition avec le moteur
«v7nt, comme la Maserati 81 (Birdcage) ou
151. Des éléments typiques du style de la
GM, qu’on avait aussi vu sur la Chevrolet
Corvette, Opel GT et sur certaines voitu-
res .mtar Jdes années Soixante-dix
corr pléier. la forme.

N w-at pas de pare-choc avant, le mo-
1éle avuit un angle saillant sur le rebord
iu cnpot, dont la surface était délimitée
pa- les ailes avant, en outre le capot har-
v.onisait parfaitement avec le parabrise.
L’arriere, de configuration ‘“coupée”
(Kamm), était encore plus original; il n'y
avait pour ainsi dire pas de porte-a-faux et
les roues arriére étaient couvertes, enve-
loppées par les ailes qui sortaient brus-
quement des c6tés. Elle ne ressemblait
pas a une voiture avec traction avant, mais
aux bolides aérodyamiques projetés par
Andreau sur les chéssis Delage et Peu-
geot, pendant la période 1935-1939.

La ligne de ceinture était extrémement
vague et le rebord inférieur des vitres
tombait & un niveau plus bas par rapport a
la base du parebrise; il suivait horizontale-
ment la portiére pour rencontrer la base
de la lunette arriére. La ligne du pavillon
avait une inclinaison si imperceptible
qu’elle présentaitla méme hauteur jusqu’a
un point placé tellement en arriére que la
glace de custode semblait horizontale.

C’est le quatriéme modéle réduit qui
présenta les proportions finales. Il avait le
méme capot long et large mais le pavillon
était légeérement plus incliné par rapport
au modeéle définitif. Probablement on I'a
haussé pour équiper la voiture de ’'appui-
téte arriére. L’avant-train n’était pas enco-
re bien défini. Au milieu il y avait assez de




Uno studio stilistico
con prese d’aria
simmetriche sul cofano.

A styling mockup with
symmetrical vents on
the hood.

Une maquette qui
présentait des grilles
de ventilation
symétriques sur le
capot.
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Il design dei fari ha
subito diverse
revisioni.

The headlamp
arrangement went
through several
revisions.

L'arrangement des
phares a passé par
plus d’une révision.

11 lunotto e il posteriore
furono in seguito
modificati.

This was not the final
version of the rear
window and rear panel.

La glace de custode et

la forme de l'arriére ont
été modifiées ensuite.

66




Il modello che fu
sottoposto
all’approvazione
della direzione.

The mockup that was
submitted for the
management’s
approval.

La maquette soumise
al'approbation de
la direction.

La SM é bella, da
qualunque punto la
si osservi.

The SM looked right
from every angle.

De n’'importe quel point
de vue, la SM était jolie.
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Two steering wheel
proposals that were
rejected.

Due proposte per il
volante, entrambe
rifiutate.

Deux suggestions
pour le volant toutes
deux refusées.

posteriori. La parte anteriore non era an-
cora definita. Nel centro c’era spazio pe ¢
una piccola griglia o per la targa e \ ue
grandi aree triangolari a lato deyh ~llog, -
giamenti dei fari erano rimast : vuc‘e.

La linea del cofano era ai ch’essa piu
bassa rispetto al modello defn..:lvo. Non
c’é dubbio che fu rialzata per per:aettere
I’'alloggiamento del motore quattro cilin-
dri-e quando esso fu escluso dal progetto
era ormai tardi per cambiarne ancora i
linea. L’apparente linea bassa del cofano
veniva rafforzata dallalinea dei parafanghi
anteriori che era piu alta rispetto all’aspet-
to definitivo e si raccordava con la linea di
cintura. Questa, dal bordo superiore della
portiera saliva fino a raccordarsi con il
bordo arrotondato dei finestrini laterali.

Un elegante parafango si raccordava
con le fiancate ed una linea di demarcazio-
ne orizzontale correva dall’apertura del
parafango anteriore fino all’alloggiamento
dei gruppi ottici posteriori. Le ruote poste-
riori erano coperte. Fu previsto un lunotto
posteriore a tutta larghezza che non con-
traddiceva la filosofia estetica dellaserraa
duomo ed i cristalli laterali avevano una
lieve curvatura.

Il quinto modello era simile al quarto,
con qualche correzione qua e la. La parte
anteriore fu ridisegnata seguendo una li-
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v—deow was accnowdated without cla-

shing with the vis ual 7id 2-base-dc me the
r.e set by the ‘'grecatouse” tumb’ehe .
and the slight c2- ve 1n the side gl iss.

