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Avec la 480 ES, Volvo revient au concept du
coupé-break, dont il fut le précurseur en 71

avec la trés élégante P 1800 ES. Mais la
derniére-née des Volvo rompt également

avec la tradition de la marque : c’est une

traction avant, incontestablement moderne.

Un coupé a Paméricaine, plus bourgeois que sportif.

par Martine RENIER - photos : Patrick SAUTELET
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ouler dans une 480
RES. un privilége qui

nous a été donné de
fagon bréve, avant la présen-
tation de l'auto au réseau
commercial, est une expé-
rience intéressante. Le regard
des passants, pourtant blasés,
reste accroché A la ligne de ce
coupé pas comme les autres.
Les questions fusent, les com-
mentaires aussi. Bref, la 480
ES ne passe pas inapergue :
pari gagné. Méme les anges
gardiens du circuit de
Montlhéry — qui en ont
pourtant vu bien d’autres —
manifestent leur intérét. La
premiére interrogation (et
c’est le compliment le plus
inattendu, & mettre & actif
des stylistes) est: «Mais
qu’est-ce que c’est ?» Eh
bien oui, une Volvo, étonnant
n’est-il pas ?...

Une vraie

quatre places

La 480 ES cache bien son jeu.
Elle a I'allure d’un coupé,
mais elle offre I’habitabilité
d’une vraie quatre places. les
occupants de |'arriére dispo-

sent en effet non seulement
de deux places bien séparées
a I’assise confortable dont le
dossier est réglable selon trois
positions, mais encore d’un
espace généreux pour les
jambes (et ce, méme si le
siége du conducteur est réglé
au maximum) et d’une garde
au toit qui autorise les voya-
ges au long cours pour les
grands gabarits. En revan-
che, le coffre parait exigu et
la roue de secours, placée en
position verticale, rogne en-
core un peu sur l’espace de
chargement. Grace a la dili-
g~ace de Volvo France en la
personne de M. Galichet,
nous avons pu disposer d’une
P 1800 ES en parfait état,
propriété de Serge Privat. Ce
splendide « break de chasse »
qui ne fait pas ses quatorze
printemps, est estimé a
75 000 F, une cote qui le situe
a 40000 F seulement de la
480 ES ! Lorsque I’on met les
deux autos cite 4 cote, il
parait clair que la nouvelle
est fidéle a l'esprit de son
ainée. Excepté les chromes (&
la mode dans les années
soixante-dix), et la dimension

des blocs-feux arriére, la si-
militude est frappante. Mé-
me hayon sous forme d’une
large vitre maintenue par
deux charniéres verticales,
méme élégance des lignes, ces
deux-1a sont de proches cousi-
nes, ¢a créve les yeux. Beau-
coup d’observateurs ont
trouvé une ressemblance
entre la 480 ES et la Honda,
Civic et surtout Aérodeck.
C’est vrai, mais il serait in-
juste d’oublier que Volvo fut
le précurseur de ce style, voila
quinze ans. La comparaison
avec la P 1800 restitue mieux
les données du probléme. Vue
de I'avant, la 480 est moins
convaincante. Son capot
plongeant et ses feux intégrés
qui lui donnent parfois Ial-
lure d’un batracien, font da-
vantage penser d une certaine
TR7... On peut aimer, mais,
pour nous, il existe un man-
que d’équilibre entre I’arriére
assez massif et cet avant trop
fin et plutdt étroit, d’autant
que les passages de roues
(probablement congus en vue
de versions plus perfor-
mantes) sont un peu géné-
reux. Cest encore vue de
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VITESSE MAXI

VOLVO 480 ES

187,5 km/h

VOLVO P1800 ES

185 km/h

trois quarts qu’elle est la plus
belle, jugez vous-méme
d’aprés les photos.

