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Deshalb tritt der

Komfort stellen.
Sechszylinder auch mit einem um zwolf

Zentimeter ldngeren Radstand an als
seine vierzylindrigen Artgenossen. Da
Radstandsverlangerungen sehr teuere
Anderungen sind, wird Volvo damit
sicher lange gezogert haben. Diese An-
derung war aber unumgénglich, denn
erst mit dem langen Radstand weist der
Volvo selbst bei hohen Geschwindig-
keiten und leichtem Seitenwind jene
unerschiitterliche Richtungsstabilitat
aul, die dem Fahrer und den Mitreisen-
den grofles Vertrauen in die Fahrsi-
cherheit einfloBt.

Damit der Volvo 164 E nicht nur auf
der Geraden, sondern auch in Kurven
zugig bewegt werden kann, erhielt er
eine insgesamt gelungene Fahrwerks-
abstimmung. Nach Art des Hauses un-
tersteuert auch der Sechszylinder in
allen Situationen, solange die bullige
Vortriebskraft nicht mobilisiert wird.
Mit dieser Auslegung hat der Fahrer den
Wagen immer im Griff. Wer sich von
der starken Seitenneigung des Wagens
nicht abschrecken 14Bt, kann den Volvo
mit Dampf erfreulich schnell um Kur-

SEI‘IEHmﬂBIg Llegesnze mit Kﬂpfstutzen

ven fahren. Das Drehmoment des Drei-
litermotorsreicht beifeuchter Fahrbahn
sogar noch im dritten aus, um das Heck
kontrollierbar herumschwingen zu las-
sen. Ebenso narrensicher wie das un-
tersteuernde Fahrverhalten sind die
Scheibenbremsen an allen vier Radern,
bei denen kein Bauaufwand gescheut
wurde. Was gut und teuer auf dem
Bremsensektor ist, findet im groDBen
Volvo Verwendung. Da sind zunéchst
einmal die beiden getrennten Brems-
kreise, die so geschaltet sind, daB bei
Austall eines Kreises immer noch beide
Vorderrdder und ein Hinterrad ge-
bremst werden. Dazu sind an den Vor-
derrddern Bremszangen mit doppelten
Bremskolben nétig. Sie umklammern
vorn innengekiihlte Bremsscheiben, die
auberordentlich standfest sind. Selbst
bei hdufigen Bremsungen 1Bt die Ver-
zogerung kaum nach. Selbstverstand-
lich wird die Wadenkraft beim Bremsen
durch ein groBes Bremsservo unter-
stitzt,

Der Bauautwand der Bremsanlage
macht sich nicht nur in der Standfestig-
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MOTOR
Wassergekuhlter Viertakt-Sechszylinder-
Reihenmotor im Bug des Fahrzeugs
Motordaten: Hubraum 2980 ccm, Boh-
rung X Hub 88,9 X 80,0 mm, Leistung:
160 PS bei 5500 U/min, Literleistung
53,6 PS/Liter
max. Drehmoment 23,5 mkg bei 2500
U /min
Motorkonstruktion: Wassergekiihlter Vier-
takt-Sechszylinder-Reihenmotor, sieben-
fach gelagerte Kurbelwelle, Motorblock
und Zylinderkopf aus Graugul3, eine seit-
lich liegende Nockenwelle im Motorblock,
Antrieb durch Zahnrader, parallel han-
gende Ventile, Uber Kipphebel, StoRel
und StoBelstangen betétigt, Druckumlauf-
schmierung mit Olfilter im Hauptstrom,
elektronische Benzineinspritzung, elektri-
sche Kraftstoffpumpe, Kraftstoffbedarf:
Superbenzin, Pumpenumlaufkihlung mit
Thermostat
Fullmenge ca. 13 Liter, Kihllifter mit
Viscose-Kupplung
Motorol 6,0 Liter
Batterie: 12 V 60 Ah
Lichtmaschine: Drehstrom 770 Watt

KRAFTUBERTRAGUNG
Vollsynchronisiertes Viergang-Schaltge-
triebe, Olinhalt 1,4 Liter, Mittelschaltung,
Emschmben-Trnckenkupplung mecha-
nisch betatigt, Antrieb auf die Hinterrader
Ubersetzungen:

