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UN PEU D'HISTOIRE



Prototype 695

Je vous propose de commencer par retracer Uhistoire de cette
génération de 911, de sa genése, au passage a la type G, afin de
vous offrir une meilleure vue d’ensemble de son évolution avant
d’entrer dans des descriptions plus techniques.

Deés le début des années 50, le besoin de compléter
la gamme grand public, uniquement composée de
la 356, commence a se faire sentir chez Porsche et
lidée est de l'élargir par le haut avec une voiture
4 places, plus puissante et plus confortable.

Plusieurs concepts sur base de 356 sont
développés, mais aucun ne trouve grace aux yeux
des dirigeants de Porsche. A la fin des années 50,
la pression pour actualiser la gamme de Porsche
devient de plus en plus forte. En 1957, Ferry
(Ferdinand Anton Ernst) Porsche, concepteur de
la 356 et fils de Ferdinand le fondateur, souhaite
profiter d'un ceil extérieur. Il mandate le comte
Albrecht Von Goertz, designer notamment de la
mythique BMW 507, pour dessiner le projet 695,
toujours sur la base d'une 4 places. Ferry en
dira: « C'est une superbe voiture, mais c’est une
Goertz, pas une Porsche ». Toujours est-il que la
dynamique pour la création d'un nouveau modele
est enclenchée.

Butzi(Ferdinand Alexander] Porsche, le jeunefilsde
Ferry, et Erwin Komenda, designer emblématique,
responsable entre autres des Coccinelle et 356,

sont maintenant chargés de reprendre le projet
et de définir le style de ce que sera la prochaine
Porsche.

Komenda est persuadé que lanouvelle Porsche doit
étre une véritable 4 places et travaille en ce sens.
Leur travail aboutit en 1960 a la T7, un prototype
4 places a moteur arriére trés soigné, toujours
visible au musée Porsche de Zuffenhausen. Lavant
préfigure déja de ce que sera la 901, mais larriere,
prolongé a cause des deux véritables places
voulues par Komenda, casse la ligne sportive de
la voiture et U'espace intérieur n’est pas vraiment
suffisant pour en faire une 4 places confortable.

Le développement de la T7, devenue T9, continue
sous la direction de Komenda mais la voiture
devient de plus en plus grande et de plus en plus
lourde. Butzi, de son coté, sous l'égide de son pere
Ferry Porsche, souhaite s'orienter vers une ligne
résolument plus sportive et redéfinit les priorités
avec un deuxiéme projet paralléle, la T8. La voiture
doit étre une 2 + 2 avec plus d’espace que la 356 et
une ligne sportive.
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Le coffre doit étre plus grand et doit pouvoir
accueillir un sac de golf, demande souvent
formulée par la clientéle de Porsche. Elle doit
étre confortable et offrir des performances
équivalentes a la Carrera, la plus puissante des
356, tout en offrant un calme et une facilité de
conduite comparables a la moins puissante de ses
petites sceurs, la 356 1600 de 60 ch.

En 1962, faute de moyens et de temps, Ferry
tranche, le projet T9 a 4 places est définitivement
abandonné pour se concentrer exclusivement sur
la T8. En novembre 1962, le premier prototype de
la T8 est enfin terminé, la premiére 901 est née.

Une version est présentée au public pour la
premiére fois le 12 septembre 1963 au salon de
Frankfurt alors qu’elle est encore en cours de
développement.

A U'époque, Porsche numérote tous ses projets
par ordre croissant, ainsi la 356 est le 356° projet
développé par la firme, la méme logique est
appliquée a la 550 Spyder. Mais pour cette nouvelle
auto, Porsche souhaite que les références soient
compatibles avec celles de son partenaire
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Projet T7 au musée Porsche

Volkswagen, il faut donc choisir une série non
exploitée jusqu’ici. La série 900 est libre chez les
deux constructeurs, cette nouvelle voiture sera
donc la 901.