L’étude de style a été menée
par quatre bureaux 2 la fois,
dont celui du prestigieux Ber-
tone, mais ¢’est finalement la
proposition des Néerlandais
qui a été retenue. Longue de
4,25 m, la 480 ES constitue
donc ce que ’on peut faire de
mieux dans le concept du
coupé a quatre places. Son
Cx ressort a 0,34, une valeur
banale aujourd’hui mais,
avec un SCx de 0,625, elle
remonte au niveau supérieur.
Il est clair que cette auto
s’adresse au marché US, ce
dont Volvo ne fait pas
mystére. Ce pays a absorbé
I’an dernier plus de 110 000
unités du groupe suédois et la
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480 ES y est prévue dés le
départ pour 25000 voitures
/an, alors que dans le méme
temps, I'Europe n’en aura
droit qu’a 10000! Sa con-
ception est d’ailleurs étudiée
pour satisfaire aux normes les
plus draconiennes en vigueur
outre-Atlantique : utilisation
d’acier & haute résistance,
barres de protection latérales,
zones de déformation aux
chocs AV et AR, etc...

Débauche
d’équipements

Congue pour en mettre
«plein la vue» aux Améri-
cains, la 480 est un véritable
catalogue ambulant de ce que

I’on peut faire de mieux en
matiére d’équipements. Au-

cune option n’est prévue:
tout est de série et la liste est
longue. On commence par
tourner la clef qui déver-
rouille les (deux) portiéres,
désactivant du méme coup
Pantivol intégré. La lumiére
intérieure s’allume automati-
quement, avant méme I’ou-
verture des portes. C’est une
norme spécifique US, qui vise
une plus grande sécurité, au
cas ol un visiteur inopportun
se serait glissé dans I'auto en
votre absence... Puis on s’ins-
talle au volant. Les si¢ges
sont trés beaux, d’un velours
gris finement rayé de rouge.
Leur bord est traité en gris
plus clair et ils maintiennent
parfaitement. La position de
conduite est réglable en mul-
tiples positions et chaque ga-

| Habitacle trés
sobre pour la

P 1800 ES. Un

trés

vaste espace de

chargement

(1m')

est & mottre d

son actif.

L'intérieur de la

480 ES regorge
| d'équipements,
tous plus
appréciables
les uns que los
autres. Un
raffinement
suédois
parfaitement

étudié,
e

PRIX

VOLVO 480 ES

114 900 F

VOLVO P1800 ES

75 000 F

barit y trouve sa place idéale.
En bouclant sa ceinture, on
peut admirer la magnifique
planche de bord, une réussite
esthétique incontestable. Fa-
ce au conducteur, le ta-
chymétre et le compte-tours
et, a droite, un autre cadran
découpé comme un camen-
bert. Clest l'ordinateur de
bord. Fini les indications qui
s’affichent numériquement et

auxquelles on ne comprend
pas toujours grand-chose :
Volvo vient d’inventer I'ordi-
nateur lisible, pratique, en un
mot parfait. Il suffit de tour-
ner la molette de droite, si-
tuée a coté de la montre digi-
tale, pour faire apparaitre
I’information désirée, qui
s’affiche sur le « camenbert ».
On a le choix entre la con-
sommation (instantanée ou
moyenne), la température
extérieure, la vitesse réelle,
’autonomie mais aussi le ni-
veau d’huile et méme le ris-
que de verglas, une informa-
tion qui prend alors le pas sur
les autres, sécurité oblige.
Pour ce qui est des autres
indications moteur : pression
d’huile, voltmétre, tempéra-
ture d’eau et d’huile sont éga-
lement affichés au tableau de
bord. Le tout est ultra com-
plet, parfaitement lisible et
méme réussi sur le plan
esthétique. 11y a des legons 4
prendre, je ne nomme person-
ne...

Mais ce n’est pas tout. Les
vitres avant sont électriques
(dommage que celles de I’ar-
riére soient fixes !), les siéges
chauffants sont activés auto-
matiquement entre — 14° et
+ 27° les rétros sont électi-
ques et dégivrables, la lunette
arriére I’est aussi et sa tempo-
risation est automatique. Les
essuie-glaces sont des petites
merveilles.

