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ment les ventes US. 1l fallait
créer une voiture a tendance
sportive, capable de transpor-
ter quatre adultes sur des
parcours moyens, dont les
performances  n’excluaient
cependant pas la notion de
confort... ni celle de la sacro-
sainte sécurité, fer de lance
de la marque dans le monde
entier. Six années d’étude et
quelque 200 millions de flo-
rins (dont 20 millions pour la
robotisation) ont été investis
dans I’étude et la mise au
point de la 480 ES. C’est dire
si Volvo mise lourd sur ce
modéle...

Une silhouette
inédite
Si la ligne de la petite Sué-

doise fait penser 4 la Honda
Civic et méme parfois 4 la

défunte TR 7 (pour ses pha-
res escamotables), elle dé-
gage néanmoins une person-
nalité trés affirmée, a la fois
moderne et typiquement Vol-
vo... tradition oblige ! En réa-
lité, sa parenté la plus évi-
dente se retrouve chez une
certaine Volvo 1800 ES bap-
tisée « break de chasse» (a
une époque ou les coupés
quatre places n’étaient pas
légion), aujourd’hui fort
prisée des collectionneurs...
Les chromes en moins, le
design enlevé de la partie
arriére posséde une similitude
frappante avec son aieule de
la fin des années soixante. Ce
n’est pas un mince compli-
ment !

A Tlavant, un capot plon-
geant et des phares encastrés
surmontent le pare-chocs sur-
dimentionné, capable d’ab-
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sorber des chocs de 8 km/h
sans déformation. En des-
sous, on trouve une mini-ca-
landre « maison » frappée de
la barre oblique portant

Iembléme Volvo. Des ailes
débordantes, des jantes al-
liage a cinq branches et des
encadrements de vitres noir
mat lui conférent un profil
dynamique. A I’arriére, un
hayon dépourvu du moindre
chrome, a seuil de charge-
ment assez haut (pour une
meilleure protection en cas de
choc arriére) surmonte des
blocs-feux conséquents et un
large pare-choc bouclier.
L’ensemble est pimpant et ne
manque pas de charme.

Si 'étude de style a été
menée conjointement par
quatre bureaux de style
différents, dont Bertone (3
qui I'on doit la splendide 780

qui apparaitra en novembre
prochain au prix de..
300 000 F environ !), C’est fi-

‘nalement le projet des stylis-

tes néerlandais qui a été rete-
nu. Le concept de base était
simple mais délicat: créer
une voiture compacte, dotée
d’un vaste espace intérieur
(quatre vraies places, donc
une garde au toit importante,
d’oll la solution de «coupé
avec hayon »), légére et pro-
filée, capabie de performan-
ces sportives mais aussi con-
fortable et siire.

La CFAO (conception et
fabrication assistées par ordi-
nateur) s’imposait. Elle a
permis d’obtenir un Cx de
0,34 qui n’est certes pas révo-
lutionnaire en soi, mais qui
fait date chez Volvo: c’est en
effet la premiére fois que le
constructeur accepte de le di-
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vulguer pour un de ses mode-
les !'Le SCx est de 0,625 m?,
une valeur plus intéressante.
Avec un poids de 1 008 kg, il
autorise une vitesse de pointe
supérieure a2 190km/h. A
voiture moderne, fabrication
en rapport: les lignes de
montage sont presque entié-
rement robotisées et la ca-
dence de production y est
actuellement de 40 a 50 voi-
tures par jour. Ce qui permet-
tra de livrer quelque
600 unités pour le marché
francais en 86 et environ
1 500 I’année suivante.

Moteur : Renault
sous le capot

Le 1721 cm’ qui équipe la
480 ES n’est pas un inconnu :
il s’agit en effet du groupe de
la R 11, qui équipe également
les Volvo 340 (a carburateur)
depuis 1985. Il est ici doté
d’une gestion enti€rement
électronique de [I'injection
(Renix) et de 'allumage car-
tographique (comportant
2 048 points mémorisés), afin
de lui assurer un rendement
optimal, par I’obtention d’un
mélange air/essence toujours
parfait. Il est en effet équipé
de tétes de cylindres plates,
afin de permettre un bon
contrble du flux d’air et la

chambre de combustion tra-

ditionnelle a été remplacée
par une cuvette usinée dans la
téte du piston. Le bloc moteur
est 4 parois minces, ce qui en
réduit le poids et les cylindres
siamois sont alésés directe-
ment dans le bloc, qui se
prolonge en-dessous du vile-
brequin. Volvo assure que les
pertes dues aux frottements
sont réduites et que le fonc-
tionnement du moteur est
plus silencieux.

Les soupapes d’échappe-
ment sont revétues d’un al-
liage résistant 4 Pusure et i la
chaleur et la fiabilité des
composants moteur rend inu-
tile tout réglage de soupapes
et distribution pendant les
premiers 80 000 km.

Dans cette premiére confi-
guration (d’autres suivront,
dont une version turbo 4 Gar-
rett M 2 refroidi par eau pré-
vue pour 87), le 1721 déve-
loppe 109 ch DIN a 5800
tr/mn pour un couple de
14,27 mkg DIN obtenu au

=== = 0|
Esthétique,
personnalisée
ce coupé n'a
réellement
aucun
concurrent.
Ce sont ses
créateurs qui
laffirment.

Un air de
Sfamille avec
feule 1800
ES dont
47400 unités
furent
produites
Jusqu’en

juin 1973.
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résime assez élevé de 4 000
tr/mn, mais dont 90 % est
disponible dés 2 000 tours.
Avec plus de 190 km/h en
pointe et un 1000 m DA
abattu en 317, la 480 ES se
range dans la catégorie des
GTI, méme si ce n’est pas 1a
sa véritable cible.

Quant a sa tenue de route,
elle s’inscrit 3 mi-chemin en-
tre celle des sportives com-
pactes d’outre-Rhin et la du-
reté de noyau de péche de
leurs homologues japonaises.
En effet, si les Suédois ont
choisi, 4 bon escient, une Mac
Pherson triangulée pour le
train avant, ils sont restés
fidéles a I'éternel essieu ri-
gide arriére, dont on se de-
mande bien ce qu’il fait la sur
une voiture de conception
aussi moderne. Comme 2
I’accoutumée, les techniciens
nous ont assuré que leur
choix était motivé par un
impératif : la voie constante
arriére, que ’essieu rigide est
le seul a assurer parfaite-
ment. Ils assurent avoir es-
sayé  d’autres  systémes
(comme [’essieu de torsion

Au niveau du
poste de
pilotage, le
480 ES fait
la différence.
A noter
lastucieux
ordinateur
de bord a
lecture
circonféren-
tielle et
commande
manuelle
par intérup-
teur a sept
positions.

4

adopté par VW et bien d’au-
tres), mais les résultats ne les
satisfaisaient pas. Nous, on
veut bien, mais il faut consta-
ter, 2 la lumiére, des progrés
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accomplis par les techniciens
ces derniéres années en ma-
tiere de suspension que les
Suédois sont les seuls i crojre
encore aux vertus (con-
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Un moteur
Renault
(celui de la
11) revu et
corrigé
Sfournissant
pas tout a
fait 110 ch.