EENY - essmisnnand e 3,54 :1

.- BANG . . s e s i e s 2, 02:1

F. GANG . o« o« o v v 5w e w3 1,34:1

g (TBOE v s 6 an 5w ow 8 e s 1.0 :1

RGN «cvinesalssaicay 3,54:1

Achsuntersetzung ... ... ... 3,31:1
FAHRWERK

Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorne
Einzelradaufhangung an Querlenkern mit
Schraubenfedern, Querstabilisator vorne,
hinten Starrachse an 2 Langslenkern und
Schubstreben gefiihrt, Panhardstab,
Schraubenfedern hinten, vorne und hin-
ten TeleskopstoBdampfer, Bremssystem:
Zweikreis-Bremssystem mit Unterdruck-
Bremskraftverstarker,  Bremskraftregler
an der Hinterachse, vorne und hinten
Scheibenbremsen, mechanisch betéatigte
Handbremse auf die Hinterrader wirkend
Lenkung: Kugelmutter-Lenkung mit Servo-
Unterstltzung, 3% Lenkradumdrehungen
von Anschlag zu Anschlag
FelgengroBe: 51/2 J X 15
ReifengroBe: 165 HR 15, im Test Miche-
lin XAS 165 HR 15, Abrollumfang 1980
mm, erlaubte ErsatzgroBBe 185/70HR 15,
Abrollumfang 1990 mm
GEWICHTE

Eigengewicht vollgetankt 1405 kg, Vor-
derachslast 735kg, Hinterachslast6 70 kg,
Achslastverteilung 52,3 : 47,7%, zulas-
siges Gesamtgewicht 1825 kg
Nutzlast 420 kg
Leistungsgewicht vollgetankt 8,8 kg /PS,
Leistungsgewichtvollbeladen 11,4kg /PS,
zulassige Anhangelast 1200 kg

ABMESSUNGEN
Lange 4705 mm, Breite 1735 mm, Hohe
1437 mm, Radstand 2720 mm, Spur
vorne 1350 mm, hinten 1350 mm, Wen-
dekreis @ links 10,05 m, rechts 10,0 m

INNENMASSE

Innenbreite vorn 1420 mm, hinten 1415
mm, Innenhohe vorn 960 mm, hinten
900 mm, Sitztiefe vorn 530 mm, hinten

DerVolvo 164 E in Zahlen

470 mm, Sitzbreite vorn 570 mm, hinten
1385 mm, Lehnenhohe vorn 540 mm,
hinten 580 mm, Pedalabstand zur Sitz-
lehnemin. 910 mm, max. 1030 mm, Knie-
raum hinter dem Fahrersitz 225 bis
360 mm, Abstand vom Fahrersitz zur
Unterkante Lenkrad 110 mm
FAHRLEISTUNGEN
Beschleunigung auf effektive Geschwin-

digkeiten
O— 40 km/h . o . . cmoesnn 2.4 sec
O— 60km/h . .......... 4,0 sec
0O— 80km/h ........... 6,2 sec
0—100km/h ... ........ 8,7 sec
0—-120km/h . ... ... .... 13,0 sec
0-140km/h . ... ....... 17,5 sec
=180 km/h w355 5 9s 24 .4 sec
0—-180km/h ... ........ 39,7 sec
O—400m .. .. ... ...... 16,5 sec
O—=1000m............. 30,7 sec
Beschleunigung im 4. Gang aus 40 km/h
40— 60 km/h . .......:. 5,6 sec
40— 80 km/h .. . ... .... 10,6 sec
40-100 km/h . ... .. .... 15,9 sec
40-120km/h . . ... ... .. 21,5 sec
40140 km/h . .o v 0w o o 27,7 sec
40-160km/h ... ... .... 36,7 sec
400 maus 40 km/h . . . . .. 19,0 sec
1000 maus 40 km/h . . . . .. 35,0 sec
Hochstgeschwindigkeit 193,.5 km/h
dabei Tachoanzeige 195,0 km/h
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VERBRAUCH

BAB Schnitt 120km/h = 17,51/100 km
BAB Schnitt 140 km/h = 20,5 1/100 km
BAB Schnitt 100km/h = 15,01/100 km

LandstraBe zugig . . . . . 19,01/100 km
Testverbrauch . . . ... .. ... 17,3 Liter
Tanknhalt -5 o055 s s n e &5 58 Liter
Reichweite . . . . . . . .. ... .. 335 km
TACHOANZEIGE
bei 40km/h. . ... effektiv 40 km/h
bei 60km/h .. ... effektiv 60 km/h
bei 8O0 km/h- . effektiv 80 km/h
bei 100 km/h . . . .. effektiv 100 km/h
bei 120 km/h . . . .. effektiv 120 km/h
bei 140 km/h ... .. effektiv 140 km/h
bei 160 km/h .. . .. effektiv 160 km/h

bei Hochstgeschwindigkeit 195 km/h,
effektiv 193,5 km/h

PREISE
Volvo 164 E . ... .. ... 21200,—- DM
Automatisches Getriebe . . . 1000,— DM
HERSTELLER
Volvo, Goteborg, Schweden
VERTRIEB

Volvo Deutschland GmbH, 6051 Dietzen-
bach
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keit, sondern auch in der Spurtreue
bemerkbar. Auch beifeuchter Fahrbahn
14 Bt sich der Volvo beim Anbremsen nie
aus der Richtung bringen.