Non contents de se mettre &
balayer plus vite pour peu
que l'on accélére, ils se per-
mutent automatiquement sur
celui de P'arriére, si I’on passe
la marche arriére. C’est un
systéme que 1’on trouve aussi
depuis peu sur les breaks
Mercedes de la série 124.
Mais Volvo a pensé a tout,
décidément. Si vous voulez
sortir d’un parking ou bien
ouvrir votre portail de nuit, il
vous suffit de presser 'appel
de phares qui fonctionne pen-
dant 30’, méme sans le con-
tact! Astucieux, non ? Ne
croyez pas que tous ces gad-
gets ne servent a rien d’autre
qu’a parader sur les catalo-
gues publicitaires. Leur utili-
sation quotidienne les rend
vite indispensables et I'on me-
sure ici pleinement la qualité
de la vie «a la suédoise ».
Jusqu’ici tout va bien et
Volvo marque des points. La
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La premiére
traction avant
Volvo se
comporte
e T

e facon
sou:gl.}auu
mais
on peut faire
dériver
1'arriére
4 la demande.

1 000 MD.A.

VOLVO 480 ES

VOLVO P180O ES

lecture de la fiche technique
nous fait, hélas, déchanter.

En attendant
le turbo...

Autant le dire tout de suite :
la 480 ES n’est pas une véri-
table sportive. D’ailleurs,
comme le fait remarquer
Jean-Frangois Marchet dans
son historique, le mot sport
est un terme qui dérange, a
Goteborg. Méme si elle est
construite 2 Born, aux Pays-
Bas, la 480 ES est bien fidéle,
en cela, a l'esprit maison.
Malgré son allure qui laisse
augurer les performances,
cette premiére version n’est
pas trés enthousiasmante sur
le plan de la puissance pure.
La lecture de ses caractéristi-
ques, comparées 3 son poids,
nous donne le rapport sui-
vant: 109ch et 1008 kg:

9,24 kg/ch. Boff... De plus,
sur notre bascule, le coupé

Volvo a accusé 21 kg supplé-
mentaires, le plein fait. Du
coup le rapport poids/puis-
sance passe 4 9,44. On a
compris tout de suite que
pour obtenir les prestations
1égitimement espérées d’une
telle voiture, il nous faudra
attendre la version turbo, an-
noncée pour I’an prochain et
qui développera quelque
130ch. En attendant, nous
devrons nous contenter des
109ch a 5800tr/mn du

1 721 cm3 d’origine Renault
(idem R9 et R11), alimenté
ici par une injection multi-
points Renix, Bref retrour en
arriére : la P 1800 ES de 71
développait 124 ch pour deux
litres de cylindrées et, malgré
un poids supérieur d’environ
200 kg, était capable des mé-
mes performances. Ce n’est
plus du progrés mais de la
stagnation... Pire: le couple
de la 1800 ES atteignnait
17 mkg & 3 500 tr/mn, celui

de la 480 ES ne peut dépasser
14,27 mkg et encore &
500 tr/mn de plus ! L’intérét
de ce groupe moderne, outre
son assemblage par robots,
gage d’une excellente fiabi-
lité, c’est qu’il se préte de
bonne grace a d’éventuelles
augmentations de puissance.
Nous attendons donc celles-ci
avec impatience, vous pouvez
le croire. Il est ici équipé d’un
allumage cartographique en-
tierement €lectronique et son
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taux de compression est le
méme que celuide la P 1800 :
10,5 a 1. Autre particularité :
le groupe Renault peut fonc-
tionner avec n’importe quelle
essence et il ne nécessite au-
cun réglage avant
80 0000 km. Nous avons déja
détaillé toutes ses particula-
rités lors de notre prise en
mains (Ah n°® 523), aussi n’y
reviendrons-nous pas. Sachez
seulement que Volvo a réduit
les pertes dues aux frotte-

ments et que son fonctionne-
ment est particuliérement si-
lencieux.

Le mouvement est transmis
aux roues AV, une révolution
pour Volvo qui, trente ans
aprés Citroén, découvre enfin
les charmes de ce mode de
transmission. Ce n’est pas le
moindre intérét de ce coupé
« sportif » que de bouleverser
ainsi des années de tradition
Volvo! La boite est & cinq
rapports, mais il faut une

certaine dose de patience
avant d’obtenir la vitesse
maxi sur le dernier. Avec
187,5 km/h chrono, on n’est
pas trés loin des 190 annoncés
par l'usine, En revanche, avec
un tel choix des rapports, « +
de 190» nous parait opti-
miste. Deuxiéme flash-back :
la P 1800 ES avait été chro-
nométrée a 185 km/h chrono
en décembre 72 par le maga-
zine Motor (nous préférons
prendre la rétérence d’un es-

LaP 1800 ES
= est beaucoup
plus
classique : cest
une propulsion
typique des
années 70.