=
Un habitacle
prévu pour
quatre
grandes
personnes.
Les places
AR sont
bien séparées
et la garde
au toit au
dessus des
normes
habituelles.

testées) de la rigidité arriére !
Cela va-t-il véritablement
dans le sens du modernisme
affiché par la 480 ES ? On
peut se le demander...
Pourtant, sur la route, re-
connaissons tout de méme
qu’il ne se manifeste pas trop.
Tant mieux. Il est fort heu-
reusement moins génant sur
la 480 ES, traction avant,
que sur les autres modeles, a
propulsion de la marque.
Tout au plus note-t-on quel-
ques mouvements latéraux de
I’arriére au passage des déni-
vellations, mais pas de quoi
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[ —
Comme pour
la plupart des
tractions la
caracteéristi-
que dyna-
mique est le
sousvirage.

s’inquiéter. La  nouvelle
Volvo est trés stable en ligne
droite. Dans les courbes, elle
est plus indisciplinée. Malgré
les efforts de ses concepteurs
qui 'ont voulue trés siire et
sous-vireuse, elle passe brus-
quement au survirage pour
peu que I'on reléve le pied.
Sur un sol mouillé, cela pour-
rait s’avérer ennuyeux mais
les conditions de notre prise
en mains ne nous ont pas
permis de le vérifier. Il faudra
donc y revenir lors d’un essai
complet dans quelques mois.

Quand sport rime
avec confort...

Certains observateurs ont
semblé dégus par le confort
de la 480 ES, peu conforme a
I’image Volvo traditionnelle.
Mais c’est que cette Volvo-ci
est une sportive. Une notion
qu’il faudra désormais assi-
miler a la marque. Et, pour
une sportive, elle est plutot
confortable, en fait ! Des sié-
ges parfaits au maintien sans
faille autorisent une excel-
lente position de conduite.
Pour le reste, I’habitacle
soigné, réalisé dans des maté-
riaux trés cossus, une planche
de bord ultra-compléte
moulée dans une matiére




Contact

CARACTERISTIQUES
TECHNIQUES: :
VOLVO 480 ES

Moteur : 4 cylindres en li-
gne, transversal, 1 721 cm®
(81 x 83,5 mm), rapport
volumétrique : 10,5 :1,
bloc en fonte, culasse en
alliage 1éger, collecteur
admission en alliage léger,
collecteur échappement en
acier, 1 ACT, refroidisse-
ment par eau, allumage
électronique cartographi-
que, alimentation : injec-
tion électronique multi-
point (Renix). Puissance
maxi: 109 ch DIN a 5 800
tr/mn, couple maxi : 14,27
mkg DIN a 4000 tr/mn
(90 % disponible entre
2 000 et 6 000 tr/mn).
Transmission : Aux roues
AV, boite a 5 rapports,
embrayage monodisque 2
sec. Rapports de boite et
vitesses a 1 000 tr/mn (en
km/h):

— 1+:3,091/8,4

— 2::2,842/14,1

— 3:1,320/19,7

— 4:0,967/26,9

— 5¢:0,758/33,58
Rapport de pont : 4,067

Batterie/alternateur : 55
Ah/70 W.

Chassis : Monocoque
acier. Coupé 2 X 2,3 por-
tes. Cx : 0,34, SCx : 0,625
m?,

Suspension: AV : roues
indépendantes type Mac
Pherson triangulée, barre
anti-roulis. AR : essieu ri-
gide avec guidage par bar-
res de Watt et barre Pan-
hard, ressorts hélicoidaux
et amortisseurs a gaz,
barre anti-roulis.
Direction: A pignons et
crémaillére, assistée avec
diminution de I'assistance
en fonction de la vitesse
moteur. Rapport de dé-
multiplication : 21,3 tours
de volant de butée a bu-
tée : 3,12 diamétre de bra-

quage mini/maxi :
10,1/11,1 métres.
Jantes/pneus : Alliage

léger 6” J % 14”. 185/60
x 14” (MXYV ou P6).
Poids : 1008 kg (640 AV
et 368 AR). Rapport
poids/puissance : 9,24
kg/ch DIN.

Dimensions (mm) : Empat-
tement: 2 502,7, voies
AV/AR: 1410/1420,

longueur : 4 258, largeur :
I 710, hauteur : 1 318.
Largeur aux épaules AV-
JAR: 1398/1 360, lar-
geur aux hanches AV-
JAR : 1371/1312, garde
au toit AV/AR :950/906.
Freins : Double circuit en
diagonale. Quatre disques,
AV : 260 mm &, AR : 228
mm @. Servo, répartiteur
asservi a la charge.
Performances :

Vitesse maxi : plus de 190
km/h.

Accélérations :

— 02a100:9"5

— 400m DA : 177

— 1000m DA : 31"

— 802120(3%):6"7

— 802120(4):9"3
Consommations «ECE »
(litres/100 km) :

— A9km/h:59

— A120km/h:7,3

— En cycle urbain : 10,6
Capacités :

Réservoir de carburant:
46 litres, refroidissement :
7 litres, huile moteur:
5,3 litres.
Commercialisation : A
partir du 15 septembre 86.
Prix : Pas encore fixé (en-
tre 110 et 120 000 F).

plastique de bonne qualité, et
une harmonie intérieure typi-
quement suédoise, accordent
Ihabitable aux prétentions
esthétiques de la ligne exté-
rieure. Pas de faute de goiit et
mieux : une recherche abso-
lue du confort de route... et de
conduite. Les cadrans sont
trés lisibles, ils sont complétés
par un tableau de lecture cir-
culaire, relié 2 un mini-ordi-
nateur qui indique, selon I’in-
terrogation choisie, sept in-
formations (consommation
instantanée, moyenne, tem-
pérature ambiante, tempéra-
tures d’eau, d’huile, etc.).
Cela en plus des informations
préalables a la conduite (ni-
veau d’huile, ceintures de sé-
curité, etc.) qui s’affichent
automatiquement. Ajoutez a
cela des tas de gadgets bien

‘utiles, comme le plafonnier

qui s’allume automatique-
ment dés que I’on introduit la
clef dans la serrure, I’alarme
intégrée, les essuie-glace dont
la vitesse fonctionne en liai-
son avec 'accélérateur (plus
on accélére, plus ils balayent)
et qui se commutent automa-
tiquement sur celui du hayon
si I'on enclenche la marque
AR, un appel de phare de
30” possible méme sans met-
tre le contact, bien utile pour
ouvrir un portail de nuit, et
j’en passe...

Le tout en série, pour quel-
que 1104 120 000 F.

En définitive, cette Volvo
480 ES nous semble trés con-
forme a ce qu’elle représente :
une voiture a part, dans une
catégorie ou, a force de rouler
comme tout le monde, on a
parfois envie de changer d’air.

Elle ne cherche pas a contes-.

ter Phégémonie des alleman-
des sur le plan de Pefficacité
pure, ni le confort des frangai-
ses, voire méme la technologie
et les gadgets des japonaises.
En réunissant un peu de tous
ces ingrédients, elle réussit le
tour de force d’étre a la fois
tout cela et aucune d’entre
elles. Sympathique et diffé-
rente, elle servira de base a de
futurs développements (turbo,
ABS, peut-étre méme 4 RM)
et, comme les autres modéles
de la marque, ralliera un cer-
tain type de clientéle, hors des
modes et des courants. C’est
une spécialité dans laquelle
les Suédois excellent ! [ ]
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Petites questions aux grands patrons

ROGER HOLTBACK

(VOLVO CAR CORP)

«Lajeun

esse n'est

pas forcément
révolutionnairey

Roger Holtback mache un chewing-gum i la
nicotine. Il a en effet arrété de fumer, et le raconte

en vous tapant sur le ventre. Il est sympa, il a 41 ans. Et il
dirige Volvo car corporation. Depuis cinq ans ! La jeunesse
est au pouvoir. Et il affirme qu’elle sait étre sage.

par Eric BHAT

’est incroyable! Vous
‘ étes jeune, on dirait

que vous venez de ter-
miner vos études. Or vous étes
un «big boss». Etes-vous
donc un génie ?
- Jeune, peut-&tre, mais pas
inusable. Je vous avoue que je
suis trés fatigué aujourd’hui
car nous avons eu une trés
longue réunion hier soir. J’ai

41 ans. Il est vrai que je suis
plutdt jeune pour diriger une
compagnie de cette taille. Je
vous ferai remarquer que
d’une maniére générale, le
management de Volvo cars
corporation constitue une
équipe trés jeune, beaucoup
plus jeune que les directions
générales traditionnelles en
Allemagne ou en France.