En tout, treize prototypes de 901 sont construits
entre le début du projet et sa véritable mise en
production en septembre 1964. Ils serviront a
tester les différentes solutions techniques et
finitions envisagées. A Uépoque, rien ne se perd
et, une fois les essais terminés, certains de ces
exemplaires ont été revendus par Porsche. Quatre
d’entre eux sont encore sur la route, toujours
détenus par de chanceux particuliers.

La production commence donc au cours de 'été
1964 et la premiere 901 de série sort des chaines
le 14 septembre de la méme année. A cette
époque, la fabrication reste artisanale, les voitures
sortent au compte-goutte de latelier et, bien que
les chassis soient numeérotés chronologiquement,
les voitures sont terminées et livrées en fonction
de leurs finitions. La premiére a quitter Uatelier est
donc la 300 007, la 300 001 n’en sortira que trois
jours plus tard.

Essai d'une turbine a 17 pales

Ferry Porsche et le tout premier prototype de 901 construit en 1962
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Porsche va ainsi produire 82 exemplaires de sa 901
avant que la marque Peugeot ne vienne mettre son
grain de sable dans les rouages en réclamant un
changement de nom, la firme possédant les droits
sur tous les numéros de voitures comportant un
0 au milieu. A U'époque, de nombreuses autres
marques utilisent un 0 central pour leurs voitures,
comme la marque BMW qui a sorti pas moins de
six modeles de 1952 a 1965 sans que Peugeot n'y
trouve a redire. Il est donc légitime de se demander
pourquoi la firme francaise s'est montrée aussi
intransigeante avec la 901.

Alois RUF au volant d’un prototype encore sur la route
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C’est un sujet rarement abordé, mais il ne faut pas
oublier que Ferdinand, le pere fondateur, fut lun
des acteurs de la réquisition de Uoutil de production
Sochalien par le régime nazi pendant la seconde
guerre mondiale. Cela explique certainement le
formalisme de Peugeot sur la 901, et le fait que
Porsche acceptera de changer rapidement le nom
de sa voiture sans faire de vagues pour ne pas
réveiller de vieux démons.
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Le nom est donc changé, et le 10 novembre 1964,
alors que quatre-vingt-deux 901 ont déja été
produites, sort la premiere 911 de l'atelier Werk 2
de lusine de Zuffenhausen. A I'époque les voitures
ne sont pas encore badgées, linscription 911 sur le
capot arriére n'arrivera que courant Janvier 1965.

Registre d’usine des premiéres 901

1964-1966,

la jeunesse de la 911

De fin 1964 a 1966, la 911 change peu. Son moteur
est un 6 cylindres a plat de 2,0L développant
130 ch. Les modifications sont apportées en cours
de production, par petites touches, et ont pour
but de corriger des défauts de jeunesse ou de
rationaliser les colts de production. Par exemple,
en milieu d’année 1965, la planche de bord est
modifiée pour camoufler des vis apparentes
jugées disgracieuses, ou encore en janvier 1966,
les grilles de klaxon a l'avant sont remplacées par
des versions plus simples avec moins de vis. Vous
pourrez retrouver 'ensemble de ces modifications
aufilde lalecture de ce livre, maisdans 'ensemble,
on peut considérer que les modeles produits
jusqu’a U'été 1966 étaient assez similaires avec de
petites améliorations touchant plus a des finitions
gu’a des évolutions a proprement parler.

D'ailleurs, une circulaire datant du 2 février
1965 produite par Porsche et a destination de
l'ensemble des distributeurs américains, explique
que toutes les 911 livrées sur ce territoire en
partant du chassis 300 0001 (le premier] peuvent
étre vendues et enregistrées comme des modeles
1966.
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Premier essai de la 901 en France, fin 1964

Le projet initial de Porsche était que la 356 et la
911 cohabitent dans des gammes différentes,
ce qui sera le cas jusqu'en mai 1966. Mais des
la présentation de son nouveau modéle en 1963,
Porsche se rend hien compte qu’elle donne un
sacré coup de vieux a sa 356 qui, plus abordable
que la 911, reste la voiture assurant la stabilité
économique de lentreprise. Il est rapidement
décidé qu'une version moins chere de la 911,
équipée d'un 4 cylindres viendra la remplacer pour
assurer la continuité des ventes. Cela aboutit a la
912 qui sera proposée a partir d’avril 1965.
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Commercialement la 911 est un succes, son look
et ses performances plaisent. Mais plusieurs
problemes de conception posent souci aux équipes
de Zuffenhausen.