CONSOMMATION

VOLVO 480 ES

12,451/100

VOLVO P1800 ES

111/100

sai réalisé — avec tout le
sérieux nécessaire — avec
une voiture neuve, plutdt
qu’avec une auto de 14 ans
qui accuse quand méme
120 000 km ; cela nous parait
plus équitable). N’oublions
pas que la P 1800 ES était
plus lourde, dotée d’un moins
bon Cx et qu’elle ne disposait
pas d’une boite 5 mais d’une
4 + overdrive... Seulement sa
4 était, elle, en prise directe,
contre une 4¢ déja surmulti-
pliée sur la 480! Bref, le
progrés ne nous apparait pas
évident. Pourtant le moderni-
sme de sa conception est cer-
tain. La faute incombe a un
étagement de boite plus éco-
nomique que sportif et & un

manque de  puissance.
Malgré une 5¢ qui «tire»
33,5km/h & 1000 tr/mn

(contre 34,1 pour le break de
chasse), le moteur 1 721 cm’
a moins de péche pour en-
trainer la voiture, le 2 litres
Suite page 34
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FICHE TECHNIQUE Volvo 480 ES Volvo P 1800 ES
MOTEUR
Données chiffrées
@ Cylindrée (cm?) : 172 1990 PERFORMANCES | Conditions Q
@ Alésage x course (mm) 81x835 88,9 x 80 MESUREES ventnul | o4 ™
@ Rapport volumétrique : 10.5 10.5 (Monthéry) lpers. | 38 3
@ Puissance maxi (mkg DIN & tr/mn) : 109 & 5800 124 G 6000 abord 29 | 8o
® Couple maxi (ch DIN & tr/mn) : 14,27 & 4000 17 & 3500 '
@ Batterie - alternateur: 55 Ah/70W 60 Ah/55 A
Construction en4e = -
® Emplacement : AV AV . '
® Disposition : Transversal Longitudinal Vitlessemaxi | ey | 1875 | 185
® Type: 4cylindres en ligne 4 cylindres en ligne corrigée (km/h)
@ Refroldissement : pareau pareau +rad. d’huile Régime/ |5400/
® Vilebrequin (nombre de paliers) : 5 5 vitesselus | 190
@ Matériaux - bioc . Fonte Fonte
-culasse : Alllage léger Alliage léger 400m (17703 | 171
@ Distribution : 1 ACT (courroie) 1ACT
< L. Accélératio " I
® Alimentation : Injection électronique Injection électronique dgf,f,,?rc,,'é{‘; 1000m {3196} 32°0
" Renlx multipoints » 0a
® Alumage : Electronique Distributeur 100kmyh | 1088 | 97
cartographlque
TRANSMISSION , AR B2 TR
@ Mode : Aux roues AV Aux roues AR Reprises e 12791 | 877
@ Boite de vitesses (rapports) : 5 4 + Overdrive cde élect, de80a &l
® Rapports de boite et vitesses 120 km/h
& 1000 t/mnenkm/h: - Yere 3,091/8.4 3,14/8,66 en5 0D |18"42 | 1278
& s Jo)
-3¢ ] v 14 ’ ’ "
- &0 0.967/26.9 1,00/27.20 A partrde dokmyn | 200™ | 2714