The fifth =ca’e "nodel was ~imi’a. 0 cthe
fourth w'th minor correct'on. herz and
there 1herontend wasr xa=sis,nzd witha
stre’gh horizontal *hom >, comoining six
quar z-halogen h:ei.ainps 2ad a central
lhience plate unce. 7. curved-plexiglass
.over. The fron* “~ndcr line was softened,
e.id the re ir ¢ dge of the side glass was
firmed up tc suyyest a backwards-facing
arrowhe.a m co:nbination with the rear
fender ki kup.

This n.~ael was approved by top mana-
gementin May, 1968, and the styling studio
immediately began work on a full-scale
mockup. Surprisingly, the wind tunnel had
not played a great role in shaping the SER
body so far. Aerodynamic studies were
made quite early, first by Hubert Seznec, a
graduate of the fabled Ecole Polytechni-
que who served as assistant to Sallot, and
later by Delassus, a body engineer in Esta-
que’s group. But how much of their find-
ingswere applied to the SER? Notahell ofa
lot. Né recalls working with Delassus on
the Bth-scale reference model — guessing
at the drag coefficient.

In 1968, Opron separated the interior de-

Flace pour une grille ou une plaque d’im-
ruatriculation. Sur les deux cétés il y avait
un espace triangulaire pour les groupes
des phares.

La ligne du capot était plus basse par
rapport a celle du modeéle final. Elle fut
certainement haussée a cause de la hau-
teur du moteur a quatre cylindres, et, lors-
que le moteur fut écarté, il était trop tard
pour modifier le capot. Ce dernier sem-
blait encore plus bas qu'il ne 1'était & cause
de la ligne des pare-chocs avant qui
étaient plus hauts par rapport au modéle
définitif et qui se reliaient avec le rebord
arrondi des vitres latérales.

Une élégante ligne de dos d’aile se re-
liaitaux c6tés et une autre ligne de démar-
cation horizontale courait de l'ouverture
du pare-choc avant jusqu’au logement des
groupes des phares arriére. Les roues ar-
riére étaient couvertes. On proposa une
lunette arriere qui s’étendait sur toute la
longueur, ce quine s’opposait pas au prin-
cipe d’une large voiite visuelle avec des
glaces latérales inclinées.

Le cinquiéme modéle réduit ressem-
blait dans I’ensemble au quatriéme. La fa-
ce fut modifiée en suivant la ligne horizon-
tale, avec six phares a jode et le logement
pour la plaque d’immatriculation derriere
une plaque en plexiglass courbé. La ligne



I

1

Diverse furono le
proposte per la plancia
portastrumenti ma alla
fine si opto per
soluzioni tradizionali.

Instrument panel design
went off in all directions
but common sense
prevailed.

LI

Maintes variations sur
les tableaux de bord,
mais a la fin toute
fantasie était éliminée.

Un profilo che ha
influenzato il design
della successiva
generazione di Citroén.

A profile that has
influenced all later
generations of Citroén
styling.

Un profil qui a exercé
son influence sur toutes
les générations
suivantes du style
Citroén.
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nea orizzontale, con sei fari alogeni e I'al-
loggiamento per la targa contenuti in un
involucro di plexiglass ricurvo. La linea
dei parafanghi anteriori fu ammorbidita e
la parte posteriore dei cristalli laterali fu
definita in modo da suggerire la testa di
una freccia rivolta verso il posteriore.

Questo modello fu approvato dalla dire-
zione nel maggio 1968 ed i modellisti ini-
ziarono immediatamente a costruire una
maquette a grandezza naturale. Sorpren-
de che la galleria del vento non abbia avu-
to un grande ruolo nel dare forma alla
carrozzeria SER. Studi aerodinamici furo-
no portati a termine nelle prime fasi di
studio, inizialmente da Hubert Seznec, un
laureato presso la rinomata Ecole Polytech-
nique che fece da assistente a Sallot, e piu
tardi da Delassus, un carrozziere del grup-
po di Estaque. Quanto sono state utilizzate
le loro scoperte nel progetto SER? Non
molto. Né ricorda di aver lavorato con De-
lassus sul quinto modello in scala alla ri-
cerca del coefficiente aerodinamico.

Nel 1968, Opron divise il reparto di pro-
gettazione degli interni da quello delle
carrozzerie e nomino responsabile Michel
Harmand che, da quando era entrato in
Citroén nel 1964, aveva disegnato stru-
mentazioni, interni, maniglie ecc. Ovvia-
mente gli interni del progetto SER doveva-
no essere consoni alle caratteristiche della
vettura ed alla logica stilistica degli ester-
ni. I sedili, gli organi di controllo, la str -
mentazione e l’architettura generale io-
vevano enfatizzare la particolare ~ox. ‘bin. -
zione di velocita, comfort, sicv .ezz. . s, un
ziosita, prestazioni e lusso.

