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Une nouvelle Porsche c’est un événement important pour ne
pas dire ‘‘kolossal’’...

Une Porsche nouvelle de A & Z comme la 928, par les nom-
breuses questions qu’elle suscite, est un réel événement §ui
ne laissera personne indifférent. Son prénom 928 semble re-
prendre la suite de 924. Pourquoi ?

La réponse ne réside que dans |'allure générale due a une dis-
position mécanique analogue, a une nuance prés. En fait si la
924 représente le bas de gamme, la 928 se place a I’autre ex-
trémité par son prix : 16 millions de centimes ! Seule la Turbo
fait mieux.

Sous une carrosserie (ressemblante), rien 3 voir avec la 924 et
tout particulierement sous le capot AV ou se cache un superbe
huit cylindres en V, en alliage léger, de 4,5 litres.

La longue carriére de la 911 est-elle pour autant terminée ? La
928 va t-elle étre ou non développée en compétition ? On
parle méme de rallies !

Un V8 cela évoque I’'Amérique, c’est-a-dire le marché qui a
permis & Porsche de vendre des ""GT’’ en quantité tout a fait
inhabituelles. Si donc la 928 est destinée au marché améri-
cain, quelles concessions ont été faites pour répondre et sur-
tout satisfaire a toutes ces normes US.

La 928 est-elle aussi sportive que sa légendaire devanciére
911, le constructeur prétendant que la priorité a été donnée a
la performance.

Vous le voyez, la 928 intrigue. Apreés |I’avoir essayée, nous al-
lons tenter de répondre a ces question que, peut-étre, vous
vous étes déja posés.

par Gilles DUPRE.

...ou comment concilier mais, au contraire de la 924, ne sont pas

esthétique et sécurité. recouverts et ils basculent d'arriere en
avant. Si la silhouette est semblable a la
Il se trouve toujours des grincheux pour 924, lesdimensions sontdifférentes mal-

critiquer une nouvelle carrosserie. Nous
trouvons tres agréable la ligne de la 928.
Elle est d'autant plus réussie que, malgré
leur absence apparente elle posséde
néanmoins les fameux pare-chocs de sé-
curité. Eh oui, chez Porsche, on est astu-
cieux et surtout on n'accepte pas de défi-
gurer une sportive méme s'il faut la ven-
dre aux USA. Alors, on s'est gratté la téte
et Volvo peut aller coiffer son bonnet
d'ane. Porsche a trouvé I'astuce: les
énormes pare-chocs de sécurité sont a
I'intérieur de la carrosserie dont les par-
ties avant et arriére directement expo-
sées sont en plastique. Sinon, la 928, se
caractérise par des formes arrondies,
I'arriére notamment qui apparait comme
une boule. Les phares sont escamotables

gré l'aspect trés compact. La 928 est plus
longue de 24 cm, plus largede 16 cm, plus
haute de 4 cm, son empattement.est plus
grand de 10 cm et ses voies plus larges
d’environ 15 cm. La 928 est bien assise
sur ses roues grace a des pneus larges
tadle basse de la série 50, nous y revien-
drons. Toujours au chapitre de la carros-
serie, il faut noter un capot moteur, un
hayon arriére, deux portes et des-ailes
avant (boulonnées), en alu. On a manifes-
tement chercher 3 alléger, si malgré tout,
la 928 avoue... 1 450 kg sur labascule. Le
moteur est pourtant lui aussi en alliage 1é-
ger. Le poidsde la 928 estun "'hic"” impor-
tant pour une carriére en course, nous al-
lons en parler. Dernier détail : si I'avant
posseéde son classique écusson Porsche,

T

on remarque a l'arriere “"Porsche’” inscnit
en toutes lettres moulées dans la carros-
serie. Vous avez compris, si la 928 est
réussie, elle se distingue néanmoins par
sa sobriété : trop de fantaisie serait sans
doute un obstacle a une carriére aussi
I6ngue que celle de la 911.

Aménagement intérieur :
le bon dosage.