- 5o 0,758/33,58 0.797/34.11 é6ls on 5°
® Rapport de pont . 067 43 1000m | 42783
® Embrayage - type : Monodisque & sec Monodisque a sec
-commande : Hydraulique - 400 1971
® Autobloquant : Non Non A parti de 40kmjh i
CHASSIS réels en 4e 1000m | 36700
Type: Mor\oc%queI OA\\/\?C faux Monocoque
chassls . N
Carrossefie : Coupé 3 portes, Coupé-break 3 portes, Régime maxiutiisé | - (tr/mn) | 6200
4 places 4places
Cx (SCxenm?): 0,34/0,625 NC Zone rouge (tr/mn) | 6200
SUSPENSION e |
® Avant: de fyﬁe M. Pherson trlang., Roues indép., ress. hélicoid., ) 2200
ress. hélicoidaux excentr., | et amort. hydr. double . ) 95/
amortis. télescop., effet, barre antir. Vitessomaxilue | ge.30 |40,
@ Arriére : Essisu rigide guidé parbarrede  [Essieu rigide sur bras longit. sur chaque TGPPOFT
Watt et barre Panhard, ress. pren. sur ress. hélicoid. et et chute derégime| 5, 4, 130/
héliccid. ef barre anti-rouls, amort. hydr. dble effet (km/h - tr/mn) 1700
DIRECTION dede 1] ;gé
® Type: Acrém., G assis. var. A vis et galets
® Demultiplication ; 21,3 15,5 60 53
@ Diamétre de braquage (m) : 1.1 9.5
@ Course du volant (tours) : 3.12 3.25
FREINS Etalonnage du 90 83
- rompfeur de vitesse
@® Avant: Disques @260 mm Disques @ 268,5 mm (lu-réel en km/h) 110 104
@ Arriére : Disques @228 mm Disques @ 294,6 mm 130 12
® Antiblocage : Non Non Cireut Tourlancé | _ =
DIMENSIONS (mm) routier Moyenne
® Empattement : 2502,7 2450 (Monthery) 1 (km/h)
® Voies AV/AR: 1410/1420 13]5/13]5 Moyenne 2
® Longueur/largeur/hauteur ; 4268/1710/1318 4385/1700/1550 (res) | 124 M
@ Largeur aux coudes AV/AR : 1398/1360 1 6(&{1 80 CONSOMMATION o .
@ Place pour les jambes a I'AR ; 370 (e UToNOMI8 | 54 | 39
® Jantes: Allage gbad Tole 5,5Jx 15" (km)
® Pneumatiques : 185/60x (P6 ou ) 185/70HR 15 asokmh | 59 NC
POIDS (kg) - Selon les normes
® Constructeur/contrdlé : 1008/1029 1175/1235 UTAC» al120km/m| 7.3 NC
@ Répartition - Avant 646 (63 %) 600 (49 %) A vitesse stabilisée)
- Arrlére : 383 (37 %) 635 (51 %) En cycle de 106 | ne
@ Rapport poids/puissance réel : 9.44kg/ch DIN 9.95kg/ch DIN type urbain| "™
CAPACH'ES ("TTGS) Puissance France 8 N
L l(?:e’ser\;%ir d’efssegce : ' 476 g% fiscale
@ Circuit de refroidissement : ; i = —
® Huile moteur (y comprls flitre) : 5,3 3,76 () Belgique
@ Coffre: 160 4660 1000 maxi
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VOLVOP 1800 ES

