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Ретроспектива: Volvo 340

Автомобили, автомобили… С каждым годом их все больше, старые модели совершенствуются или снимаются с производства, появляются новые…  Если раньше рестайлинг постигал авто раз в пять – шесть лет, то теперь он необходим намного чаще, иначе конкуренты вырвутся вперед, и догнать их будет намного сложнее, если вообще возможно. Ситуация на рынке стремительно меняется, вымирают, как мамонты, бренды, известные с самой зари автомобилестроения, уходят легендарные модели, их место занимают другие – жизнь не стоит на месте. Авторынок, как и любой другой, живет по жестоким законам бизнеса, который не терпит сантиментов. В движении – жизнь, и тот, кто не понимает этой истины, неминуемо проигрывает.

В свете постоянно меняющегося рынка новых автомобилей  рождается множество тем для статей – анализ продаж производителей, выпуск новых моделей, рестайлинг старых, возрождение давно снятых с конвейера (этим очень увлечен последнее время концерн «Volkswagen»)… Однако темой сегодняшнего разговора будет наивное прошлое одного из лидеров мирового автопрома – компании «Volvo». А в частности, мы будем говорить о давно забытой модели – Volvo 340. 
«Триста сороковая» - типичный автомобиль своего времени (напомним,  Volvo 340/360 выпускались с 1979 по 1991 год). Весьма милая компактная машинка, скомпонованная по образу и подобию «Volkswagen Jetta» (позже очень похожую компоновку получили наш ВАЗ 21099 и, соответственно, «пятнадцатая» модель). Однако, в отличие от «Джетты», Volvo 340 предлагалась покупателю не только в комплектации «седан», но и «хэтчбэк», получивший у нас прозвище «окурок», перешедшее затем к преемнику – Volvo 440/460. Универсала на базе «триста сороковой» автолюбители так и не дождались. 
Что представляла из себя модель? Стандартный для того времени автомобиль, имеющий три варианта бензинового мотора (1,4 л, 1,7 л и 2,0 л) и один – дизельный (1,8 л). Попробуем ближе познакомиться с самой простой модификацией – седаном Volvo 340 с двигателем 1,4 л 1088 года выпуска, какие еще довольно часто встречаются на наших дорогах.

Перед нами  сильно напоминающий «Джетту» четырехдверный седан цвета «серый металлик», отличающийся от нее более округлыми формами и фирменной «буржуазной» решеткой радиатора, характерной для всех моделей Volvo, придающей машине куда более солидное «выражение лица». Краска до сих пор «родная» - на капоте и передних крыльях видны маленькие царапины, следы от многолетних атак камешков и шампуней, применявшихся для мойки. Чуть начавшие ржаветь пороги - что Под капотом – рядная карбюраторная «четверка» (более поздние модификации Volvo 360 получали инжекторные моторы), впервые примененная на автомобилях Renault 19. Кстати, модели, оснащенные моторами объемом 1,7 л и двухлитровые имели фирменные двигатели Volvo. Двигатель расположен продольно, сверху – круглый, напоминающий ВАЗовский воздушный фильтр, но имеющий больший диаметр. Однако ГАЗовский фильтр от двигателя ЗМЗ-402 сюда не лезет, проверено на собственном опыте. Рекомендованное производителем моторное масло – минеральное, вязкость 15w-40, как и на всех машинах того времени, но вполне пойдет полусинтетика 10w-40 либо гидрокрекинговая минералка 10w-40 и 10w-30, зимой будет легче заводиться. Хотя и на обычной минералке, даже отечественной, проблем с холодным пуском не возникало. Трансмиссионное масло – минеральное 80w-90 GL-5 или синтетическое 75w-90 GL-4/GL-5. Аккумулятор емкостью 55 A/h справится с прокруткой небольшого двигателя, но более предпочтительна «шестидесятка». Зажигание регулируется обычным трамблером, который расположен достаточно высоко и крайне редко заливается водой. Свечи – обычные, карбюраторные, с зазором 0,7 мм. Двигатель нормально относится к бензину А76, хотя работает более шумно и периодически чихает, да и расход ощутимо увеличивается, лучше все-таки заправлять Аи92. Привод задний, классический, конструкция подвески проста и не слишком отличается от отечественных вариантов, разве только куда более надежна. Типоразмер шин – 175/70 R13, совсем как у тольяттинской «классики», диски – 4х100 R13 – вполне подойдут «нексийные», от восьмиклапанного варианта. Хотя в отсутствие другого выхода как-то раз ухитрились напялить «девяточный» - и ничего, налез и поехал. 
Садимся в салон. Рабочее место водителя просто, но удобно и эргономично – средних размеров рулевое колесо даже без оплетки достаточно толстое и не норовит выскользнуть из рук, подрулевые переключатели расположены логично, рычаг переключения передач (КПП-5) почти идеально ложится в руку. Правда, алгоритм переключения не самый удачный – первая, вторая и задняя передачи включаются только при поднятом «язычке» под набалдашником рычага. Но ничего, привыкаешь быстро – хотя к чему такие сложности? Подлокотник на водительской двери идеален – локоть сам его находит и устраивается на диво удобно. Сиденье удобнее «девяточного», при езде по городу   спина не утомляется, и лишь после пары сотен километров по трассе начинает ощущаться нехватка поясничной поддержки. Сиденья регулируются по принципу «ближе – дальше», ни о каких других опциях и речи не идет. Что, не густо? Но и говорим мы не о «БМВ» восьмой серии, а о бюджетной машинке восьмидесятых. 
Запускаем двигатель. Особенно тихим его не назовешь, хотя голос у мотора довольно приятный. Одна из «болезней старости» «триста сороковой» - система выпуска: постоянно прогорает прокладка под «штанами», да и оба глушителя портят кровь владельцу с завидной последовательностью.

