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Une nouvelle Porsche c'est un 6v0nemont important pour ne
pas dire "kolossal"...
Une Porsche nouvelle de A a Z comme la 928, par les nom-
breuses questions qu'elle suscite, est un r6el 6v6nement Qui
ne laissera personne,indiff6rent. Son pr6nom 928 semble re-
prendre la suite de 924. Pourquoi ?
La r6ponse ne r6side que dans I'allure gdndrale due i une dis-
position m6canique analogue, d une nuance prds. En fait si la
924 repr6sente le bas de gamme, la 928 se place A l'autre ex-
tr6mit6 par son prix : 16 millions de centimes ! Seule la Turbo
fait mieux.
Sous une carrosserie (ressemblante), rien d voiravec la924el
tout particuliCrement sous le capot AV oir se cache un superbe
huit cylindres en V, en alliage l6ger, de 4,5 litres.
l-a longue carridre de la 91 1 est-elle pour autant termin6e ? La
928 va t-elle 6tre ou non d6velopp6e en comp6tition ? On
parle m6me de rallies !

Un V8 cela 6voque l'Am6rique, c'est-d-dire le marchd qui a
permis i Porsche de vendre des "GT" en quantit6 tout i fait
inhabituelles. Si donc la 928 est destin6e au march6 am6ri-
cain, quelles concessions ont 6t6 faites pour r6pondre et sur-
tout satisfaire i toutes ces normes US.
La 928 est-elle aussi sportive que sa l6gendaire devancidre
91 1, le constructeur pr6tendant que la priorit6 a 6t6 donnde d
la performance.
Vous le voyez, la 928 intrigue. Aprds l'avoir essay6e, nous al-
lons tenter de r6pondre i ces question que, peut-6tre, vous
vous 6tes d6jd pos6s.

par Gilles DUPRE

...ou comment concilier
esth6tique et s6curit6.
ll se trouve toujours des grincheux pour
critiquer une nouvelle carrosserie. Nous
trouvons trds agrdable la ligne de la 928.
Elle est d'autant plus r6ussie que, malg16
leur absence apparente elle possbde
n6anmoins les fameux pare-chocs de s6-
curit6. Eh oui, chez Porsche, on est astu-
cieux et surtout on n'accepte pas de d6fi-
qurer une sportive mdme s'il faut la ven-
dre aux USA. Alors, on s'est gratt6 la t6te
et Volvo peut aller coiffer son bonnet
d'6ne, Porsche a trouv6 l'astuce: les
6normes pare-chocs de s6curit6 sont ir
l'int6rieur de la carrosserie dont les par-
ties avant et arridre directement expo-
sdes sont en plastique. Sinon, la 928, se
caract6rise par des formes arrondies,
l'arridre notamment qui apparait comme
une boule. Les phares sont escamotables

mais, au contraire de la 924, ne sont pas
recouverts et ils basculent d'arribre en
avant. Si la silhouette est semblable a la
924, les dimensions sont diffdrentes mal-
916 l'aspect trds compact. La 928 est plus
longue de 24 cm, plus large de 1 6 cm, plus
haute de 4 cm, son empattement.est plus
grand de 1O cm et ses voies plus larges
d'environ 15 cm. La 928 est bien assise
sur ses roues gr6ce d des pneus larges
taiJle basse de la s6rie 50, nous y revien-
drons. Toujours au chapitre de la carros-
serie, il faut noter un capot moteur, un
hayon arribre, deux portes et des ailes
avant (boulonn6es), en alu. On a manifes-
tement chercher A all6ger, si malg16 tout,
la 928 avoue... 1 450 kg sur la bascule. Le
moteur est pourtant luiaussi en alliage 16-
ger. Le poids de la 928 est un "hic" impor-
tant pour une carribre en course, nous al-
lons en parler. Dernier d6tail : si l'avant
possdde son classigue 6cusson Porsche,

on remarque A l'arribre "Porsche" inscrrt
en toutes lettres moul6es dans la carros-
serie. Vous avez compris, si la 928 est
rdussie, elle se distingue n6anmoins par
sa sobri6t6 : trop de fantaisie serait sans
doute un obstacle A une carribre aussi
l6ngue que celle de la 911.