Les racines du
« Slant Back »

La Volvo 480, c’est aussi le retour

du « Slant Back ». Il y a 15 ans, Goteborg
avait employé cette expression barbare pour
définir la P 1800 ES, un coupé break sportif.
Sportif, un mot qui chatouille Volvo.

par Jean-Frangois MARCHET

hez Volvo, on parle
‘ avant tout sécurité et

I'on fait presque de la
compétition du bout des
dents. Les berlines PV 444 et
544, 1a 122 S ou plus récem-
ment la 240 Groupe A se sont
bati un sérieux palmarés.
N’empéche, Gtteborg n’a ja-
mais choisi de «cibler » son
image sur le sport. De la
méme fagon, le constructeur
suédois est toujours resté en-
tre deux chaises vis-a-vis des
voitures de sport. Cela ne
nous empéchera pas de pen-
ser que la 480 a un petit
cachet sportif et qu’avant el-
le, Volvo a fait d’autres incur-
sions dans ce domaine avec
bien siir 1a P 1800 ES, mais
aussi les P 1800 et 1a P 1900,
sans parler des projets qui
sont restés dans les cartons.

Objet de collection

La P 1800 ES fait aujour-
d’hui partie des autos de ca-
ractére qui ravissent les col-
lectionneurs. Produite 2 8100
exemplaires entre 1971 et

121/122, elle a connu une
drdle de gestation. Zoom ar-
riere sur la fin des années 50 :
Volvo a essuyé un échec cui-
sant baptisé P 1900. 1l s’agit
d’un cabriolet en fibre de
verre dont la production a été
stoppée au 67° exemplaire.
Inutile de vous dire que le
constructeur suédois n’a pas
envie de se louper une
deuxieme fois. Les débats
vont bon train. Toujours est-il
qu'un nouyveau projet prend
forme avec 'aide des italiens
Ghia et Frua. Pas de
probléme coté mécanique, en
soufflant un peu dans le 4 cy-
lindres de la 1228, on obtien-
dra une puissance correcte.
Toute la difficulté vient de la
caisse et de son mode de
fabrication. En 58, on dévoile
un prototype i la presse sué-
doise. En 59, on annonce la

1973, elle a tout simplement =

marqué son époque et cela
uniquement par sa carrosse-
rie originale, son cOté break
sportif qui était en fait un
replatrage génial, un lifting

de la P 1800, la voiture de 48
Roger Moore dans le feuille- g

ton de télé « Le Saint ».

Gros plan sur la fin des
années 60: la P 1800 a dix
ans bien sonnés et des rides
voyantes. Basée sur une pla-
teforme raccourcie de série

sortie de 1a'P 1800 et on la
présente au Salon de Bruxel-
les 60. La caisse sera produite
par la Pressed Steel Com-
pany en Ecosse et les fréres
Jensen feront le reste. Les
livraisons ne débutent pas
avant le printemps 61 : gre-
ves, problémes de transport,
qualité de production, rien ne
va. En 1963, Volvo décide
d’arréter les frais et de tout
reprendre en main. Le mon-
tage se fera en Suéde. Pour-
quoi ne pas y avoir pensé
plutét ? Toujours est-il que
les 6000 premiéres autos sont
made in UK. Juste aprés, la P
1800 devient 1a P 1800 S. La
puissance du 1,8 1 passe de
100 chevaux 3 108 chevaux.
Ca fait mal, surtout en nor-
mes SAE. En 66, on arrive 3
115 chevaux et deux ans plus
tard 2 118 chevaux mais, at-
tention, avec 1986 cm’. On
peut toujours ironiser mais
plus de 24000 P 1800 S
seront produites de 1963 2
1969. A partir de 1969, la
fabrication de la coque se fait
aussi en Suéde. La P 1800 S
devient P 1800 E : moteur 2
injection de 130 chevaux et 4
freins 4 disque. 9 40C coupés
de ce type seront produits
entre 69 et 72. Fin du retour
en arriére, nous revoild en
aofit 71, 1a P 1800 ES fait son
entrée.

Faute de mieux

Maintenant, vous avez com-
pris, le fameux break sportif
Volvo est I’évolution ultime
d’un coupé qui a connu un
certain succés commercial et
des débuts contrariés. Au fil
des ans, il s’est bonifié sans

pour autant devenir bestial.
Et c’est 13, comme dirait
Alain Decaux, que tout a
rebondi. On a pensé 2 la fin
des années 60 que la vieillis-
sante P 1800 allait: trépasser.
On a cru que Volvo allait
sortir un coupé plus luxueux,
plus spacieux et plus perfor-
mant grice au moteur 3 litres
de la 164. On a cru, chers
lecteurs, chéres lectrices, que
la P 172 (c’était son nom de
code) allait sortir. Eh bien
non. Le beau projet fagon
coupé Fiat 130 de Jan Wils-
gaard est resté a I'état de
magquette . Pour se consoler,
le styliste maison a dessiné la
P 1800 ES. Avec I'appui de
Coggiola et de Frua, notre
homme a congu deux projets.
Le premier, plus audacieux,
entrainait un remodelage to-
tal de toute la partie arridre.
Le second, tout en conservant
le profil des ailes arriére, of-
frait une meilleure visibilité.
C’est pourquoi il a été retenu.
On ne peut parler de franche
originalité. Les lecteurs éru-
dits se souviendront des étu-
des similaires de la General
Motors (1955) du break As-
ton Martin et de la Reliant
Scimitar GTE. Nous sommes
d’accord. Pourtant, d’un
coup, avec son grand hayon
arriére vitré, son volume inté-
rieur un peu plus important,
la Volvo P 1800 a gagné en
sex-appeal. C'était il y a 135
ans. Les Slant Backs, Hatch
Backs et autres bicorps ma-
chin étaient moins communs.
Ce n’était rien, juste une
question de derriére. Gageons
que la 480 a autre chose pour
nous séduire. |

" Leconceptdu
« slant-back»a
été développé a
la méme période
la Reliant,
‘Aston etla
" VolvoP 1800
ES.Ilest

repris
surla480 ES,
Avec bonheur
car l'esthétique
- dececoupé pas
comme les
autres est dds
plus réussies.
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Suite de la page 31

est plus brillant.