Der Volvo ist mit einer weichen Fe-
derung ausgeriistet, die den notigen
Komfort, aber auch die Seitenneigung
mit sich bringt. Trotz der weichen Fe-
dern wird der 164 aber nicht zur Sanfte,
da recht straffe StoBdampfer verwendet
wurden. Sie sorgen dafiir, daB sich der
Aufbau nie aufschaukelt. Lediglich
kurze, schnelle St6fe kommen spirbar
in den Fahrgastraum, wo sie gréfbten-
teils durch die Sitzfederung von den
Fahrgisten ferngehalten werden.

Der straffen Dampfung ist es auch
zuzuschreiben, dall die starre Hinter-
achse wenig Moglichkeiten hat, ihr Ei-
genleben zu entfalten. Das hohe Wagen-
gewicht und die gute Fithrung der Achse
an vier Lingslenkern und einem Pan-
hardstab lassen die Vorziige dieser
Radfiihrung klar zum Vorschein kom-
men, ohne die Nachteile des hohen
Achsgewichts besonders deutlich wer-
den zu lassen.

Nicht ferngehalten werden vom Fah-
rer die Torsionsschwingungen der Len-
kung, die bei bestimmten Geschwindig-
keiten arg in den Fingerspitzen kribbeln.
Sie sind auf eine Uberempfindlichkeit
der Vorderradaufhdngung gegeniiber
Reifenunwuchten zuriickzufithren. Ob-
wohl beim Testwagen wegen der Len-
kungsunruhe des ofteren Reifenfabri-
kate umgeriistet wurden, schiittelte sich
trotz bester Auswuchtung die Lenkung
ab 140 km/h in einer Art, wie sie nur
verwindungsfreundlichen englischen
Kleinsportwagen zugestanden wird.

Das Lenkungsschiitteln ist eine der
wenigen Beldstigungen, denen der Fah-
rer im Volvo 164 ausgesetzt ist, denn
ansonsten ist fiir einen moglichst hohen
Fahrkomfort gesorgt. Fahrer und Bei-
fahrer werden in weichen, sehr gut aus-
gebildeten Ledereinzelsitzen aufge-
nommen, die sich fiir jede KérpergroDBe
in der Langsrichtung und auch in der
Hoéhe verstellen lassen. Verstellbare
Kopfstiitzen an den Vordersitzen geben
bei Auffahrunfidllen Schutz beim Zu-
riickschnellen des Kopfes. Eine weitere,
sehr gute Sicherheitseinrichtung von
vielen sind die Automatik-Gurte, die
beim Volvo in der Tiirholmverschalung
untergebracht sind. '

Verniinftigerweise lockt Volvo nicht
leichtfertig drei Personen in den Fond
des Wagens, sondern bietet hinten nur
zwel ehrliche Sitze mit einer Mittel-
armlehne an. Naturlich finden hier
auch einmal drei Personen Platz, doch
wirkliche 20000-Mark-Bequemlichkeit
gibt es nur fir zwei.

Gegen kalte FiiBe haben die Schwe-
den den Wagenboden mit einer Isolier-
schicht und einem zuséatzlichen Teppich-
boden versehen, der auch gleichzeitig
gerduschdiammend wirkt. Tatsdchlich
werden die Trommelfelle der Volvo-
Fahrer auch weitgehend von Motor-
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und Fahrgerduschen verschont, solange
der Tachometer unterhalb 140 km/h
pendelt. Dariber hinaus schwellen die
Windgerdusche so stark an, daB eine
Unterhaltung schnell verstummt und
sich auch das Radio mit seiner vollen
Leistung kaum noch durchsetzen kann.
Hier mubB bei Volvo die notwendige
Detailarbeit einsetzen, denn Windge-
rausche konnen oft schon durch Ver-
besserung der Karosserie-Einpassungen
stark vermindert werden.

Alle Bedienungselemente im 164 lie-
gen griffgiinstig. Die Anzeige-Instru-
mente sitzen zwar etwas tief, sind
aber durch das Lenkrad noch gut aus-
zumachen.

Schlichte Eleganz mit

vehementem Temperament

Im direkten Vergleich mit anderen
Fahrzeugen der gehobenen Klasse fallt
der Volvo 164 E durch einige Kinder-
krankheiten zuriick. Doch auch jetzt
148t der Sechszylinder im téglichen
Betrieb die Unzulédnglichkeiten fast ver-
gessen, weil er auf der anderen Seite
sehr lobenswerte Eigenschaften wie
hervorragende aktive und passive Si-
cherheit, ausgezeichnete Sitze sowie ein
sehr gutes Heizungs- und Liftungssy-
stem aufweisen kann.