Le premier est lié a léquilibre de la voiture.
Les ingénieurs, lors de la phase de développement
se sont affairés a trouver les réglages parfaits sur
les prototypes de 901, réglages qui doivent étre
figés et répliqués a lidentique pour la production.
Mais dans les faits, cette finesse ne se retrouve
pas sur les modeles de série. Le moteur en porte a
faux arriere déleste trop le train avant qui perd en
adhérence lors des accélérations ou lors de vents
latéraux et entraine un comportement aléatoire
de la voiture. Certaines voitures ont méme des
comportements différents dans les virages a
gauche ou a droite.

Une premiére solution, assez rudimentaire, va
consister a ajouter deux lests en fonte de 11 kg
chacun dans le pare-chocs avant, devant les roues,
pour plaquer le nez de la voiture.

D'abord testée courant 1965, cette solution sera
installée de série sur toutes les 911 produites
de juin 1965 jusqu'a la fin du millésime 1968.
Porsche ira jusqu’a les rajouter gratuitement sur
les premieres 911 qui n’en étaient pas équipées, a
Uoccasion de leur retour en révision, sorte de rappel
avant Uheure.

912 a partir d’avril 1965
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Un autre probleme important vient de la
conception méme du moteur, ou plus exactement
de ses carburateurs. Forts d'un partenariat
fructueux avec la firme Solex sur la 356, les
ingénieurs de Porsche décident de confier a la
firme francaise la conception de carburateurs
spécifiques pour le moteur 6 cylindres de la
911. Malheureusement, a son lancement, ceux-
ci ne sont pas encore totalement aboutis, sont
compliqués a régler et présentent souvent un
creux de puissance entre 2500 et 3000 tours.

Les lests étaient fixés a lintérieur du pare-chocs
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Des essais avec des carburateurs de marque Weber
sont trés prometteurs, ils sont d'ailleurs utilisés
en compétition, mais la direction de Porsche
tient a perpétuer l'accord avec Solex et pousse a
trouver une solution, allant jusqu'a envoyer une
équipe d’ingénieurs chez le fabricant francais
pour aider au développement. Mais rien n'y fait et
en mars 1966, Porsche se résout a remplacer les
Solex par des Weber.

Pour la petite histoire, ces carburateurs
initialement concus pour la Lancia Flaminia V6
sont plus compacts et nécessitent la conception de
pipes d'admission légérement inclinées pour étre
installés sur le moteur des 911.

Lest installé a l'avant gauche du pare-chocs

1967

lannée de la 911 S

En 1967, Porsche décide de rationaliser sa
production, de renforcer la notion de millésime
et d'intégrer les nouveautés d'un millésime sur
l'autre. Pour rappel, a cette époque les millésimes
commencent en général en septembre de l'année
précédente et se terminent en juillet ou aodt de
'année courante.

Quelques changements sont apportés a la
911 comme les logos du capot arriére qui sont
maintenant centrés, ou le bois qui disparait du
tableau de bord, mais la vraie révolution viendra
de l'ajout d'une nouvelle version a la gamme, la
911°S (pour Super). Elle est équipée d’'un moteur
développant 30 ch de plus que la 911 standard,
soit 160 ch, ainsi que de freins et d’amortisseurs
plus performants et dispose pour la premiére
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fois de jantes en aluminium forgé, les désormais
fameuses Fuchs.

1967 est également'année de lacommercialisation
de la 911 Targa. Lors de la conception de la 911
au début des années 60, plusieurs versions de
cabriolets sont envisagées dont une avec un arceau
de sécurité permettant de protéger ses passagers
et rigidifier la voiture.