A l'intérieur que ce soit par sa présenta-
tion ou son équipement, la 928 est tout
aussi réussie. Les sie¢ges de ce Coupé 2 +
2 sont superbes, recouverts d'un dessin &
damiers... 8 géométrie variable (la dimen-
sion des carrés n’est pas constante). C'est
du plus bel effet. Ensuite nous accorde-
rons une trés bonne note & la position de
conduite, & notre avis, meilleure que dans
les 911 : le pilote est en effet plus allongé.
Le siege est facilement réglable tout
comme le volant (en hauteur) qui entraine.
dans son mouvement la partie du tableau
de bord comprenant les instruments de
contréle. La commande de boite tombe
bien en main et le pédalier est réglable lui
aussi. Pour le reste, du classiaue et du
moins classique : dans tous les cas, on a
sérieusement étudié chaque détail. No-
tons un rétroviseur extérieur a réglage
électrigue intérieur trés pratique, un sys-
teme de contréle des différents voyants,
astucieux, avec un témoin général s'allu-
mant devant les yeux du pilote qui doit
alors se reporter aux autres voyants sur la
console centrale afin de déterminer quel
est I'organe en cause. Ce témoin peut cli-

gnoter s'il s'agit d’'une panne vitale (pres-
sion d’huile ou freins) pour la sécurité ou
rester fixe sil'avarie est secondaire (man-
que d‘essence par exemple). Toutes les
commandes sont facilement accessibles.
Les phares sont réglables de I’habitacle,
les vitres sont électrigues et la lunette ar-
riere dégivrante posséde deux intensités.
Porsche a su concilier, pour I'aménage-
ment intérieur, luxe et sport sans aucune
note de mauvais goit mélant la sobriété
générale a la fantaisie du revetement des
siéges.

Un V8 a mi-chemin des USA
et de I’Europe

Le morceau de choix de la 928, c’est bien
sdr le nouveau moteur Porsche. Pourquoi
avoir choisi un V8? Sans aucun doute,
pour ne pas trop dépayser les améri-
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cains... on veut bien se faire une petite
violence aux USA en achetantune voiture
de sport européenne mais il y a des li-
mites | Chez Porsche, on explique aussi
que le V8, avec son régime maxi trés bas,
permet de mieux passer les normes de
bruit. La méme raison est donnée pour la
disposition du moteur a I’avant, source de
bruit décalée par rapport a celle de I'é-
chappament et au contraire des 911 ou
les bruits de moteur et d'échappement
s'additionnent tout simplement. Le mode
de refroidissement par eau favorise aussi
la diminution du bruit par rapport a Ja tur-
bine du refroidissement par air. V8, re-
froidissement par eau {cf 924) : deux tech-
niques nouvelles chez Porsche. Malgré le
clin d’'ceil aux USA, le V8 allemand n‘a
rien d'un moteur américain, En alliage |é-
ger, il posséde deux simples arbres a
came en téte entrainés par courroie cran-
tée. Il est alimenté par injection Bosch K-
Jetronic. On est loin des V8 culbutés
méme sil'angle du V, quanta lui, estclas-

siquementde 90°. La puissance de 240 ch
DIN et son régime de 5250 t/m sont des
chiffres supérieurs a ceux que l'on ren-
contre maintenant aux Etats-Unis. Le
couple, lui, est sensiblement inférieur aux
moteurs américains (de plus de 6 litresde
cylindrée mais affiche tout de méme une
valeur qui fait réver : 37mkg a 3600 t/m.
Le régime de couple maxi est aussi plus
élevé que ceux pratiqgués aux USA
Porsche semble donc avoir concilié les
éléments de fond nécessaires pour séduire
les américains et ceux de forme indispen-
sables pour plaire aux européens. Un V8
placé a l'avant, pour les américains, une
transmission moins classique, pour don-
ner aux européens une répartition des
masses favorable et par [A méme un com-

portement sportif acceptable. Comme la
924, la 928 est équipée du systeme
“transaxle”, c'est-a-dire une boite pont pla-
cée a l'arriére, reliée au moteur rigide-
ment par un grand tube a l'intérieur du-
quel tourne |'arbre de transmission. Une
nuance pourtant: la boite n'est plus en
extréme porte-a-faux, elle passe devant
le pont et posséde b rapports (au lieu de 4
sur la 924)... pour les européens, lesame-
ricains ayant, bien sdr, droit a I'option
transmission automatique, que nous dé-
conseillons fortement & ceux qui ont le
toupet de prétendre aimer une automo-
bile | L'embrayage reste accolé au mo-
teur, au contraire par example de I'Al-
fetta. Le support de batterie est fixé rigi-
dement au carter boite-pont en porte-a-
faux afin de remettre du poids sur I’essieu
arriere et de modifier la fréquence propre
du systéme “transaxle’” qui n'était pas
compatible avec les points d'ajtache de la
boite pour éliminer toute vibration. Avec
le réservoir (plein) et la roue de secours,
eux aussi en porte-a-faux, Porsche peut
prétendre a une répartition des masses
50-50 sur les deux essieux, tout juste. On
a tout de méme du mal a imaginer qu’il y
ait réellement 50 % du poids sur l'arriere.
Nous verrons au volant .. Pour la suspen-
sion, si celle de I'avant train est classique
avec ses triangles superposés, on met en
évidence le travail réalisé sur le train ar-
riere. A roues indépendantes, il prend la
dénomination d’essieu  “"Weissach™.
Constitué de bras inférieurs diagonaux et
supérieurs transversaux, l'originalité ré-
side surtout dans le faitqu’il n'y a aucune
variation de parallélisme notamment au
délestage. Rien de nouveau cependant
pour les sportifs qui savent que sur toutes
les voitures de course il en est de méme.