Les accélérations enregis-
trées & Montlhéry ont donné
un léger avantage i la 480
ES, qui franchit le 400
métres en 1703 contre 17’1
et le 1 000 men 31”96 contre
32”. Mais les deux autos res-
tent trés proches. Les chiffres
de reprises de 80 4 120 sont
meilleurs pour la P 1800 ES
mais, vu son couple supérieur
de 2,7 mkg, c’est tout i fait
normal.

Tenue de route :

le progreés est ici

Nous avons vu que, malgré
les quinze ans qui séparent
ces deux Volvo, leurs perfor-
mances étaient trés voisines.
C’est incontestablement dans
le domaine de la tenue de
route que le progrés se mani-
feste. La 480 ES fait appel &
une MacPherson triangulée a
I’avant, avec barre antiroulis.
Les roues indépendantes de
la P 1800 ES sont moins bien
guidées et, surtout, sa direc-
tion est épouvantablement
lourde. De plus, avec le
temps, celle-ci a tendance 2
accuser du jeu et la tenue de
cap n’est pas exempte d’un
certain flottement. Il parait
que I’on s’y habitue trés bien,
au dire de son propriétaire,
mais au début c’est assez sur-
prenant. A c6té, la 480 est sur
des rails. Sa direction a assis-

PLUS

@ Esthétique

® Qualité de finition

@® Planche de bord
réussie (et trés compléte)
@ Habitabilité

® Consommation
nable

@ Bonne position de con-
duite

® Tenue de route

ralson-

MOINS

@ Puissance et perfor-
mances médiocres

@ Suspension arriére assez
séche

® Rapports de boite un
peu longs

@ Possibilités de charge-

ment réduites

tance variable en fonction de
la vitesse est une merveille.
Précise et 1égeére, elle rend la
conduite peu fatigante. A
P’arriére, on trouve le méme
principe sur nos deux autos :
un essieu rigide que Volvo ne
s’est pas décidé a abandon-
ner. Inutile d’insister auprés
des techniciens : la recherche
de la voie constante leur
donne des boutons et ils se
raccrochent & leur essieu ri-
gide comme a une planche de
salut. Cela n’est pas sans pro-
voquer quelques écarts de
trajectoire au passage des
bosses abordées un peu vive-
ment, mais cela ne compro-
met pas la teriue de route.
Celle-ci s’avére naturelle-
ment sous-vireuse, mais on
peut inverser le phénoméne
en levant le pied. Dans ce cas,
la 480 ES devient rigolote
emmener un peu vite. S’il n’y
avait cette 4° qui «prend»
170 et la rend placide, on
serait satisfait... Tout de suite
aprés, on monte dans la P

EEE—————
Le deux litres &
injection dela
1800 ES
développait
124¢ch

en 1971,

1800 ES et 13, on regrette de
n’avoir pas suivi les cours du
soir de Véronique et Davina.
La lourdeur de la direction
est telle qu’il faut avoir de
sacrés biscoteaux pour balan-
cer l'auto d’un appui & 'au-
tre. Pourtant, son comporte-
ment est trés sain, du genre
sous-vireur 3 allure modérée
(poids sur I’avant oblige) et
vite survireur quand on la
bouscule. On s’amuse bien

mais on transpire un brin...
La boite est un peu pares-
seuse dans sa synchronisation
(celle de la 480 ES est par-
faite & cOté) mais elle est
précise et ma foi, si ce n’était
pas cette direction, on pour-
rait dire que la P 1800 ES ne
fait pas son age.