Weiter spricht fiir den Volvo die
schlichte Eleganz, hinter der sich — als
erstaunlichstes Ergebnis dieses Tests —
ein vehementes Temperament versteckt.
Wer es liebt, gediegen, englisch-
zuriickhaltend und fein durch die Lande
zu fahren, kann mit einem Volvo 164 E
auch einmal reinblitigen Sportwagen
das Nachsehen geben.

Jiurgen Stockmar

Leistungssteigerung

Mehr Kraft

fur den
Mercedes 250

Der 280-SE-Motor leistet
mit neuem Zylinder-
kopf 185 PS. Mercedes
baut diesen Motor

auch in den 250er

Auch die Fahrer der kleinen Mercedes-
Limousinen haben kunftig reelle Chan-
cen, sich erfolgreich auf Markenduelle
mit der Minchener Konkurrenz einzu-
lassen. Auf Wunsch (und gegen Auft-
preis) bieten die Stuttgarter voraus-
sichtlich ab Mai fiir den Mercedes 250
den 2,8-Liter-Motor an, der bisher nur
in die groBen Daimler-Benz eingebaut

wurde. Lediglich die Tuningfirma AMG

in Burgstall unternahm schon derartige
Transplantationen (s. Auto Zeitung
Nr. 20/1971).

Mercedes will es nicht bei der bis-
herigen Leistung (Vergaser-Motor 140
PS, Einspritz-Motor 160 PS) belassen.
Durch einen vollig neuen Leichtmetall-
Zylinderkopf mit zwei (bisher eine)
obenliegenden Nockenwellen erhilt der
Reihen-Sechszylinder eine Leistungs-
zulage von 20 PS fiir die Vergaser- und
von 25 PS fiir die Einspritz-Version.

Der neue, heifle 2,8-Liter-Motor mit
185 PS bringt eine stattliche spezifische
Leistung von 66,6 PS pro Liter mit sich.
Dennoch ist dieser Motor keineswegs
am Ende seiner Moglichkeiten. Bereits
den jetzigen Motor mit einer Nocken-
welle brachte AMG auf alltagstaugliche
und standfeste 200 PS. Mit dieser satten
Motorisierung lieferte der iiberarbeitete
250er hervorragende Fahrleistungen.
In Verbindung mit einem DB-Fiinfgang-

~ getriebe beschleunigt er von 0 auf 100

km/h in 8,7 sec, die Hochstgeschwin-
digkeit betrug 210 km/h. Die Werte des
kunftigen kleinen 280er werden nicht
viel schlechter sein.

Frither einmal gehoérte es zur Haus-
politik der Stuttgarter, fiir jeden Motor
einen eigenstindigen Wagentyp zu
bauen. Doch seitdem man die Vorteile
des kostensparenden Baukastensystems
erkannt hat, mixen auch die Stuttgarter
Karosserien und Triebwerke. So wird
der fur den 350 SL/SLC konzipierte
V8-Motor auch in die 280er Modelle
eingebaut, und der neue tberarbeitete
Reihen-Sechszylinder arbeitet nicht
nur als Aufpreis-Motor in den kleinen
Typen, sondern bildet vor allem das
Basis-Triebwerk in den kiinftigen gro-
Ben Mercedes-Modellen (siehe Auto
Zeitung Nr. 7/1972).

Fir den Nachfolger des 280er steht
wie bisher schon der V8-Motor mit
3,5 Liter Hubraum und 200 PS Leistung
zur Verfiigung. Keine zuverldssigen In-
formationen gibt es zur Zeit dariber,
ob Mercedes den V8-Motor mit 4,5 Li-
ter Hubraum auch in der Bundesrepu-
blik anbieten wird. Bisher arbeitet die-
ses Triebwerk nur in der USA-Austih-
rung des 350 SL/SLC und des 300 SEL.
Der Hubraumriese ist mit einer Ver-
dichtung von 1:8 fiir den Betrieb mit
Normalbenzin ausgelegt und leistet
195 PS.

In den USA verkauft Mercedes die-
sen Wagen mit einer Dreigang-Auto-
matik, wiahrend die DB-Automatik hier-
zulande vier Fahrstufen hat. Denkbar
ist, daB die Stuttgarter den 4,5-Liter-
Motor fiir den europaischen Markt ho-
her verdichten und dann auf eine Lei-
stung von ca. 230 PS kommen. Mit gro-
Ber Sicherheit erhilt der kiinftige grolie
Mercedes als Spitzentriebwerk den 6,3-
Liter-Motor mit 250 PS.

Damit steht dann fiir den Neuling
eine Motorenpalette zur Verfiigung,
die von 185 iiber 200 und 230 bis hin
zu 250 PS reicht.
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