Mais cela ne nous empéche
pas d’avoir beaucoup d’expé-
rience. Toutes les personnes
de notre équipe dirigeante
ont occupé des postes & haute
responsabilité depuis six ou
huit ans. Et nous avons tous
une expérience profession-
nelle de quinze ou vingt ans.
La jeunesse n’empéche pas
I’expérience !

Dossier Volvo

- Mais quel est Pavantage
d’avoir une équipe dirigeante
aussi jeune ?

- A mon avis, il y a plusieurs
avantages. Cela nous permet
d’étre plus proches de nos
clients, plus proches du goiit
des consommateurs. D’un au-
tre cdté, notre jeunesse signi-
fie — du moins |’espérons-
nous — que nNous sommes en
meilleure forme physique.
Notre job requiert une santé
de fer. Travailler une dizaine
d’heures par jour ne suffit
pas. Il faut en faire un peu
plus...

- Vous, grosso modo, vous
faites combien d’heures par
jour ?

- Beaucoup trop !

- Jour et nuit ?

- Oui. Et vous pouvez ajouter
les samedis et les dimanches
le plus souvent. En clair, ce
sont des affaires de haut ni-
veau, et il faut Ss’investir
beaucoup plus qu’a cent pour
cent. C’est le cas pour chacun
de nous.

Cela dit, la jeunesse est éga-
lement synonyme de curio-
sité. Nous nous intéressons i
tout ce qui se passe autour de
nous. Nous avons des idées,
des coups de cceur. Nous
avons surtout Ienvie de les
matérialiser. Nous pensons &
de nouveaux concepts. Reste
a savoir, si nous allons dans la
bonne direction... Nous avons
chez nous plusieurs exemples,
comment dire... d’une nou-
velle génération de pensée. Je
vous jure, il y a du neuf. Une
nouvelle fagon de diriger. Et
une nouvelle philosophie. Je
sais que cela peut paraitre
pompeux de I’énoncer ainsi.
Il faut le vivre de I'intérieur
pour le comprendre. En fait,
on fonce !

- Et comment pouvez-vous
étre certain que Vexpérience
ne vous fait pas défaut ? Jeu-
nesse n’est pas sagesse.

- Nous manquons certaine-
ment d’expérience dans plu-
sieurs domaines, je vous ’ac-
corde. Mais j'aime 2 dire que
nous avons dé;ja fait tellement
d’erreurs, du fait de notre
jeunesse, que nous avons plus
d’expérience, vraiment plus,
qu’il y a cinq ans. Arriver
jeune a de tels postes cons-
titue une formidable forma-
tion accélérée. D’autre part,
nous essayons tout de méme
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de garder des gens expéri-
mentés a des postes stratégi-
ques dans notre organisation.
Nous n’envoyons pas les
vieux éléphants au cimetiére.
Nous venons de nous réorga-
niser, notamment dans le do-
maine technique. Dans ce do-
maine, on a besoin de beau-
coup d’expérience. On ne
peut pas réinventer la roue
toutes les fois. Il faut écouter
les personnes expérimentées.

Co— e 7]
« Nous n’envoyons

pas les vieux
éléphants au

cimetiere, »
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C’est ce que nous essayons de
faire. Méme si notre compa-
gnie est un peu plus agressive
qu’il y a quelques années,
nous sommes tout de méme
trés stables. Comment résu-
mer ? 1l nous faut appliquer
toute notre expérience, mais
également tout notre pouvoir
d’imagination pour rester
compétitifs dans les années &
venir.

- Une direction jeune, c’est
une direction plus ouverte ?
Sur I’Eurape, par exemple...

- Exactement. Je crois que
nous sommes plus 4 méme de
poursuivre notre internatio-
nalisation. Nous sommes plus
curieux. Et nous engageons
plus de paris. Nous langons
des opérations avec le Japon.
Nous travaillons énormé-
ment sur les Etats-Unis.
Nous allons largement au-
dela de I’Europe. Nous n’in-
vestissons pas seulement 2 six
mois ou 4 un an. Nous devons
gagner avec une politique 2
long terme. Nous avons des
objectifs trés précis, trés poin-
tus, et une stratégie trés bien
établie. Cela nécessite un ef-
fort quotidien. Il nous faut
gagner en crédibilité auprés
de nos clients. Nous voulons
avoir un profil clair, une per-
sonnalité & travers nos pro-
duits et nos services. Notre
philosophie est de renforcer
tous nos aspects qualitatifs et
d’avoir notre propre style. A
cet égard, la jeunesse de notre
équipe dirigeante est un atout
majeur.

- Il s’agit la d’idées générales.
Une contradiction demeure
entre votre jeunesse et la sa-
gesse de vos produits. Com-
ment Pexpliquez-vous ?

- Non, ce n’est pas une con-
tradiction. Point n’est besoin
d’étre révolutionnaire pour
assurer notre pain quotidien,
Nos produits de base, les sé-
ries 300, 240 et 700 sont
notre pain quotidien. Mais
nous voulons également ajou-
ter de nouveaux produits 2

notre gamme, non pas au |
hasard, mais en créant de

nouveaux segments de mar-
ché, ce que nous avons fait en
introduisant la 780 et la 480.
- Allez plus loin : en quoi cré-
eZ-yous un segment avec ces
voitures ?

- Il n’est pas facile de répon-
dre.

- Quelles sont alors leurs voi-
tures concurrentes ?

- Ce n’est pas comme ¢a que
la question se pose. Nous
avons congu ces voitures uni-
quement pour créer nos pro-
pres créneaux. Pour la 480
ES, vous pouvez estimer que
la VW Scirocco, les Honda
Civic et Aerodeck et la
Toyota Celica, pour ne citer
qu’elles, sont des concur-
rentes. Mais ce n’est pas du

« Nous, les jeunes,
nous sommes plus
curieux et
engageons plus de
paris ».

tout notre point de vue. Notre
philosophie a toujours été de
concevoir des voitures bien i
nous, ayant notre person-
nalité, et s’intégrant bien
dans notre stratégie qui est

“avant tout de créer notre pro-

pre place. En méme temps
notre but est d’aller chercher
de nouveaux clients.

- Quel est le profil-type des
gens que vous allez chercher.
En un mot, quelle est votre
cible ?

- Concernant la 480 ES, il
s’agit de gens plus jeunes,
ayant suffisamment d’argent
pour s’offrir le produit, cher-
chant des voitures originales
et de prestige. Toute la philo-
sophie de notre compagnie est
de faire rentrer de nouvelles
personnes dans la famille
Volvo, d’offrir également des
alternatives 4 nos clients.
Faire passer des gens de la
480 ES 3 une voiture plus
imposante par exemple lors-
qu’ils se marient et qu’ils ont
des enfants, etc... Nous vou-
lons qu’ils puissent passer
d’un modéle a I'autre dans
notre gamme tout en retrou-
vant les mémes standards de
qualité et le méme esprit.
C’est banal A dire, mais terri-
blement difficile 2 réaliser.
Notre démarche est la sui-
vante : une fois qu’un client a
acheté une Volvo, nous sou-
haitons qu’il reste dans la
famille.