Am6nagement int6rieur :

le bon dosage.

A l'int6rieur que ce soit par sa pr€senta-
tion ou son 6quipement, la 928 est tout
aussi r6ussie. Les sidges de ce Coupd 2 *
2 sont superbes, recouverts d'un dessin d
damiers... A 96om6trie variable (la dimen-
sion des carr6s n'est pas constante). C'est
du plus bel effet. Ensuite nous accorde-
rons une trds bonne note d la position de
conduite, d notre avis, meilleurequedans
les 91 1 : le pilote est en effet plus allong6.
Le sidge est facilement r6glable tout
comme le volant (en hauteur)qui entra?ne.
dans son mouvement la partie du tableau
de bord comprenant les instruments de
contr6le. La commande de boite tombe
bien en main et le p6dalier est 169lable lui
aussi. Pour le reste, du classioue et du
moins classique : dans tous le3 cas. on a
s6rieusement dtudi6 chaque d6tail. No-
tons un r6troviseur ext6rieur A r6glage
6lectrique int6rieur trds pratique, un sys-
tbme de contr6le des diff6rents voyants,
astucieux, avec un t6moin g6n6ral s'allu-
mant devant les yeux du pilote qui doit
alors se reporter aux autres voyants sur la
console centrale afin de d6terminer quel
est l'organe en cause. Ce t6moin peut cli-

gnoter s'il s'agit d'une panne vitale (pres-
sion d'huile ou freins) pour la s6curit6 ou
rester f ixe si l'ava rie est seconda ire (man -
que d'essence par exemple). Toutes les
commandes sont facilement accessibles.
Les phares sont 169lables de I'habitacle,
les vitres sont 6lectriques et la lunette ar-
ri6re d69ivrante possAde deux intensit6s.
Porsche a su concilier, pour I'amdnage-
ment int6rieur, luxe et sport sans aucun€
note de mauvais go0t malant la sobri6t6
gdn6rale d la fanraisie du revetement des
siAges.

Un VB d mi-chemin des USA
et de I'Europe

Le morceau de choix de la 928, c'est bien
sOr le nouveau moteur Porsche. Pourquoi
avoir choisi un V8 ? Sans aucun doute,
pour ne pas trop d6payser les am6ri-
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:ir *.1!!5ii[&6#So d6part arr6t6. Nous avons pu v6rifier,
malheureusement pas dans des condi-
tions parfaites, que la 928 atteignait ce

3 chiffre . Ouant d la vitesse de pointe an-
"' no4c6e, elle est de olus de 230 km./h ce