Par contre, dans le cas de la 928, le sys-
téme pour obtenir ce résultat, estoriginal.
Mais pourquoi est-il important de n’avoir
aucune variation de parallélisme sur le
train arriere au délestage ? Tout simple

ment pour une meilleure stabilité de ce
train, au freinage ou encore en courbe si
le conducteur est amené a lever le pied
Au chapitre du freinage, 1a 928 est équi-
pée de 4 disques ventilés. Par contre, les
étriers sont “flottants”, c’est a dire muni
d’un seul piston, du c6té intérieur. Chez
Porsche, on prétend que la température
du liquide est ainsi plus basse. Bizarre,
nous pensions justement le contraire
étant donné que le volume du liquide est
inférieur a celui d'un étrier fixe, a2 (ou 4)
pistons. La véritable explication est sans
doute autre. En effet, le déport au sol du
train avant est négatif, solution qui
conduit & des déports de jantes intérieurs
trés grands (ou dun angle d’inclinaison de
pivot plus grand). Il n'y a donc pas la place
de mettre un piston a lI'extérieur du dis-
que. Alors pourquoi ce déport au sol néga-
tif ? également pour une meilleure stabi-
lité en ligne droite et au freinage

Grand tourisme : trés bien -
sport : bien

Apres cette longue description technique,
il est grand temps de prendre le volant. Le
premier contact a lieu sur |‘autoroute de
I'Esterel et reconnaissons qu'il est en-
chanteur. Un moteur a la courbe de puis-
sance bien pleine assurantune vive pous-
sée et la tenue de route au dessus de tout
reproche sont les deux premiéres qualités
évidentes. Pour les accélérations, le
constructeur revendique 27" au 1000 m

départ arrété. Nous avons pu vérifier,
malheureusement pas dans des condi-
tions parfaites, que la 928 atteignait ce

= chiffre . Quant a la vitesse de pointe an-

noncée, elle est de plus de 230 km/h ce

11 nous semble également tout a fait
plausible. Par contre, I'embrayage, mal-
gré son double disque nous a paru faible
au départ arrété. Dans les grandes
courbes de I'Esterel, I'équilibre de la 928
est exceptionnel. Jamais le moindre pro-
bieme, la précision de conduite est trés
grande. Sans vouloir remuer le couteau
dans la plaie, nous sommes trés trés loin
des voitures américaines que nous avions
essayées peu avant justement sur le
méme terrain. Au plus, peut on avancer
deux légeres critiques a ce stade de |'es-
sai. Si, jusqu’en 4e, les reprises sont en-
core tres fortes dans une large plage de
régime, que la route monte ou soit plate,
en be, I'accélération molit nettement. Par
ailleurs, le débattement de la tringlerie de
boite est trop grand. D’'une maniére géné-
rale, la 928 est beaucoup plus stable en
ligne droite que les 911 et I'ensemble
train avant-direction plus précis. La 928
est incontestablement une voiture d'un
haut degré technique et congue pour les
annees a venird'une facon beaucoup plus
moderne. Mais au lieu de continuer a
écrire des pages de compliments sur la
928, conduisons-la sur un circuit dans
d_es conditions plus difficiles. Sur les pe-
tites routes de montagne ou sur le circuit
du Luc, son comportement reste d'un ni-
veau élevé. La 928 prouve notamment
son équilibre dans les courbes assez ra-
pides ou le conducteur pourra se permet-
tredelaplacer al’entrée et, en position de
survirage, de réaccélérer tréstot pour sor-
tir en contrebragquage aprés avoir
conservé une longue glissade constante
Pas de probléme non plus dans les vi-
rages plus serrés. Sil'on veut néanmoins
abandonner totalement I'optique “grand
tourisme’ et considérer pour quelques
tours de circuitla 928 comme une vérita-
ble voiture de course, on estamené afaire
les remarques suivantes, sur ses limites
Premier point, la direction n’est pas assez
directe C’est trés net au bout de quelques
tours et I'on est géné lorsqu’il s‘agit de
contrebraquer, et surtout, de revenir en po-
sition droite. De plus, la direction devient
alors dure. Cela est due a deux raisons a
notre avis : I'angle important dont le vo-
lant doit tourner et le déport au sol néga-
tif. Pourtant, jusque 13, nous ne vous
avions pas parlé de la direction. Avec une
assistance savamment dosée, elle s'était
fait complétement oublier.