- Avec la 480 ES qui nous
intéresse ici, vous changez
carrément votre fusil d’épau-
le. Voila une Volvo i tendance
sportive ! Mais la considérez-
vous ainsi ?

- Non. Elle a une ligne spor-
tive. Mais notre objectif ma-
jeur a été de développer une
voiture & forte personnalité,
qui soit attractive comme
peut I'étre une personne.
Nous I’avons congue pour
qu’elle séduise. Si vous faites
une voiture purement sporti-
ve, vous étes en concurrence
avec beaucoup d’autres.
Nous nous plagons ailleurs,
avec une voiture trés person-
nelle. Nous avons fait
énormément d’études sur le
chassis, pour concilier intelli-
gemment tenue de route et
confort, et nous avons soigné
tous les détails dans le méme
sens. Je vous confirme donc
qu’il ne s’agit pas d’une voi-
ture sportive. Plus tard, nous
produirons une version turbo-
compressée. Nous pourrons
un peu plus facilement la pro-
mouvoir comme une voiture
sportive, compte tenu de ce

que seront ses caractéristi-
ques. Mais méme a ce mo-
ment-1a, nous n’insisterons
pas sur ce cOté purement
sportif. Il s’agira & nouveau
d’une voiture ayant un profil
Volvo spécifique. Quant on
voit la voiture, on doit savoir
qu’il s’agit d’'une Volvo, et

‘non d’une Lancia Thema ou

autre chose !

- Chez vous, c’est la révolu-
tion. Une Volvo traction
avant. Qu’est-ce qui vous a
pris ?

- Nous maitrisons ausci bien

V1
« Plus tard, nous

produirons une
version
turbocompressée de
1a 480 ».

e el
la technologie pour les pro-
pulsions AR que pour les
tractions AV. Cela dit, nous
avons développé une traction
avant de fagon tout a fait
naturelle, car la réduction du
poids est devenue un paramé-
tre extrémement Amportant,
ainsi que ’habitabilité. Dans
le segment des voitures sub-
compactes, il est naturel de
faire ce choix, spécialement
avec une telle ligne.

- Au-deli de la 480 ES, est-
ce que toutes les nouvelles
Volvo seront des traction
avant ?

- Pas du tout. Nous ne
sommes pas une compagnie
spécialisée dans les traction
avant ou les traction arriére.
Nous sommes pour les meil-
leures solutions techniques
dans des cas bien spécifiques.
La 780 ne sera en aucun cas
une traction avant. Si vous
étes trop dogmatique, vous ne
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travaillez pas dans l'intérét
des consommateurs. Nous es-
sayons d’adopter les meilleu-
res solutions possibles sur
chacune de nos voitures. Le
développement de chaque
nouveau mode¢le suit son pro-
pre chemin.

- Laissez-moi schématiser :
la 480 ES est une voiture
hollandaise portant un nom
suédois. En quoi peut-elle
donc conserver Pesprit Vol-
vo ?

- Tout d’abord, je n’aime pas
du tout ces appellations de
voiture « hollandaise » ou voi-
ture « suédoise ». Nous avons
travaillé en collaboration trés
étroite des le début des opéra-
tions, et pris ensemble toutes
les décisions. Il y a un an,
nous avons fait ensemble les
derniers changements. Je
dois dire que la coopération
entre la Suéde et la Hollande
s’est faite de fagon trés feutr-
ée, sans heurts. Et nous som-
mes trés heureux de la fagon
dont les ingénieurs hollandais
ont accompli leur travail.
Nous avons le sentiment qu’il
s’agit d’'une bonne Volvo, et
c’est ¢a le plus important. S’il
ne s’agissait pas d’'une bonne
Volvo, nous aurions des
problémes. Heureusement,
elle est 13, elle est réussie, et
nous l’avons réussie tous en-
semble.

- Disons-le, elle a surtout de
Volvo la tradition. Au fond,
c’est la voiture qui succéde a
votre coupé P 1800.

- C’était une trés belle voi-
ture. Effectivement, la 480
ES présente pas mal de res-
semblances avec le coupé P
1800.

- Acceptez d’aller au fond des
choses. Entre Hollande et
Suéde, qui a fait quoi ? A vous
Pidée, a eux la réalisation,
quelque chose dans ce genre ?
- Je n’entrerai pas dans les
détails, cela ne peut que créer
de faux problémes. Je dirai
seulement que la stratégie
des produits Volvo reléve de
la responsabilité de Volvo car
corporation en Suéde. En ce
qui concerne la 480 ES, nous
cherchions sur le marché une
place bien a nous, pour éviter
de nous tremper, de nous re-
trouver plongés au milieu
d’une foule d’autres voitures.
Je dois dire que nous avons
été dégus de voir apparaitre

la Honda Civic et la Honda
Aerodeck, nous le ne savions
pas et nous espérions créer un
concept trés  particulier.
Maintenant nous nous ren-
dons compte que d’autres
pensaient dans la méme di-
rection ! Le début des études
a été assuré en Suéde par des
ingénieurs suédois. Puis il y a
eu une transition, et les ingé-
nieurs hollandais ont pour-
suivi le concept et intégré
tous les aspects techniques
qui restaient a définir. Et le
tout a trés bien fonctionné.

= ae——ee—uy)
« Nous avons congu
ces voitures
uniquement pour
créer nos propres

créneaux ».
[ AT Y e |

- Au plan de la sécurité,
s’agit-il d’une vraie Volvo ?

- Notre premier objectif —
faire une voiture trés person-
nelle — ne pouvait pas accep-
ter les compromis. Nous
avons bien décidé et précisé
deés le départ qu’elle devait
étre dotée de toutes les qua-
lités et de tous les équipe-
ments dont disposent toutes
les Volvo. Elle a subi tous les
crash-tests nécessaires, et
Dieu sait s’ils sont sévéres. Je
vous promets: aucun com-
promis. La sécurité reste no-
tre souci majeur. C’est d’ail-
leurs la raison pour laquelle
nous n’apparaissons pas sur
le marché des cabriolets.
Quand vous faites la promo-
tion de la sécurité, il n’est pas
crédible ni cohérent de pro-
duire des cabriolets. Il en est,
de trés beaux, mais ils ne sont
pas compatibles avec la no-
tion de sécurité.

- Avez-vous le sentiment,
chez Volvo, d’étre encore lea-
der en matiére de sécurité, ou
bien avez-vous été rattrapés
par les autres ? Citons Mer-
cedes ou Audi par exemple, ils
sont aussi bons que vous,
non ?

- Je ne formulerai pas les
choses de cette fagon. Nous
avons été les premiers a pro-
mouvoir la sécurité, les pre-
miers 4 la rendre fontamen-

tale aux yeux des consomma-
teurs. Etape par étape, plu-
sieurs de nos concurrents ont
compris I'importance de la
sécurité. La compétition est
aussi de plus en plus rude
dans le domaine de la sécu-
rité. C’est pourquoi nous de-
vons continuer i poursuivre
notre développement en la
matiére — et nous avons
beaucoup d’activités dans ce
domaine. Je ne dirai pas que
nous sommes meilleurs que
Mercedes, BMW ou d’au-
tres. Nous avons notre propre
profil.