Трогаемся. Автомобиль разгоняется довольно динамично, несмотря на малый объем мотора. Тахометра на приборном щитке вы не найдете, так что ориентироваться приходится «на слух». Кстати, старайтесь не крутить стартер слишком долго – еще одна «болезнь старости». Втягивающее реле и обмотка стартера «Paris Rone» не особенно любят нагрузки и с удовольствием сгорят при первом удобном случае. Устав от неоднократных ремонтов стартера, обратились к некоему «Кулибину» дяде Ване, который собрал новый стартер из втягивающего реле «Bosh» и обмотки «Valeo». Эта странная конструкция, как ни странно, работала безукоризненно (за два года один раз «рассухарилась» вилка, что было устранено в течение часа). 

Миновав короткий период привыкания к своеобразному алгоритму коробки, практически любой водитель легко найдет общий язык с машиной – ее нрав незлоблив и покладист, все-таки перед нами не спортивный болид, а спокойный семейный автомобиль. Хотя на трассе эта предсказуемая лошадка развивает крейсерские 140 без особого напряжения – и это в свои-то преклонные годы. 
Французский мотор особенно радует владельца – при продаже нашего Volvo на спидометре было почти 800 тысяч, и жалоб на двигатель не поступало, масло не ел и в выхлопную трубу не выбрасывал, компрессию держал приличную и, главное, почти равную во всех цилиндрах – капремонт при этом не производился. За три с лишним года совершенно безбожной эксплуатации из принципиальных поломок можно припомнить только замену начавшего тереть подшипника ступицы, диска сцепления и вышеупомянутые старческие недуги.
На замене диска сцепления, пожалуй, стоит ненадолго остановиться – в случае с Volvo 340 это поистине сатанинская операция. Дело в том, что шведские конструкторы вполне закономерно сочли, что крестовина кардана или подшипник – узел, изнашивающийся довольно быстро, и снабдили автомобиль цельным карданом, перенеся коробку переключения передач к заднему мосту. Это позволило избавить владельца машины от частых операций по замене крестовины, но начисто лишило кардан гибкости – для того, чтобы снять колокол сцепления, необходимо либо отвинтить подушки двигателя и подать его вперед, либо демонтировать крепления заднего моста и сдвинуть его назад – и то и другое увеличивает время, необходимое для замены, и затраты на работу – в случае, если вы ремонтируете машину в сервисе. Привод сцепления, кстати, механический – педаль и корзинка соединены между собой тросиком, который в случае разрыва нетрудно заменить самостоятельно. Только не переусердствуйте с натяжкой – в этом случае при выключении сцепления лапки корзинки будут отбивать барабанную дробь.
В принципе, для автомобиля, нечасто встречающегося на вторичном рынке России,  Volvo 340 достаточно ремонтопригоден. Конечно, поршневую группу или распределительный вал придется заказывать, а вот, к примеру, карбюратор вполне можно заменить на «жигулевский» - посадочные места совпадают, что называется, «один к одному». Эта операция поможет сэкономить на воздушных фильтрах. 
Но лучше, конечно же, избежать всех этих невзгод – пусть ваш автомобиль как можно меньше ломается и доставляет вам как можно больше радости. Тем более что ваш выбор, конечно же, падет на более новую машину, а Volvo 340 – уже славное прошлое знаменитого концерна.