Undesigner dinome HenriD.~- :n’ pro-
pose una gamma di pannelli per ia stru-
mentazione, meta dei quali lontani dall’o-
biettivo. Una particolare configurazione
mostrava un pannello orizzontale con u~
grande orologio rettangolare sulla destra,
certamente inadatto ad illustrare la natura
della vettura o ad attrarreil tipo dicliente a
cui era destinata.

Molti altri progetti includevano un indi-
catore della distanza di frenata: una buona
idea che fu pero abbandonata in conside-
razione delle implicazioni legali (per il co-
struttore) e del fatto che la distanza di fre-
nata varia in funzione del variare del coef-
ficiente di attrito tra pneumatico e fondo.

Furono i progetti con grandi strumenti
circolari a catturare l'attenzione della dire-
zione. Quando furono costruiti i modelli defi-
nitivi intervennero pero problemi di spazio.
La colonna dello sterzo non poteva essere
abbassata e la base del parabrezza non po-
teva essere alzata. Alla fine si optd per un
brillante progetto, opera di Dargent, che
presentava strumenti ellissoidali.
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sign studio from the exterior styling de-
partment, with Michel Harmand who had
been working on instrument panels, up-
holstery, door handles and such since join-
ing Citroén in 1964, as the chief interior
designer. Obviously the SER interior had
to match the character of the car and con-
form to the styling theme of the exterior.
Seats, control organs, instruments and the
general layout must emphasize the car’s
particular combination of speed, comfort,
safety, silence, performance and luxury.

A designer named Henri Dargent pro-
posed a variety of instrument panels — half
of them far off target. One design featured
a wide horizontal strip with a big rectangu-
lar-face dash clock on the right — definitely
not the sort of thing to expl~i~ the car’s
nature or attract the kind of ¢ 1ston er it was
aimed at.

Several other desig.. inc'uaec. a stop-
ping-distance indic-.u. -a 04 idea that
was given up becau. < of) :ga’ implications
(manufacturer’s liabi. ‘v, aud the fac. th it
braking distanc 2 -aries reatly acco~ i g
to the tire-tc -.*ti \ce cruefficient of fri +tior ..

It was ‘ite du sig.s with big, ~ircular aia’s
that arre ~“_u ‘L.e "aanagemem's ..'ention.
But when tb: iunning pre.o.7L3s were
built, .»ace problems (vcoped up. The
stee.'ing cciumn could r.ot. e 1ovvered and
‘ac: nacshield base ccld nut be raise .
Jne result was a ¢l res redesign— by Dar-

yer. — with ellips >ide | instrumente!

A multitude of _:_ezing wheel " 8.
were drawn uy, ~.scassed and di car lec.
An early tw n-snol.e designw ‘thcrwllored
straight Mar right across ’uo’-ed like a
gooc c.uriadate for a wkil», kat iost out
whon 1e Cconsensve ve 'red towards an
.-eg wdi-ovalste:ri..7 wheel withasingle
L -oad spoke poin'i.'a st aiyht down.

Styling prototvmec . eve made with bra-
k7 pedals raat hin j cJutch pedal size and
design (squ. te == rounded-off at the cor-
ners). Bu* u.= proZuction car had the little
rounu no ‘rave! brake button from the DS.

Giret. 1tali-scale mockup from May,
1968, was to remain the one and only. Not
thatitwent straightinto production the way
it was. Many changes were made for tec-
hnical reasons, other changes for the sake
of appearance. Several hood designs we-
re made, including one type with dual ex-
tractor vents. But the SM ended up with a
small vent on one side.

A number of wheel-cover designs were
developed and evaluated. The artist in
charge of wheels and badging was named
Quinet. He produced several modern
wheel types for five-stud mounting, differ-
ing mainly in the size and shape of the vent
holes (round or elongated) for (rear) bra-

dudosd’aile avant futassouplie etla partie
arriére des glaces latérales fut dessinée
afin de suggérer la téte d’une fléche orien-
tée vers la partie arriere.

Cemodéle a été accepté par la direction
en mai 1968 et c’est alors que le studio
commenga a travailler sur une maquette
grandeur nature. Contrairement a ce
qu’on pensait, la soufflerie n’a pas joué un
rdle essentiel dansle projetdela carrosse-
rie SER. Les études aérodynamiques
avaient été achevées dans la premiere
phase du projet par Hubert Seznec, qui
sortait d’ une maitrise a la célébre Ecole
Polytechnique. Il avait travaillé comme as-
sistant chez Sallot et ensuite chez Delassus,
un ingénieur travaillant dans le groupe
d’Estaque. Mais en quelle mésure avaient-
ils appliqué leurs découvertes au projet
SER? En mésu<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>