C'est cette solution qui est retenue et se voit
attribuer le nom de Targa, nom maintenant devenu
générique pour toutes les voitures disposant d'un
toit rigide amovible entre le pare-brise et l'arceau.
Pour sa premiére version, la 911 Targa est équipée
d'une lunette arriére souple qui peut s'ouvrir,
la « soft window ».

911 S Targa soft window de 1967
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1968 (serie A),

la mutation commence

En 1968, Porsche commence a attribuer des
numéros a ses millésimes, cette premiére année
sera donc la série A et rétroactivement, toutes les
voitures précédentes seront considérées comme
de série 0. De nombreuses modifications sont
apportées a la 911 dont certaines sont dictées par
la législation américaine qui se durcit en termes
de sécurité. Il faut savoir qu'a l'époque, les Etats-
Unis représentent le plus gros marché de Porsche
et la sécurité comme les normes de pollution sont
prises bien plus au sérieux outre-Atlantique que
sur le vieux continent.

A lintérieur, parmi tous les changements,
plusieurs sont particulierement visibles. Tous
les boutons pour le marché US sont maintenant
recouverts de caoutchouc et le rétroviseur fixé
au plafond devient décrochable pour éviter de se
transformer en arme mortelle en cas d’'accident.

Les panneaux de portieres sont remplacés par
des versions avec des bacs de rangement et les
lettrages des compteurs qui historiquement
étaient verts passent au blanc sur fond noir.

A Uextérieur, plusieurs changements apparaissent,
également dictés par les normes de sécurité
américaines. Ainsi les versions US de la 911 se
voient affublées de disgracieux réflecteurs latéraux
sur les ailes avant et arriere. De la méme maniere
la législation sur les phares, déja complexe avec
les « sealed beams » (voir la section sur les phares
pour en savoir plus) est renforcée avec linterdiction
d’avoir des protections en verre devant les phares.
Porsche introduit donc de nouveaux phares pour
le marché US, plus larges en haut qu’en bas et qui
porteront le surnom de « sugar scoop » en rapport
avec leur forme. Ces phares caractéristiques des
911 ameéricaines seront utilisés pendant prés
d'une vingtaine d'années.

On pourrait également citer le changement de
cOté des essuie-glaces, l'apparition des premiers
phares H1 pour la 9115, les nouvelles poignées
de porte avec le bouton protégé ou encore la
grille arriere remplacée en cours de millésime,
mais n’allons pas trop vite, je préfere vous laisser
découvrir la totalité de ces modifications dans la
suite de cet ouvrage.

911 US de 1968 avec ses réflecteurs latéraux qui ne resteront qu'une année

Les clients qui le souhaitent peuvent maintenant
choisir une 911 Targa avec une bulle en verre
en remplacement de la « soft window » et cette
solution rencontre d’emblée un énorme succes, au
point d"éclipser rapidement la premiére option.

Coté gamme, les choses bougent également. La
911 S est maintenant interdite aux US a cause de
nouvelles normes antipollution. Porsche introduit
doncunmodele de milieude gamme, conservantles
130 ch de la 911 mais avec le niveau d'équipement
dela S, la nouvelle 911 L (pour Luxus).

Paralléelement, une 911 de base, moins puissante
(110 ch), devient le modeéle d'entrée de gamme
uniqguement pour le marché européen, la 911 T
(pour Touring). Porsche souhaite, avec ce modéle
et son 6 cylindres simplifié, offrir une 911 plus
accessible et, a terme, sortir de sa gamme la 912
et son moteur vieillissant. Cela sera chose faite en
fin de millésime 1969 et la sortie de la nouvelle 914
développée en collaboration avec Volkswagen.

Ainsi, les US ont deux modeéles de 130 ch, la 911 et
la 911 L, alors que le reste du monde dispose de
trois modeéles, la 911 T (110 ch), la 911 L (130 ch) et
la 9115 (160 ch).

