
Une 944S. Bof, diront certains Porscnistes purs et durs.
Avec un moteur 16 soupapes de près de 200 chevaux; fc
sous le capot, est-il cependant possible de voir leur ;
enthousiasme renaître? Celle nouvelle 944 reçoit, en/ ;

^ tout cas, le punch que beaucoup attendaient.: :^.':\ ̂ ;:':̂ i / ] : :
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Après quelques .kilomètres, déjà une confirmation : on ne passe'"
vraiment pas inaperçudans la masse desvoitures de tous les jours. '•
Signe extérieur de prestige, signe absolu de technologie avancée
dont Porsche Est parvenu a se. faire le porte-drapeau à travers le
-monde, elle •ne fait pas seulement office de «voiture» au sens où
nous l'entendons dans nos essais détaillés, avec des performances
pures (elle est annoncée à moins de 28 secsur le km DA) et dyna--
•miques qui sortent de rordiriaire, mais elle sert aussi incontesta-
blement de fonction sociale : elle concrétise la réussite sur le plan :
professionnel, elle symbolise un niveau de vie élevé, elle représen-?:
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PORSCHE 944 S CARACTERISTIQUES
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Evolution logique dans lafanûUe des moteurs Porsche, ce nouveau bloc 2,5 litres
a 16 soupapes est pointu et ne fait apparaître sa cavalerie au 'a partir de 4WW
tr/min.

L'occasion ce fut en fait la création d'une nouvelle 928 S pour
le marché américain avec un moteur à quatre soupapes par cylin-
dre, il y a un peu plus d'un an. Pourquoi, dès lors, ne pas profiter
de cette nouvelle culasse pour créer un nouveau moteur pour la 944
et ainsi palier au manque de punch que tous les « Porschistes » lui
reprochaient jusqu'à présent. La 944 S était née. A peine différen-
te à l'extérieur ou à l'intérieur, elle offre malgré tout 190 ch avec son
moteur à 16 soupapes et marque également l'introduction de cer-
taines innovations dans la gamme 944 comme l'ABS ou l'Air Bag
(tous deux en option). Question prix, c'est assez étonnant, mais cet-
te S est à peine 10% plus chère que la 944 (encore une bonne rai-
son pour la voir, un jour, disparaître).

Et la concurrence ? Elle existe bien entendu avec des modèles plus
ou moins directement comparables — question de goût ou de
moyens — comme le Coupé Audi Quattro (200 ch), la BMW 635
CSi (218 ch), la Jaguar XJS C 3.6 (225 ch), la Lotus Excel S.E (180
ch), la Maserati Biturbo (192 ch), la Nissan 300 ZX Turbo (228 ch),
la Renault Alpine V6 Turbo (200 ch), la Toyota Supra 3.0 GT (204
ch) et la TVR 350i (193 ch) ainsi, qu'en Belgique uniquement, la
Mitsubishi Starion (180 ch). Des voitures toutes empreintes d'une
personnalité différente et parmi lesquelles l'Alpine V6 Turbo reste
peut-être sa plus proche concurrente.

' En matière de moteur, Porsche possède une sérieuse
réputation et une bonne longueur d'avance, surtout
depuis un ou deux ans, en prouvant avec des

modèles comme la 944 Turbo ou la 928 S4, qu'il est tout à fait pos-
sible d'allier très hautes performances et respect de l'environnement,
tout en ménageant la consommation. En d'autres mots, que ses mo-
teurs peuvent délivrer sensiblement la même puissance avec ou sans
ces f..... catalyseurs. Cette technologie de pointe, que l'on retrou-
ve sur tous ses modèles, lui permet de voir l'avenir sereinement et
de toujours figurer en tête des constructeurs de voitures de sport,
dans n'importe quel pays du monde. Ce nouveau moteur 16 sou-
papes est en fait une évolution logique de la famille des moteurs
Porsche puisque le bloc 2,5 litres des 924/944 est en quelque sorte
un demi V8 de 928 (avec les arbres d'équilibrage en plus). Et quand
on sait qu'il existe depuis plus d'un an aux Etats-Unis une version
32 soupapes de ce V8 — et depuis quelques mois en Europe — on
comprend qu'il était très tentant et pas trop difficile pour Porsche
de greffer une de ces culasses sur le moteur de sa dernière 944 S.
La plus grosse modification, par rapport à la version de I58/163ch,
se situe évidemment au niveau de la culasse qui comporte mainte-
nant deux arbres à cames en tête actionnant deux rangées parallè-
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WWA .niiî fiîÇSîî;?®®;̂ ^