qii nous semble 6galement tout d fait
/lausible. Par contre, l'embrayage, mal-
grd son double disque nous a paru faible
au d6part arrdt6. Dans les grandes
courbes de l'Esterel, l'6guilibre de la 928
est exceptionnel. Jamais le moindre pro-
bldme, la pr6cision de conduite est trds
grande. Sans vouloir remuer le couteau
dans la plaie, nous sommes trds trbs loin
des voitures amdricaines que nous avions
essaydes peu avant justement sur le
m€me terrain. Au plus, peut on avancer
deux l6gdres critiques d ce stade de l'es-
sai. Si, jusqu'en 4e, les reprises soni en-
core trbs fortes dans une large plage de
r6gime, que la route monte ou soit plate,
en 5e, l'acc6l6ration molit nettement. Par
ailleurs, le d6battement de la tringlerie de
boite est trop grand. D'une manibie 96n6-
rale, la 928 est beaucoup plus stable en
ligne droite que les 911 et l'ensemble
train avant-direction plus prdcis. La 928
est incontestablement une voiture d'un
haut degr6 technique et conQue pour les
anndes d venir d'une faqon beaucoup plus
moderne. Mais au lieu de continuer d
6crire des pages de compliments sur la
928, conduisons-ld sur un circuit dans
des conditions plus difficiles. Sur les pe-
tites routes de montagne ou sur le circuit
du Luc, son comportement reste d'un ni-
veau 6lev6. La 928 prouve notamment
son 6quilibre dans les courbes assez ra-
pides ou le conducteur pourra se permet-
tre de la placer d l'entrde et, en position de
survirage, de rdacc6l6rer trdst6t pour sor-
tir en contrebraquage aprds avoir
conserv6 une longue glissade constante.
Pas de probldme non plus dans les vi-
rages plus serr6s. Si l'on veut ndanmoins
abandonner totalement l'optique "grand
tourisme" et consid6rer pour quelques
tours de circuit la 928 comme une v6rira-
ble voiture de course, on est amen6 A faire
les remarques suivantes, sur ses limites.
Premier point, la direction n'est pas assez
directe. C'est trds net au boutdequelques
tours et l'on est gdn6 lorsqu'il s'agit de
contrebraquer, el surtout, de revenir en po-
sition droite. De plus, la direction devient
alors dure. Cela est due d deux raisons A
notre avis: l'angle important dont le vo-
lant doit tourner et le d6port au sol ndga-
tif. Pourtant, jusque ld, nous ne vous
avions pas parl6 de la direction. Avec une
assistance savamment dosde, elle s'dtait
fait compldtement oublier.

La seconde limite de la 928, en exploita-
tion maximum, est le sous-virage. Ce sous-
virage ne se manifesle jamais A l'entrde
du virage, la 928 accepte toutours que son
pilote la place mais lorsque l'appui est
long comme dans un double virage oi la
928 f init par sous virer. D'abord, la r6par-
tition des masses n'est certainement pas
de 50-50 sur les essieux avec le conduc-
teur ou mdme son passager. Sans doute,

. cette rdpartition devient-elle de 5O-50
avec deux passagers arri6res assis sur la
boite de vitesse... t6moin aussi la trds ra-
pide usure des pneus avanl, en circuit. Si-
gnalons ndanmoins le parfait mariage
des pneux Pirellitaille extra-basse avec la
928. A ce sujet, les responsables de
Porsche ont decla16, au cours d'une
conf6rence de presse tout d fait officielle,
qu'ils travailleraient avec Michelin lors-
que ce manufacturier accepterail de
construire des pneus pour une voiture et
que ce ne sera plus au constructeur de
s'adapter au pneu ! .. Mais revenons A no-
tre sous-virage et d sa seconde raison : on' retrouve encore la direction trop ddmulti-
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cains... on veut bien se faire une petite
violence aux USA en achetant une voiture
de sport europ6enne mais il y a des li-
mites ! Chez Porsche, on explique aussi
que le V8, avec son r6gime maxi trbs bas,
permet de mieux passer les normes de
bruit. La m6me raison est donn6e pour la
disposition du moteur ir l'avant, source de
bruit d6cal6e par rapport A celle de l'6-
chappement et au contraire des 91 1 ou
les bruits de moteur et d'6chappement
s'additionnent tout simplement. Le mode
de refroidissement par eau favorise aussi
la diminution du bruit par rapport a la tui-
bine du refroidissement par air. V8, re-

f roidissement par eau lcl924l: deux tech-
niques nouvelles chez Porsche. Malg16 le
clin d'eil aux USA, le V8 allemand n'a
rien d'un moteur am6ricain. En alliage 16-
ger, il possdde deux simples arbres d
came en t€te entrain6s par courroie cran-
t6e. ll est aliment6 par injection Bosch K-
Jetronic. On est loin des V8 culbutds
m6me si l'angle du V, quant d lui, est clas-
siquement de 9Oo. La pu issance de 24O ch
DIN et son r6gime de 5250 t/m sont des
chiffres supdrieurs A ceux que l'on ren-
contre maintenant aux Etats-Unis. Le
couple, lui, est sensiblement inf 6rieur aux
moteurs am6ricains (de plus de 6 litres de
cylindr6e mais affiche tout de m€me une
valeur qui fait r€ver : 37mkg a 3600 t/m.
Le r6gime de couple maxi est aussi plus
6levd que ceux pratiqu6s aux USA.
Porsche semble donc avoir concili6 les
dl6ments de fond n6cessaires pour s6duire
les am6ricains et ceux de forme indispen-
sables pour plaire aux europ6ens. Un V8
plac6 d l'avant, pour les amdricains, une
transmission moins classique, pour don-
ner aux europ6ens une r6partition des
masses favorable et par li m6me un com-