- Quelle production pré-
voyez-vous pour la 480 ES ?
Dites-moi aussi si vous n’avez
pas congu cette voiture spé-
cialement pour les USA. En
un mot, quelles sont vos ambi-
tions ?

- Cette voiture devait corres-
pondre au marché américain.
C’est le marché le plus im-
portant du monde, et nous y
possédons un important ré-
seau. Nous souhaitons vy
vendre chaque année — pour
arrondir les chiffres —
25000 voitures, et 10000
voitures en Europe. 35 000
voitures au total. Pour étre
honnéte, en constatant I’ac-

« Nous avons été
dégus de voir
apparaitre les
Honda Civic et

Aerodeck, »
[

cueil que la presse lui réserve,
nous pensons augmenter les
volumes en Europe.

- Et d’une maniére générale,
quelle est Pambition de Volvo
aujourd’hui ? Vous dévelop-

Dossier Volvo
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per, ou gagner le plus d’argent
possible ?

- Nous ne deviendrons ja-
mais un constructeur de trés
grande série. Nous restons et
nous resterons un construc-
teur spécialisé. Nous avons
atteint 1 % du marché total.
Mais si I'on considére nos
seize principaux marchés et
les segments sur lesquels nous
évoluons, nous représentons
en'moyenne 11 % du marché.
Ce chiffre a doublé en I’es-
pace de cinq ou six ans. Nous
sommes passés de 270 000
voitures en 1980 i 393 000
voitures I'an dernier. Cette
année, nous franchirons cer-
tainement la barre des
400 000. Incroyable, cette
progression. En volumes de
production, en ventes et en
bénéfices, nous avons pro-
gressé de fagon incroyable,

- Et la France, c’est un
marché important pour Vol-
vo? Vous n’y vendez pas
énormément.

- Nous avons quatre marchés
trés importants en Europe.
La France en est un, tout
comme I'Italie, I’Allemagne
et le Royaume-Uni. En volu-
mes, ’Allemagne est le plus
important. Mais par le passé
c’est au Royaume-Uni que
nous avons connu le plus de
succés : notre concept auto-
mobile y est accepté depuis
trés longtemps, et nous cou-
vrons 3,5% de ce marché.
Nous avons actuellement 2
peu prés 1 % du marché fran-
gais. Notre volume a pro-
gressé, de méme que notre
image, du moins est-ce mon
sentiment. Pas le vitre ?

- Vous pouvez encore pro-
gresser. De quelle maniére le
prévoyez-vous ?

- Je ne vois pas une énorme
progression a court terme.
Nos concessionnaires doivent
continuer i gagner de l'ar-
gent pour le réinvestir et pro-
gresser graduellement. Notre
organisation frangaise fonc-
tionne trés bien — et je suis
persuadé qu’elle continuera
dans ce sens, mais bien sir,
nous en voulons plus. Un peu
plus chaque jour.

J’ai fait le pari avec I'impor-
tateur frangais qu’il ne pro-
gresserait pas cette année. Et
une fois de plus, comme cha-
que année, j’espére perdre ce
pari. [ ]
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dis-je !

par Christophe BONNAUD

Enfinal, ¢'est la
maquette de
Volvo CarB.V.
(Pays Bas) quia
été retenue, On
note un volume
genéral proche
des autres
propositions.

ertes, les puristes et
‘ j’en connais quelques-

uns dans cette salle,
diront que la plus fabuleuse
Volvo sur ce point restera le
break 1800 ES des années
71-73, arrivé bien aprés le
coupé 1800 et qui connut un
succés d’estime sans précé-
dent chez Volvo. Aujour-

Le style d’une Volvo a rarement sensibilisé le
grand public. On achetait une Volvo pour
d’autres raisons que la folle expression de
ses lignes de carrosserie... Pourtant, avec
Parrivée de la massive série 740-760 puis
aujourd’hui du coupé 480 ES, le design est
mis en avant chez Volvo. Révolution, vous

d’hui, avec le nouveau coupé
480 ES, nombre d’entre vous
remarqueront une certaine
parenté des lignes ou tout au
moins du concept coupé-
break du 1800 ES...

Le coupé 480 ES chez Vol-
vo, ¢’est un modéle qui sera a
marquer d’une pierre blanche
dans la vie du constructeur

suédois. Effectivement, voir
la prise en mains de ce numé-
ro, ¢’est la premiére traction
avant de la firme! Renault,
pour ne citer que cet
« associé », a passé le cap il y
a maintenant 25 ans de cela...

Programme G13-E12

C’est dans le courant de
’année 1979 que la direction
Volvo décide de lancer les
programmes G 13 et E 12
destinés respectivement &
créer un coupé de milieu de
gamme et une berline rem-
plagante de P'actuelle série
300. Dés le départ, le cahier
des charges en accord avec les
liens unissant Volvo et Re-
nault, stipule qu’il s’agira de
modeéles «traction avant ».
En ce qui concerne le style, le
travail sera distribué a plu-
sieurs  consultants: tout
d’abord, les deux centres de
style Volvo, Volvo Suéde et
Volvo Pays-Bas. Ce dernier
est constitué principalement
de I'ancienne branche design
de la marque Daf et est né de
’association de ce petit cons-
tructeur avec le grand suédois

en 1972. A 'extérieur, Volvo
décide de consulter Bertone,
décision qui semble logique
puisque le carrossier colla-
bore depuis quelques années
avec Volvo. On se souvient
des prototypes proposés par le
carrossier styliste italien sur
des bases de Volvo, notam-
ment celui réalisé sur une

plate-forme de Volvo 343 et -
qui a donné les grandes lignes
de la ... Citroén BX ! Récem-
ment, Bertone a collaboré
avec Volvo pour I’étude sty-
listique et industrielle du
grand coupé 780 fabriqué a
Turin dans le centre de pro-
duction de Bertone. Ce grand
coupé arrivera d'ailleurs en
France dans le courant du
mois de novembre prochain.
D’autres consultants furent
contactés comme par exem-
ple Coggiola qui eut un réle
non négligeable dans la
génése du projet G13 Volvo.
Coggiola n’est pas tout 2 fait
un carrossier styliste méme
s’il est italien. Le travail prin-
cipal de cette entreprise ita-
lienne est avant tout la réali-
sation de maquettes de style &
I’échelle 1 en plastiline ou
plitre, maquettes comman-
dées par des clients aussi di-
vers que Renault, Volvo et
bien d’autres encore. Néan-
moins — comme dirait Con-
corde a 'atterrissage — Cog-
giola peut retoucher trés sen-
siblement des maquettes

échelle 1 non pas dans le

fond, mais dans la forme.-
Ainsi, il ne modifie pas le
concept de base mais peut
alléger des formes lourdes ou
améliorer tel ou tel détail.
Vous le constaterez sur les
documents en illustration, le
projet de Coggiola ressemble
a celui des autres consultants
mais est plus « doux » dans le

.
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traité que le Coupé Volvo-

Suéde par exemple.

Concept de base

Le cahier des charges du pro-
jet G13-E12 trace tout de
suite les grandes lignes du
véhicule: un coupé-break,
deux volumes, au «design
moderne, unique et com-
pact ». Plus de la moitié des
six années d’études auront
été nécessaires pour la simple
définition du style de la Volvo
480 ES. Car si les formes
générales sont rapidement
tracées, les recherches sans
cesse affinées des détails par-
fois importants (ouvrants,
feux, phares...) vont prendre
un certain temps avant d’étre
figées !