•ï'4230 flBîl ̂ -^"^-^ '̂î̂ r'̂ ^^^ ï̂̂ SU .-'•

ÎSXwm ''ÏiNiflÎ ^̂ é^â^
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^fa <»II(Biorî -!^N%il(̂ '®;ai•afe
; BJJ»O Itm t̂iiitsSaiâmiSiiap̂ ^
.̂ t̂oBleslO.TOlM.iâ
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IreilitTO .BiétGtô .̂-tfâyïtaiM^a îîSSrainœ.iè^
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ESSAI DETAILLE

• les de huit soupapes ; toutefois, la commande de ces arbres à ca-
mes est assez particulière puisque c'est l'arbre d'échappement,
entraîné très classiquement par une courroie crantée à partir du bas-
moteur, qui commande en son milieu l'arbre d'admission par l'in-
termédiaire d'une chaîne (exactement comme sur le V8 de la 928
S4). Les soupapes sont actionnées directement par les arbres à ca-
mes et possèdent un rattrapage de jeu hydraulique. Compte tenu
de la nouvelle configuration de cette culasse, les chambres de com-
bustion diffèrent et adoptent un emplacement central pour la bou-
gie, ce qui permet d'améliorer la combustion avec une meilleure pro-
pagation de la flamme. Du coup, cela a permis d'augmenter le taux
de compression (de 10,6 à 10,9:1) pour un meilleur couple et des
consommations plus basses ; un détail qui a son importance puis-
que grâce à la nouvelle injection Bosch Motronic DME avec allu-
mage intégré et préprogrammé, qui comporte également un détec-
teur de cliquetis (capable de corriger la loi d'allumage, cylindre par
cylindre si besoin en est), ce nouveau moteur peut fonctionner de
façon optimale et ce avec des essences au degré d'octane allant de
98 (Super avec plomb) à 91 (Ordinaire avec plomb) en passant par
95 (le fameux Eurosuper sans plomb) — avec ou sans catalyseur.
Une belle performance pour un moteur aussi sportif. Le reste ne
change guère ; on retrouve, par exemple, un vilebrequin en acier for-
gé à 8 contrepoids, dont les forces alternatives parasites du second
ordre (propres à tous les 4 cylindres en ligne) engendrées par l'équi-
page mobile (vilebrequin, bielles et pistons) sont annulées par deux
arbres latéraux, tournant 2 fois plus vite que le vilebrequin par l'in-
termédiaire d'une courroie crantée. Une sophistication technique
efficace et originale, déjà utilisée par Mitsubishi, permettant un
fonctionnement du moteur plus doux et plus silencieux. Quant aux
chiffres bruts, c'est mieux évidemment ; l'apport des quatre sou-
papes par cylindre lui permet d'afficher 190 ch (idem avec cataly-
seur) à 6000 tr/min au lieu de 158 (en Belgique) ou 163 ch (en Fran-
ce) au régime légèrement plus bas de 5800 tr/min, ainsi qu'un

couple de 230 Nm à 4300 tr/min au lieu de 205 à 3000 tr/min. Com-
me on le voit, l'amélioration est sensible, mais à des régimes plus
élevés, surtout pour le couple. A ce sujet, il est intéressant de com-
parer la courbe de couple avec la 944 «classique»: on s'aperçoit
ainsi que sa courbe est nettement plus plate, de 2000 tr/min avec
déjà plus de 200 Nm, pour culminer à 3000 tr/min, jusqu'à 6000
tr/min avec encore plus de 200 Nm ; la 944 S fait moins bien puis-
que sa courbe n'atteint 200 Nm qu'à 3000 tr/mxn, culmine à 4300
et reste plate jusqu'à 6000 tr/min. Comme on te voit ce moteur 16
soupapes est plus pointu et ce n'est qu'à partir de 4000 tr/min qu'on
risque de sentir la différence.