portement sportif acceptable. Comme la
924, la 928 est 6quip6e du systbme
"transaxle", c'est-e-dire une boite pont pla-
cee a I'arridre, reli6e au moteur rigide-
ment par un grand tube d l'int6rieur du-
quel tourne l'arbre de transmission. Une
nuance pourtant: la boite n'est plus en
extr6me porte-d-faux, elle passe devant
le pont et possdde 5 rapports (au lieu de 4
sur la 924)... pour leseurop6ens, lesam6-
ricains ayant, bien s0r, droit d I'option
transmission automatique, que nous d6-
conseillons lortement d ceux qui ont le
toupet de pr6tendre aimer une automo-
bile I L'embrayage reste accol6 au mo-
teur, au contraire par exemple de l'Al-
fetta. Le support de batterie est fixd rigi-
dement au carter boite-pont en porte-d-
faux af in de remettre du poids sur l'essieu
arridre et de modif ier la fr6quence propre
du systdme "transaxle" qui n'6tait pas
compatible avec les points d'aitache de la
boitb pour 6liminer toLrte vibration. Avec
le r6servoir (plein) et la roue de secours,
eux aussi en porte-d-faux, Porsche peut
pr6tendre d une r6partition des masses
50-50 sur les deux essieux, tout iuste. On
a tout de mdme du mal d imaginer qu'il y
ait r6ellenrent 50 % du poids sur I'arridre.
Nous verrons au volant... Pour la suspen-
sion, si celle de l'avant train est classique
avec ses triangles superposds, on nlet en
6vidence le travail rdalis6 sur le train ar-
ridre. A roues ind6pendantes, il prend la
d6nomination d'essieu "Weissach".
Constitu6 de bras inf6rieurs diagonaux et
supdrieurs transversaux, l'originalit6 16-
side surtoLrt dans le fait qu'il n'y a aucune
variation de paral16lisme notamment au
d6lestage. Rien de nouveau cependant
pour les sportifs qui savent que sur toutes
les voitures de course il en est de m6me.

Par contre, dans le cas de la 928,|e sys-
tdme pour obtenir ce r6sultat, est original.
Mais pourquoi est-il important de n'avoii
aucune vaiiation de paral16lisme sur le
train arribre au d6lestage ? Tout simple-
ment pour une meilleure stabilit6 de ce
train, au freinage ou encore en courbe si
le conducteur est amen6 i lever le pied.
Au chapitre du freinage, la 928 est 6qui-
p6e de 4 disques ventil6s. Par contre, les
6triers sont "flottants", c'est d dire muni
d'un seul piston, du cdt6 int6rieur. Chez
Porsche, on pr6tend que la temp6rature
du liquide est ainsi plus basse. Bizarre,
nous pensions iustement le contraire
6tant donnd que le volume du liquide est
inf6rieur d celui d'un 6trier fixe, A 2 (ou 4 )
pistons. La v6ritable explication est sans
doute autre. En effet, le ddport au sol du
train avant est n6gatif, solution qui
conduit ir des d6ports de jantes int6rieurs
trds grands (ou d un angle d'inclinaison de
pivot plus grand). ll n'y a donc pas la place
de mettre un piston d l'extdrieur du dis-
que. Alors pourquoi ce ddport au sol n6ga-
tif ? 6galement pour une meilleure stabi-
lite en ligne droite et au freinage.