Les prototypes proposés par
les différents bureaux de

La maquette de
Volvo Car
Corporation
(Suede) avec en
médaillon
I'esquisse trois
volumes

en polystyréne.
Le concept du
coupé-break est
déja bien défini,
L=———————— |
La proposition
de Coggiola,
Italie, sur une
magquette
reprenant les
grandes lignes
de celle de Volvo
Suéde mais en
plus « coulée »
avec des formes
plus affinées,
moins heurtées,
_
Les dessins du
premier projet
Volvo. On note
l'originalité des
surfaces vitrées,
notamment la
vitre arriére

style sont donc tous des- également celle de I’évolution

coupés-break, deux volumes
offrant une similitude de for-
mes pour certains... Que ce
soit Volvo Suede, Volvo Pays-
Bas, Coggiola ou Bertone,
toutes les maquettes dispo-
sent de la grande glace laté-
rale et du capot avant plon-
geant. De toutes ces proposi-
tions, 'une d’entre elles va
retenir I’attention, c’est celle
de Volvo Pays-Bas. C’est elle
qui servira de base au déve-
loppement de la maquette dé-
finitive. Geoff Wright et Dan
Werbin, du centre de design
de Volvo Hollande, empor-
tent donc le pompon et on
s’apergoit que depuis I'épo-
que des Daf a courroies et
variateurs, les hommes -du
style ont su évoluer... L’em-
preinte Volvo sans doute mais

latérale avecle
décrochement.
Al'avant, la
calandre est
placée sousle
pare-choc et les
feux arriére
sont affinés
Py

du design international.

Les originalités du coupé
Volvo 480 ES ont réussi a
passer outre les diverses re-
marques du service marke-
ting. De ce fait, la Volvo 480
ES produite aujourd’hui en
série étonne, offre des lignes
originales méme si le concept
est déja connu, déja dans la
rue.

On remarquera par exemple
la hauteur général du véhi-
cule ne dépassant pas
1,318 m, ce qui est plus frap-
pant en réalité que sur les
photos. Pourtant, a I’inté-
rieur, 'espace habitable n’a
pas été négligé, loin de 1a.

Le capot avant est trés plon-
geant. Les phares avant prin-
cipaux sont escamotables et
toute la partie frontale est en
résine synthétique. Gain de
poids et meilleure absorption
des chocs. Les portiéres sont
du type autoclave permettant
a la fois une réduction des
bruits aérodynamiques mais
également une meilleure ac-
cessibilité intérieure. La dou-
che écossaise par temps de
pluie est-elle au rendez-

- vous ? :
Le systéme d’ouverture de

ces portiéres est situé sur le
montant dans un petit trian-
gle au niveau de la vitre. A
Parriére, les feux ont une
forme originale, s’incluant
dans la ligne générale et par-
ticipant méme a I’élégance du
tracé. Une solution que I'on
ne trouve pas souvent aujour-
d’hui, les feux étant bien sou-
vent rajoutés a une forme
figée au lieu d’y étre modelés
et intégrés.... Les feux arriére
de la Volvo 480 ES sont en
plus légérement teintés en
noir, solution retenue égale-
ment sur la Renault 21.

Bientot la 440 !

Le programme G 13 et E 12
prend en compte le coupé 480
ES — aujourd’hui une vieille
histoire pour Volvo! — et la
future berline de milieu de
gamme, traction avant elle
aussi qui prendra la succes-
sion de I'actuelle série 340-
360. Des photos ont été pu-
bliées mais le style de la berli-
ne, pourtant gelé, n’est pas
complétement  défini &
Iheure actuelle. Des mulets
ont circulé dans les régions
polaires, lors d’essais par
froid intensif, sur des bases de
Renault 9. Sur la berline en-
core, nous retrouverons le
moteur Renault 1721 cm’.
Toutefois, et ce dés I'année
prochaine sur le coupe 480
ES, une évolution turbo de ce
bloc moteur fera son appari-
tion. Avec son coupé 480 ES,
Volvo crée une véritable révo-
lution dans sa gamme : pre-
miére traction avant et sur-
tout style résolument innova-
teur. Congu principalement
pour le marché euro-
péen mais tenant compte des
contraintes américaines, le
coupé Volvo 480 ES trouvera
de toute fagon clients a sa
mesure, principalement parce
que les cadences ne seront pas
celles d’une Supercing. C’est
d’ailleurs l'une des raisons
qui a motivé le choix des
lignes si personnelles. Ren-
dons hommage toutefois a la
Peugeot 504 Riviera de Pi-
ninfarina qui, en 1971, a
lancé la véritable mode du
concept coupé-break. Depuis,
sont nées les Lancia HPE,
Honda Civic, Aérodeck et
Volvo 480 ES ! m
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Volvo n’est pas le seul constructeur a
s’attacher a la sécurité automobile. Il est
cependant I’'un des rares a mettre ses
travaux en avant. Depuis 1970, une équipe se
rend sur les lieux d’accidents corporels
graves aux environs de Goteborg ou se situe
le siége social de la marque...

par Christophe BONNAUD

cette fin d’aprés-midi du
20 mai 86. C’est ce temps
maussade qui a sans doute
poussé les Driikberg & inviter
au diner la famille «X»...
Vivant depuis plus de dix ans

Il pleut sur Géteborg en

maintenant a Goéteborg en
Suede, les « X » roulent en
Volvo. Alors que la série télé-
visée est A peine terminée, la
famille se décide a se prépa-
rer. Les Driikberg n’habitent
pas trés loin mais, vu le

SECURITE-VOLVO
Une prionte

temps, il est préférable de s’y
rendre en voiture d’autant
que les « X » ont deux enfants
en bas Age. Le trajet est si
court d’ailleurs que le petit
Bjorn va étre simplement
assis sur les genoux de sa
meére a l'avant et Johan a
I’arriére aura quelques pelu-
ches a se mettre sous la main
pour patienter. Comme pour
la majorité des bons Suédois,
la pluie ne semble pas inquié-
ter le pére «X», d’autant
qu’ici, on connait pire, des
murs de neige en passant
par... les radiations venues de
I’Est. Bref, un jour qui
semble morose pour certains
mais qui n’altére en rien la
bonne humeur des « X »,

Le drame...

Pour se rendre chez les Driik-
berg, il faut emprunter une

31 30MPH_ "’P

8625

bretelle qui méne 3 une petite
nationale passant au-dessus
du «périphérique » local.
C’est 12 que le destin attend
les « X ». Alors que Monsieur
«X» va emprunter cette
fameuse bifurcation en 1égére
montée, Johan gesticule un
peu trop, son pére se retourne
trés rapidement pour le
remettre en place mais son
mouvement plus ample que
prévu lui fait perdre, I'espace
d’un centiéme de seconde, le
contrdle de son véhicule. Il
percute la fréle rembarde,
dévalle la pente et vient per-
cuter en contre-bas une voi-
ture circulant sur le périphé-
rique...

En une petite fraction de
seconde, I’avant de la voiture
est pulvérisé, les corps pro-
pulsés vers le pare-brise et en
moins de temps encore qu’on
peut 'imaginer, la voiture est
stoppée dans un vacarme fou.
Une petite fumée grisonnante
témoigne de la violence du
choc. Personne, pas méme les
témoins, ne pourront décrire
ce quil s’est réellement
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passé: 13 milliémes de se-
conde aprés I'impact, 13 in-
fimes milliémes de seconde
apres, le pare-chocs s’est dé-
formé a tel point qu’il est
méconnaissable... 30 millié-
mes de seconde aprés le choc,
les parties avant des longe-
rons commencent elles aussi a
se déformer... 40 milliémes de
seconde apreés, c’est le moteur
qui commence a encaisser
une grande partie de Iénergie
de mouvement... 45 milliémes
de seconde et le moteur at-
teint déja le tablier avant
séparant le compartiment
moteur de [habitable... 80
milliémes de seconde et le
moteur a enfoncé cette paroi
de 10 centimétres déja... Les
passagers, quant a eux, sont
vraiment mal lotis... La mére
a I'avant a écrasé son enfant
avec le déplacement de sa
masse sur le tableau de bord,
le petit Johan & l'arri¢re est
devenu un projectile de... une
tonne qui est venu se fracas-
ser contre le pare-brise...