Enfin notons que pour sadapter au marché
américain friand de boites automatiques, Porsche
propose maintenant la boite de vitesse Sportomatic,
une sorte de boite semi-automatique qui permet

Un modeéle 1968 sort des ateliers d’entretien Sonauto de Levallois

de faire disparaitre la pédale d'embrayage. Dans
les faits, le conducteur continue de passer lui-
méme les vitesses, au nombre de quatre, mais n'a
plus besoin de débrayer. Il suffit de poser sa main
sur le levier de vitesse pour que la voiture débraye
automatiquement. Le systéme est associé a un
convertisseur de couple pour ne pas caler a l'arrét.

Atelier de conception de l'usine de Zufenhausen ou les
ouvriers s'affairent sur les futurs modéles 1969. Au fond
a droite, deux modeéles US de 1968 servent certainement

de base de travail.
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1969 (serie B)

lannee des grands

changements

1969 est lannée des grands changements pour
la 911. Porsche revoit sa copie en profondeur afin
de proposer une nouvelle version de son modele
phare, corrigée, optimisée et adaptée a tous les
marchés.

Le premier grand changement introduit est le
passage a ce qu'on appelle en francais, et a tort,
le chassis long, car dans les faits, les dimensions
de la voiture restent sensiblement les mémes. Les
expressions ameéricaines de Short Wheel Base
(SWB) et Long Wheel Base (LWB), c’est-a-dire
empattement court et empattement long, collent
bien mieux a la réalité du changement opéré. Afin
d’offrir une vraie solution au probleme de tenue de
route présenté précédemment, Porsche prolonge
les bras du train arriére d'environ 6 centimétres,
ce qui fait reculer les roues d'autant, augmente
Uempattement de la voiture et déplace son
centre de gravité vers lavant. Cette modification
est maintenant considérée comme une étape
charniére séparant deux générations au sein des
911 Classic, communément appelées en France
les chassis courts et les chassis longs.
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La roue et le passage de roue reculent d’environ 6 cm

Al'extérieur, la voiture conserve son aspect général
mais, dans les faits, de nombreuses pieces sont
changées. Les ailes sont légerement élargies pour
permettre linstallation de nouvelles roues et le
passage de roue arriere est reculé pour prendre
en compte le nouvel empattement de la voiture.
Les disgracieux réflecteurs latéraux des modeles
US de 1968 sont retirés et directement intégrés
dans les blocs clignotants qui sont completement
revus, entrainant des modifications dans les ailes
avant et arriere et réduisant la taille des grilles de
Klaxon a l'avant de la voiture.

L'intérieur de la voiture a également droit a sa
petite révolution. Le systeme d'aération et de
chauffage est entierement repensé pour le rendre
plus efficace. Au passage, les custodes [vitres
pivotantes) sur les portiéres avant sont retirées
et remplacées par des vitres fixes, sauf sur les
Targa qui conservent ces ouvrants pour faciliter la
circulation dair. La planche de bord est modifiée,
les panneaux de portieres changés avec de
nouveaux bacs plus résistants, et le rétroviseur
central est maintenant collé directement sur le
pare-brise. Bref, Porsche integre plus efficacement
et durablement toutes les modifications et astuces
qui avaient été mises en place lors des quatre
premieres années de production.
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Au niveau de la gamme, Porsche produit de gros
efforts afin de suivre les normes de pollution
américaines et permettre a sa 911S de revenir
sur ce marché. Un systeme d'injection mécanique
développé par Bosch remplace les carburateurs
et réduit ainsi la consommation et la pollution.
Ce systeme est intégré a la 911S ainsi quau
modele de milieu de gamme qui devient la
911 E (E pour Einspritzung, injection en Allemand)
en remplacement de la 911L. La gamme est
unifiée pour U'ensemble du marché mondial, il y a
maintenantla 911 T,la 911 Eetla 911S. La 912 vit
sa derniére année avant de disparaitre au profit de
la 914.
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