La seconde limite de la 928, en exploita-
tion maximum, est le sous-virage. Ce sous-
virage ne se manifeste jamais a i'entrée
du virage, la 928 accepte toujours que son
pilote la place mais lorsque |'appui est
long comme dans un double virage ou la
928 finit par sous virer. D’abord, la répar-
tition des masses n’'est certainement pas
de 50-50 sur les essieux avec le conduc-
teur ou méme son passager. Sans doute,
. cette répartition devient-elle de 50-50
avec deux passagers arriéres assis sur la
boite de vitesse, . témoin aussila trésra-
pide usure des pneus avant, en circuit. Si-
gnalons néanmoins le parfait mariage
des pneux Pirellitaille extra-basse avec la
928 A ce sujet, les responsables de
Porsche ont déclaré, au cours d'une
conférence de presse tout a fait officielle,
qu’'ils travailleraient avec Michelin lors-
que ce manufacturier accepterait de
construire des pneus pour une voiture et
que ce ne sera plus au constructeur de
s'adapter aupneu ! .. Maisrevenons a no-
tre sous-virage et 4 sa seconde raison :on
retrouve encore la direction trop démulti-
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pliée qui, par sa lenteur (relative) de réac-
tion, ne permet pas d’agir suffisamment
rapidement pour maintenir la 928 en sur-
virage, au cours d’un long appui. Toujours
*a la limite et dans des épingles a 1809, la
928, souffre d'un manque de maniabilité
pourtant assez bonne compte tenu de la
disposition moteur avant. Le manque
d‘autobloquant se fait alors sentir aussi.
Derniére chose a signaler : en circuit, et
en sortie de virage, un bruit se produit
dans les deux roues en appui. Porsche n'a
pu nous fournir d’explication. Nous en
avangons (sous réservejune : ne serait-ce
pas les étriers qui justement ‘flottent’ ?

Un phénomeéne des temps
modernes

Ne croyez pas qu‘aprés avoir tenter d'ana-
lyser son comportement dans les condi-
tions les plus dures, on soit décu par la
928. On est méme enchanté apres une
bonne séance de circuit. Seulement, il
faut faire la constatation suivante : la 928
est une sportive beaucoup moins typée
que la série des 911 avec teur option du
tout & l'arriére et leur 6 cylindres a plat,
celui qui fait tant de bruit pour les législa-
teurs, mais qui par son cri rageur, métalli-
que sortant de ses entrailles, procurait
certainement plus d'enthousiasme que le
V8. Si vous voulez, la 928 est beaucoup

plus moderne de conception que les 911
mais elle est aussi, malgré tout le plaisir
que I'on puisse en retirer en Grand Tou-
risme, moins sportiveque la911.C’'estun
phénoméne général que nous avons
constaté chez tous les constructeurs:
chez Alpine, en passant de la Berlinette &
I’A310, chez BMW, en passant des 2002
Tllet 3.0 CSlaux 320l et 633 CSt, ou chez
Alfa, en passant du Coupé 2000 a |'Alfetta
GTV. Cela ne veut pas dire que ces voi-
tures ne sont pas bonnes. Au contraire,
elles sont toutes plus modernes que leurs
devancigres mais, il fautbien le reconnai-
tre... moins sportives. Alors, que penser
d'une carriére de la 928 en compétition.
Etant donné les bruits divergeants que
I’on entend actuellement, il convientd'é-
tre prudent. Cependant, on peut dire
qu’en circuit, dans des formules type "'Sil-
houettes’’ on verra, un jour ou l'autre, des
928 lorsque le constructeur jugerabon de
le faire pour son image de marque. Par
contre, dans un avenir immédiat, nous ne
voyons pas la 928, devenir, enrallies,une
anti-Stratos. Le comportement, on peut
toujours le modifier mais la disposition
mécanigue est moins rationnelle que
celle de la Stratos. Le principal handicap
serait surtout le poids. Par contre pour le
moteur pas de probléme de puissance en
groupe 4. Pourtant, nous ne le voyons pas
en course pour e moment : un exemple le
graissage n'est plus a carter sec.