Dés I’arrivée de la police sur
les lieux, une équipe de Volvo

spécialement mise sur pied
pour ce gehre d’enquéte est
avertie. Quatre personnes
peuvent intervenir dans un
rayon de 100 km autour de
Goteborg. Une enquéte est
alors minuticusement menée
pour découvrir les événe-
ments juste avant 'accident
et pendant le choc. Les en-
quéteurs Volvo peuvent ques-
tionner les témoins, les poli-
ciers... Aujourd’hui, Volvo
posséde ainsi, en plus de ses
collisions voulues avec man-
nequins, plus de 13 000 acci-
dents avec blessures dans sa
banque de statistiques.
«Tiens, aujourd’hui Bon-
naud fait dans le morbide ! ! »
Non, pas de larmes, la famille
« X » n’a jamais existé, pas
plus que son accident. Pour-
tant, vous qui avez des en-
fants, voyagent-ils souvent
attachés & l'arri¢re de votre
voiture ? Répondez sincére-
ment... Savez-vous qu’une
petite masse de 25kg 4 un
choc de seulement 50 km/h
devient un poids d’une tonne
propulsé sur le fréle pare-

"
Un choc frontal
contre un
obstacle fixe en
béton. On note
la présence d'un
mannequin a
I'intérieur et de
I'enregistreur
situé sur le

capot de malle.
——————

brise. Le saviez-vous ? Vou-
lez-vous seulement en pren-
dre’ conscience ? Une tonne,
ce n’est pas rien... Faites une
rapide enquéte personnelle :
au péage des autoroutes,
comptez le nombre d’enfants
assis et attachés a Darriére
des véhicules. Il ne vous fau-
dra certainement pas plus des
deux mains. C’est dé-so-lant
de voir I'irresponsabilité des
parents et, hélas, Auto-
hebdo méme ¢§’il tirait a
douze millions d’exemplaires
ne pourrait guére changer ces
statistiques. Essayons quand
méme. .

10 432 morts en 85

L’accident décrit plus haut
est de pure fiction mais arri-
ve, sous cette forme ou sous
une autre, des centaines de
fois en France et par jour.
Attardons-nous aujourd’hui
au cas des plus ignorés en
automobile, les enfants. S’il
semble normal 4 nous, adul-
tes, de s’attacher 4 I'avant de
notre véhicule, il ne nous

vient pas forcément 2 I’esprit
d’attacher notre progéniture
sous prétexte qu'elle est a
I’arriére... Bien au contraire,
elle y est encore plus exposée
a de terribles traumatismes !

En France, mille bébés, en-
fants et adolescents de moins
de 19 ans sont tués chaque
année sur nos routes... Volvo,
comme d’autres construc-
teurs, a enquété sur ces dispa-
ritions tragiques avec 2 la fois
les fameux relevés enregistrés
lors d’accidents réels et avec
les essais sur catapulte du
centre Volvo. Les recherches
ont porté sur 62 accidents

Dossier Volvo

réels ol 65 enfants avaient
trouvé la mort, enfants de
moins de 15 ans. Sur ces 65
victimes, 53 n’avaient aucune
attache... Parmi eux, 20
étaient décédés a la suite
d’une éjection, 3 écrasés con-
tre le tableau de bord du
véhicule aprés avoir été main-
tenu sur les genoux des pa-
rents, 6 avaient été tués en
étant projetés et coincés entre
les deux siéges avant...

Aujourd’hui, moins d’un en-
fant sur dix est en sécurité
dans un véhicule.

Nos confréres de la revue
« Parents » avaient récem-
ment publié, sous la plume de
Jean Tesseyre, le texte sui-
vant: « Pour un enfant non
maintenu, effet d’'un choc
frontal a4 seulement 50 km/h
est comparable & une chute
d’une dizaine de métres de
hauteur. Connaissez-vous
beaucoup de parents qui lais-
seraie-t leur enfant jouer au
troisiéme étage sur un balcon
sans rambarde ? ». Ce qu’il
faut éviter, c’est bien entendu
de laisser I’enfant non main-

E—————————}
« Je vous
présente ma
famille. Pas tres
bavards, mais
utiles, mes
fréres et seeurs,
parents et petits
cousins qu'ils
soient Volvo,
Renault, Peugeot
ou autres vous
sauveront sans
doute un jourd’
une situation
bien delicate... »
[E————=——ai

«enu. Certes, nombre d’entre
€ux ne peuvent supporter un
quelconque moyen de re-
tenue, mais il est question de
sa vie. Il faut donc, dés le plus
jeune age, I'habituer 3 étre
attaché en voiture. Pour les
bébés et jusqu’a environ trois
ans, le siége arriére est re-
commandé. Pour des enfants
de trés bas 4ge, plutdt que le
couffin, il est préférable
d’installer une nacelle mais
perpendiculairement au sens
de marche du véhicule et de
la_bloquer contre le dos du
siége du passager AV. Aprés
5-6 ans, la ceinture de sécu-
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rité pour adulte convient a
condition d’asseoir I’enfant
sur un coussin appelé «anti
sous-marinage » destiné a
empécher le petit corps de
glisser sous la ceinture... En-
tre 3 et 6 ans, il est au moins
nécessaire d’obstruer I’espace
entre les deux siéges avant et
celui du plancher entre la
banquette et les dossiers de
siége avant, des accessoires
sont en vente a cet effet. A
proscrire évidemment, c’est
de tenir ’enfant a I’avant sur
ses genoux.. Haussez les
épaules mais pouvez-vous af-
firmer ne ’avoir jamais fait ?

Enquétes Volvo

On I’a vu plus haut, & chaque
accident grave se produisant
dans un rayon de 100km
autour de Goteborg, une
€quipe spécialiste Volvo vient
enquéter., Ce programme
comble bien évidemment les
lacunes existant entre la
théorie des catapultes et
la... dramatique réalité!!
L’équipe Volvo spécialisée
dans ce genre de travail se
compose de deux unités.
L’une d’elles se déplace sur le
terrain vers les accidents im-
portants oit I'on reléve ‘des
blessés. L’autre se concentre
sur les études des statistiques.
Grice a ces travaux, Volvo et
ses services ont pu imposer
diverses modifications de
I’environnement urbain et
routier : poteaux, barriéres,
rails de sécurité modifiés ou
changés en fonction d’acci-
dents ayant mal tourné &
cause de ces éléments exté-
rieurs a I'automobile. N’ou-
blions pas que les 2/3 des
collisions ont lieu justement
contre des poteaux ou des
arbres !

Ces enquétes menées sur le
terrain sur des cas concrets
sont toujours secondées par
les recherches en laboratoires
et par les essais avec manne-
quins. Nous revenons alors
dans I’enceinte de [’usine
Volvo, 2 Goteborg. Il nous a
été possible d’assister 4 un
«crash-test » 2 48 km/h con-
tre un élément de béton fixe.
Il s’agissait d’'une Volvo série
700 avec deux mannequins et
coussin anti sous-marinage,
I’autre était dans un siége
solidement attaché en sens

inverse de la marche. En
Suéde il est méme possible
d’attacher le siége en contre-
sens de la marche a ’avant.
On a recensé un seul cas de
blessé léger dans ce cas en
quinze ans. En France, il n’en
est pas encore question...