Le freinage du coupé mo-
derne, assuré par quatre dis-
ques, est exempt de critiques
mais, pour les amateurs de

sécurité, nous noterons que
I’antiblocage ATE va faire
prochainement son appari-
tion, il s’accommodera mieux
des chevaux supplémentaires
attendus pour la version tur-
bo. La P 1800 ES réclame des
distances d’arrét plus impor-
tantes et la stabilité en phase
de freinage est moins bonne
mais, dans ’ensemble il reste
dans la norme pour une voi-
ture datant du début de «se-
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Comparatif

venties » dotée de quatre dis-
ques, ce qui n’était pas le lot
de toutes les sportives de
P’époque ! Pour le confort, la
derniére-née des Volvo I'em-
porte largement, grice a une
suspension qui fait bien son
travail et surtout a des siéges
nettement plus enveloppants.
On regrette toutefois la sé-
cheresse de I’arriére (voir
plus haut..), qui pénalise
quelque peu les occupants sur

mauvais revétement. La
P 1800 ES est encore dans le
coup sur ce chapitre, mais le
dessin de ses siéges a vieilli.
Dans les appuis, on est bal-
lotté d’un coté a I'autre, sur-
tout le passager, qui n’a pas
la possibilité de se crampon-
ner au volant. A I'arriére, on
est installé de fagon exigué et
les longs trajets sont & décon-
seiller aux grandes tailles.-Ce
qui est nettement plus inté-

Les 108 chdela
480 ES semblent
un peu fades. Vu
sa ligne, on
attendait mieux.
Pour la version
sportive, un peu
de patience
SVP...

[ il |

ressant sur le « break de chas-
se », c’est sa possibilité de
chargement. Une fois relevé,
le hayon laisse apparaitre un
vaste espace plat (recouvert
de moquette SVP) qui sur-
monte un mini-coffre situé en
dessous. Une fois la ban-
quette AR rabattue, cet es-
pace utile atteint 1 m>. Com-
paré aux 160 2 660 cm® de la
480 ES, c’est énorme !

La consommation de la

480 ES reste dans les limites
du raisonnable, pour peu que
’on n’aille pas chercher les
derniers chevaux 12 ou ils se
trouvent, ¢’est-a-dire en haut
des tours. Un coup d’ceil sur
la consommation instantanée
a haut régime suffit a confir-
mer qu'elle peut atteindre
d’inquiétantes proportions si
I’on a le pied lourd (jusqu'a
18,81!). La moyenne s’éta-
blit cependant 3 12,451, une
donnée honnéte sans tre ex-
ceptionnelle. Celle de la
P 1800 ES est donnée par les
essayeurs de 1972 pour 11 li-
tres environ mais, I encore,
elle peut augmenter dans de
sérieuses proportions selon le
style de conduite adopté.

Lors de sa sortie, en 1971, la
P 1800 ES affrontait des riva-
les prestigieuses qui avaient
pour nom Lotus Elan, Datsun
240 Z et autres Triumph
Stag. Battue en vitesse maxi,
elle se rattrapait en accéléra-
tions et surtout les devangait
d’un concept sur le chapitre
esthétique et habitabilité, Elle
était également trés compéti-
tive sur le plan budget (plus
chére que la Datsun mais
moins onéreuse que la Lotus
et que la Stag).

Aujourd’hui, on peut dire
que la 480 ES n’a guére de
rivales sur le marché. En puis-
sance pure, elle pourrait s’ap-
parenter & une Golf GTI de
112 ch mais il est difficile de
comparer Pesthétique, parfai-
te, et surtout la vocation de ce
coupé marginal avec une GTI
classique. Elle arrive, en ou-
tre, 4 point nommé pour ra-
jeunir I'image de son cons-
tructeur et pour conquérir un
marché acquis d’avance. Celui
des USA, on I’a vu, mais aus-
si, chez nous, celui d’une
clientéle exigeante, sensible
aux critéres de sécurité of-
ferts par Volvo et qui désire,
en plus, une traction : un con-
cept plus moderne que la série
300 vieillissante. Un marché
pour « bourgeois sportivisés »,
si vous m’autorisez cette ex-
pression. Quant aux véritables
sportifs, ils attendront la ver-
sion turbo et ses 130 ch, plus
aptes i accorder le ramage au
plumage... A 110-120 000 F
(prix non encore fixé) pour la
version atmosphérique, le
turbo va atteindre des som-
mets ! m
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