Si certains sportifs ressentaient une 1é-
gére amertume a la lecture de cet essai,
c’est dans la conclusion que nous vou-
drions féliciter Porsche. En effet, ce que
fait Porsche est courageux, surtout vi-
sant le marché américain. Le construc-
teur allemand aurait pu se contenter de
construire une américaine avec tous les
défauts que cela comporte. Au
contraire, Porsche croit a la perfor-
mance et sa 928 est une sportive trés
réussie. Ou, il s’agit carrément d’ex-
ploit, c’est d’avoir réussi a construire
dans le cadre des '‘standards’’ améri-
cains (les goats de la population, les
normes diverses) au milieu de ce laby-
rinthe de traquenards, une sportive aux
qualités hors du commun. Construire
une voiture pour les américains cela ne
nous parait pas trés difficile. Construire
une trés bonne sportive européenne
n’‘est pas facile. Mais construire une
voiture qui satisfasse américains et euro-
péens reldve du défi, pas un défi améri-
cain mais bel et bien européen. Le résul-
tat est rassurant car Porsche vient de
prouver que les hommes politiques de-
vront trouver encore d‘autres normes et
d’autres brimades pour réussir leur en-
treprise de destruction de |'automobile.

Traln arriére : une superbe fraverse en alllage léger
coulé pour une suspension qul n'admet aucune varlation
de parallélisme au délestage.

La 928 reprend la disposition “transaxle” de la 924 a une
nuance prés: la boite est située devant le pont.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

MOTEUR

Emplacement : AV

Disposition longitudinale

Type : 3 4 temps, 8 cylindres en V a 90°

Refroidissement = par eau

Distribution : 2 simples arbre & cames en téte entrainés par courroie crantée
Alimentation : injection Bosch K-Jetronic

Cylindrée : 4474 cm?

Alésage x course ' 95,0 x 78,9 mm

Rapport volumétrique : 8,5 3 1

Puissance maxi: 240 ch DIN & 5 250 t/mn

Couple maxi 37 mkg & 3600 t/mn

Puissance au litre : 53,64 ch DIN/litre

Vitesse moyenne de piston au régime de puissance maxi: 13,81 m/s
Systéme électrique

Batterie : 12 volts - 66 Ah

Alternateur - 90 A {1260 W)

Allumage : transistorisé {sans vis platinée)

Vidange : tous les 20 000 km

TRANSMISSION

Mode : aux roues AR

Baite-Pont AR

Boite de vitesse: & 5 rapports sychronisés + marche AR
Rapports de boite -

1re: 3,6010

2e 2,4664

3e: 1.8194

4e: 1,3433

5e: 1,0000

Marche AR- 3,1621

Rapport de pont: 2,75

Embrayage bi-disque {accolé au moteur)

CHASSIS

Carrosaerie : autoportante en acier zinguée 2 chaud (garantie 6 ans). Portes
{2), hayon AR, capot AV, ailes (boulonnées) alu. Coupé 2 ~ 2
Suspensions :

AV : A roues indépendantes, triangles superposés transversaux

AR : a roues indépendantes, bras diagonal inférieur et transversal supérieur
AV-AR : ressorts hélicoidaux, amortisseurs double effet combinés aux res-

. sorts Barres anti-roulis 26 mm AV et 21 mm AR

Direction : 3 crémaillére Assistance
Démultiplication . 17,76 3 1,

Freins : 4 disques ventilés. Etriers flottants. Servo
Dimensions :

Empattement 2 500 mm

Voie AV: 1545 mm

Voie AR: 1514 mm

Lapguaur - 4 447 mm

Largeur - 1836 mm

Hauteur* 1313 mm

Pneumatiques ' Pirelli 225/50 VR 16
Jantes: 7 J x 16 en alu |
Poids : 1 450 kg

' Rapport Poids-Puissance : 6,04 kg/ch DIN

Capacités : ;
Essence 86 litres

Huile moteur : 6.5 litres
Refroidissement : 16 litres
Huile transmission 3.8 litres
Lave-glaces et phares 8 litres

PERFORMANCES (données usine)

| 1000 m départ arrété : 27"

Vitesse maxi : plus de 230 km/h

PRIX
160000 F