11 est évident que pour I'ceil
humain, une telle expérience
‘ne peut €tre analysée sinon
par I'ambiance qui précéde le
crash et le bruit de 'impact...
Puis quelques minutes plus
tard par le contrdle de I’état
de la voiture. A 50 km/h con-
tre un bloc de béton, ’avant
de la Volvo 740 est écrasé
jusqu’a I’axe du train avant...
Dure constatation qui laisse
imaginer, par exemple, I’état
d’une Citrogn 2 CV dans les
mémes conditions. Mais la 2
CV est encore homologuée,
on se demande comment il est
possible qu’elle ne subisse
plus de crash-test.. Tant
mieux pour elle! Les deux
mannequins ne m’ont person-
nellement rien dit, mais au vu
de leur sourire, ils n’ont pas
eu I’air d’avoir trop souffert !
Ils étaient encore bien en
place et les résultats confir-
meront que des étres humains
a leur emplacement n’au-
raient pas été traumatisés.
Rappelons que nos deux boys
étaient bien maintenus dans
leur siége. Condition im-pé-
ra-ti-ve si vous voulez sauver
votre enfant en cas d’acci-
dent, mais il est vrai que cela
n’arrive qu’aux autres... ou
alors, qu’a la famille « X »...

Crash-test

Les crash-tests chez Volvo
ont vu le jour au début des
années 1950. A I'époque, ils
n’étaient pas aussi poussés
qu’aujourd’hui !

Comment se déroulent-ils
actuellement ? Le program-
me d’un crash-test demande
plusieurs semaines de prépa-
ration. Choix de I’essai en
fonction de différents crité-
res. Une caisse est prélevée
sur les chaines de fabrication
4 un certain stade de montage
puisqu’il sera  nécessaire
qu’elle posséde toute sa moto-
risation, importante vous le
comprendrez facilement pour
les résultats d’absorption
d’un choc frontal. La carros-
serie est peinte en jaune vif et

bardée de stickers ronds aux
losanges noirs et blancs qui
permettront de juger de la
déformation. Ensuite, on ins-
talle a3 bord un enregistreur
de multiples
(déformations carrosserie
mais surtout accélérations
des mannequins etc...) grice
a la présence de nombreux
capteurs. Cet enregistreur est
relié & un ordinateur central

=——————
Mannequin n'est
pas un métier
facile. Colit d'un
tel monsieur

« plusy:

250 000 F,
utilisable
plusieurs fois
quand méme...

informations-

situé dans la salle de la cata-
pulte.

La vitesse maxi de la piste
de Volvo est de 80 km/h et la
vitesse couramment utilisée
est de 50 & 55 km/h. La voi-
ture d’essai est tirée sur la
piste (a laide d’un céable
d’acier) d’une longueur de 75
meétres. 30 métres avant 'im-
pact contre un mur de béton
fixe, la voiture atteint sa vi-

 MANNEQUINS : DUR METIER !!

. Dans les crashtests, on teste aussi bien la déformation de la

structure de la voiture que les lésions possibles des passagers et
du conducteur. On peut simuler un accident avec des occupants
maintenus ou non maintenus. Dans tous les cas, il s'agira de
mannequins spécialement préparés au type de choc. Plusieurs

_Jours sont nécessaires & cette préparation, durée au cours de
laquelle les mannequins sont d’abord testés en dehors du
véhicule. Le crash-test est une opération coliteuse, de I’ordre de
100000 F sans le prix de la voiture, il n’est donc pas pensable de
se louper par la faute d'un mannequin récalcitrant...

Comme ils remplacent dans le véhicule I'étre humain, les
mannequins doivent nous ressembler. Pourtant, ils ont des cdtes
en acier, un bassin en aluminium et d’autres parties du corps en
plastique, poluyréthane. Bonjour docteur... Je ne sais combien
vous valez, mais votre homologue en acier, alu et plastique,
tourne autour de 250 000 F pidce. Ca fait cher le kilo, patron.

 Mais face 2 la sécurité, on ne recule devant rien. Heureusement,
‘un manne: ut subir de nombreux crash-tests. D'autres plgs
ot ns étudiés plutdt

-ﬁ%wﬁﬁ%“ﬁ%?“~w~
) €0, a derniére création de
d 50 transd b )

i, en termes moins nébuleux, vont per.
: ‘aux chocs Ion de collisions de face et
on pourra alors encore réduire A I’avenir les blessures faciales,
Dur métier...- Derniére précmlon on sait comblen vaut un
mannequln, mais on ne connait pas encore son salalre C'est |
 qu'ils sont discrets, ceﬂhunshommes' o T
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POUR LES ENFANTS

De 0 a4 9 mois: balancelle ou, au pire, couffin placé sur la
banquette arri¢re dans le sens transversal au sens de marche.
Caler la balancelle contre le dossier du passager avant et la
bloquer avec une couverture roulée (par exemple) placée entre la
balancelle et le dossier de la banquette.

De 10 mois & 3 ans: siége classique pour bébés, placé sur la
banquette arriére.

De 44 6 ans : la période la plus délicate : utiliser le siége jusqu’a
ce que I’enfant ne tienne plus dedans (!!). Si possible utiliser
ensuite la ceinture de sécurité arriére avec un coussin anti
sous-marinage. Sinon, obstruer au moins I'espace entre les deux
si¢ges avant avec une « raquette » spécifique (Volvo).

De 7 a 13 ans: utiliser la ceinture arriére classique avec un
coussin anti sous-marinage.

13-14 ans et plus : ceinture arriére classique.

tesse de choc.

Au moment du lancement
de la voiture, une multitude
de girophares se met en ac-
tion, une siréne avertit les
techniciens que  «cC’est
parti »... Mais c’est seulement
deux métres avant le point
d’impact que tout le reste se
met en place : le reste, c’est
une quantité incroyable de
lampes destinées 4 permettre
la photographie de la scéne :
330000 watts!! On com-
prendra facilement qu’elles
n’éclairent que trés peu de
temps. Les 10 caméras se
mettent également i fonc-
tionner filmant 10 000 ima-
ges par seconde et utilisant
pas moins de 100 m de film
dans le court laps de temps de
deux secondes!! Quant aux
ordinateurs, ils ne travaillent
que pendant le temps de I’im-
pact, soit, marges comprises,
0,5 seconde seulement !! Ils
travaillent peu mais... beau-
coup puisqu’ils enregistrent
en 0,5 seconde pas moins de
20 000 informations différen-
tes provenant d’accéléromé-

Les phases
du choc

« crash-test »

avec deux

enfants

maintenus

al'arriére.

Vitesse :

48 km/h contre

obstacle fixe.

==t ]

tres, de transmetteurs de
force et de manométres de
flexion placés sur I’automobi-
le, les mannequins et le bloc
de béton. Voila, I'impact a eu
lieu. Un amas de piéces plas-
tiques provenant des phares,
clignotants et du pare-chocs
jonche le sol. Des fuites d’eau
et d’huile se sont produites
mais pas de fuite d’essence
(P’essai est réalisé dans des
conditions proches de la nor-
male avec de I’essence dans
les tubulures). La 740 est en

* piteux état... Cet essai de-

mandera, comme les autres,
un bon mois d’analyse. Pour
nous, pour vous, pour la sécu-
rité... [ |