Grand tourisme
sport: bien

trds bien

Aprds cette longue description technique,
il est grand temps de prendre le volant. Le
premier conlact a lieu sur l'autoroute de
l'Esterel et reconnaissons qtr'il est en-
chanteur. Un moteur 2r la courbe de puis-
sance bien pleine assurant une vive pous-
s6e et la tenue de route au dessus de tout
reproche sont lesdeux premidresqualit6s
6videntes. Pour les acc6l6rations, le
constructeur revendique 27" au lOOO m



pli6e qui, par sa lenteur (relative)de r6ac-
tion, ne permet pas d'agir suffisamment
rapidement pour maintenir la 928 en sur-
virage, au cours d'un long appui. Toujours
) la limite et dans des 6pingles A 180d, la
928, souffre d'un manque de maniabilit6
pourtant assez bonne compte tenu de la
disposition moteur avant. Le manque
d'autobloquant se fait alors sentir aussi.
Dernibre chose d signaler: en circuit, et
en sortie de virage, un bruit se produit
dans les ddux roues en appui. Porsche n'a
pu nous fournir d'explication. Nous en
avangons(sous r6serve)une : ne serait-ce
pas les 6triers qui justement "flottent" 7

Un ph6nomdne des temps
modernes
Ne croyez pas qu'aprds avoir tenter d'ana-
lyser son comportement dans les condi-
tions les plus dures, on soit d6qu par la
928. On est mCme enchant6 aprbs une
bonne s6ance de circuit. Seulement, il
faut faire la coristatation suivante : la 928
est une sportive beaucoup moins typ6e
que la s6rie des 911 avec leur option du
tout A l'arridre et leur 6 cylindres A plat,
celui qui fait tant de bruit pour les 169isla-
teurs, mais qui par son cri rageur, m6talli-
que sortant de ses entrailles, procurait
certainement plus d'enthousiasme que fe
V8. Si vous voulez, la928 est beaucoup

plus moderne de conception que les 91 1

mais elle est aussi, malg16 tout le plaisir
que l'on puisse en retirer en Grand Tou-
risme, moins sportiveque la 911. C'estun
phdnomdne g6n6ral que nous avons
constatd chez tous les constructeurs:
chez Alpine, en passant de la Berlinette d
l'A310, chez BMW, en passant des 2O02
Tll et 3.O CSI aux 3201 et 633 CSl, ou chez
Alfa, en passant du Coup6 2O0O A I'Alfetta
GTV. Cela ne veut pas dire que ces voi-
tures ne sont pas bonnes. Au contraire,
elles sont toutes plus modernes que leurs
devancibres mais, ilfaut bien le reconnai-
tre... moins sportives. Alors, que penser
d'une carribre de la 928 en compdtition.
Etant donn6 les bruits divergeants que
l'on entend actuellement, il convient d'6-
tre prudent. Cependant, on peut dire
qu'en circuit, dans desformules type "Sil-
houettes" on verra, un jour ou I'autre, des
928 lorsque le constructeur jugera bon de
le faire pour son image de marque. Par
contre, dans un avenir imm6diat, nous ne
voyons pas la 928, devenir, en rallies, une
anti-Stratos. Le comportement, on peut
toujours le modifier mais la disposition
m6canique est moins rationnelle que
celle de la Stratos. Le principal handicap
serait surtout le poids. Par contre pour le
moteur pas de problbme de puissance en
groupe 4. Pourtant, nous ne le voyons pas
en course pour le moment : un exemple le
graissage n'est plus A carter sec.

Si certains sportifs ressentaient une 16-
gCre amertume d la lecture de cet essai,
c'est dans la conclusion que nous vou-
drions f6liciter Porsche. En effet, ce que
lait Porsche est courageux, surtout vi-
sant le march6 am6ricain. Le construc-
teur allemand aurait pu se contenter de
construire une am6ricaine avec tous les
d6fauts que cela comporte. Au
contraire, Porsche croit d la perfor-
mance et sa 928 est une sportive trds
r6ussie. Oi, il s'agit carr6ment d'ex-
ploit. c'est d'avoir rdussi A construire
dans le cadre des "standards" amdri-
cains (les goOts de la population, les
normes diverses) au milieu de ce laby-
rinthe de traquenards, une sportive aux
qualit6s hors du commun. Construire
une voiture pour les amdricains cela ne
nous paraft pag trss dfficile. Consttui'r€
une trds bonne sportive europ6enne
n'est pas facile. Mais construire une
voiture qui satisfasr am6ricains ot euro-
p6ens relCve du d6fi, pas un d6fi am6d-
cain mais bel et bien europ6en. Le r6sul-
tat est rassurant car Porsche vient de
prouver que les hommes politiques de-
vront trouver encore d'autres normes et
d'autres brimades pour r6ussir leur en-
treprise de destruction de l'automobile.

uno en l6Eer
coul6 pour une suspenslon qul n'admel aucune varlailon
de panllillsme au d6leetage,

La 928 raprend la dlsposltlon "ttdnsaxle" de la 924 d une
nuance prds: la bolte esl sllu6e devanl le pont.
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CARACTER ISTIOU ES TECH NIOUES
MOTEUR
Emplacem€nt: AV
Disposition longitudinale
Type : ) 4 temps, 8 cylindres en V i 9@
Retroidissement : par eau
Distribution i 2 simples arbre A cames en t6te entrainds par courroie crantde
Alimentation ; inJection Eosch K-Jetronic
Cylindr6e: 4474 cml
AlCsage x course : 95.O x 78,9 mm
Rapport volum6tnque. 8,5 A 1

Puissance maxi: 24O ch DIN a 5 25O t/mn
Couple maxi : 37 mkg e 3 600 l/mn
Puissance au litre : 53.64 ch DlN,/litre
Vitesse moyenne de piston au rdgime de puissanc€ maxi : 13,81 m/s
Systdme 6lectrique :

Batterie: 12 volts - 66 Ah
Alternateur 90 A 11 260 W)
Allumage : transislorisd {sans vis platrn€e}
Vidange : lous les 2OOOO km

TRANSMISSION
Mode: aux roues AR
Boire.Pont AR
Boite de vitesse: A 5 rappons sychronisds * marche AR
Fapports de boire:
lre: 3.6O10
2e 2.4664
3e: 1.8194
4e : 1.3433
5e: LOOOO
Marche AR . 3, 1 621
Rapport de ?ont.2.75
Embrayage. bi-disque {accold au moteur}

cHASSTS
Clrrollerie ; autoponant€ en acier zingude ) chaud (garantie 6 ansl. Portes
(2), hayon AR, capot AV. ailes {boulonn6es} alu. CoupC 2 * 2.
Sucponrionr;
AV: A roues inddpendsntes. triangles superpos6s |ransversaux
AR : i roues ind6pendantes, bras diagonal infdrieur et transvorsal supCriour
AV-AR: ressorts h6licoidaux. amortisseurs double effet combinds aux res-
sorts. Earres anti-roulis 26 mm AV et 21 mm AR.
Direction : A cr6mailllre Assistance.
Ddmultiplication 17,75 e l.
Freinr: 4 disques ventilgs. Elriers flonanrs. Seroo
Dimencionc:
Empattemenl 2 5OO mm
Voie AV: I 545 mm
Voie AR: 1 514 mm
Lqlrgueur- 4447 mm
Largeur: 1 836 mm
Hauteur: 1 313 mm
Pneumatiques Pirelli 225,'50 VR l6
Jantes:7Jx16enalu
Poidt: 1 45O kg
Rlpport Poidr-Puisance: 6.04 kg./ch DIN
Crplcit6r: '
Essence: 86 litres
Huile moleur : 6.5 litres
Refroidissement 16 lirres
Huile lransmission 3.8 litres
Lave-glaces et phares: 8 litres

PERFORMANCES {donndes usine}
1 OOO m d6ps(t anet' 27"
Vitesse maxi : plus de 230 km,'h

PRIX
160000 F