Le tachymètre taquine la barre des 250 km/h, et la
caisse garde intacte sa stabilité et son inébranlable
tenue de cap : c'est bien une Porsche. Si les 230

km/h chrono peuvent paraître encore modestes, comparativement
aux 260 km/h d'une Ferrari 328 GTS, ils permettent à la 944S de
« survoler » en vitesse de pointe tout ce qui circule sur nos autorou-
tes, même une imposante Toyota Supra 3.0i ou une vieillissante
BMW 635 CSi (222 km/h) ou encore une «faiblarde» Lotus Ex-
cel SE (215 km/h). Il faut cependant souligner que deux de ses con-
currentes, la Porsche 944 Turbo et l'Alpine V6 Turbo, font un bond
de plus de 20 km/h pour dépasser les 250 km/h chrono. Cepen-
dant, comme ce genre d'exercice de vitesse est sévèrement puni sur
nos autoroutes, à l'exception du pays d'origine de la Porsche, et qu'il
n'est pas du tout en harmonie avec les conditions courantes de cir-
culation, il est plus intéressant de s'attarder sur les autres types de
performances. En poussant tous les rapports à fond, jusqu'à la li-
mite du rupteur, la 944S nous a gratifié d'accélérations pour le
moins stupéfiantes: c'est, dans la vie d'un automobiliste, assez rare

Pour une meilleure tenue en virage, il est vivement conseillé de garder
les pneus et jantes d'origine ou de combiner les deux options

(pneus et jantes larges associés aux stabilisateurs).



PORSŒE 944 S

La position du volant, placé trop bas et vertical, rend peu visibles certains témoins
ou cadrans situés aux extrémités de la planche de bord.

de ressentir une telle impression de puissance et une poussée aussi
forte, aussi grisante... pour autant que le moteur reste «dans les
tours ».

La 944S passe de 140 à 180 km/h en ± 10 secondes en 4e. Dé-
part arrêté, elle franchit les 100 km/h en 7,3 secondes et les 400 mè-
tres en 15,2 sec. Le kilomètre est atteint après 27,6 sec à plus de 190
km/h. Avouez que c'est peu banal. LAlpine Turbo, avec ses 200 che-
vaux, son poids réduit et sa carrosserie très profilée, fait sans dou-
te mieux (27,2 sec). Et, bien entendu, il existe toujours plus rapi-
de: BMW M635, Porsche 944 Turbo et 911 SC, Ferrari, Corvette...
La Nissan 300 ZX Turbo est légèrement distancée (28,0 sec). Les
635 CSi, Supra et Excel sont plus loin derrière.

Cette réelle et gratifiante vigueur à l'accélération, ressentie au
volant et mesurée avec nos chronos, permet enfin à la 944S de fi-
gurer dans la catégorie des voitures hautes performances. Elle par-
vient surtout à se démarquer de la 944 normale en offrant plus de
punch (1,2 secondes gagnée sur le km départ arrêté). En matière
de performances, le rapport poids/puissance est d'ailleurs un in-
dicateur précieux et révélateur : de 7,6 kg/ch pour la 944, on passe

à 6,7 kg/ch pour la 944S. Ses rivales les plus brillantes, profitant
de la suralimentation, se situent à de flatteurs 6,0 kg/ch (Alpine
V6 Turbo) et 6,1 (944 Turbo).

Pour bénéficier pleinement de la puissance du moteur 2,5 litres
16 soupapes, il faut cependant prendre la précaution d'être à haut
régime. Ainsi, les temps en reprises (départ lancé à 40 km/h) en 4e
et surtout en 5e pour atteindre 1 kilomètre (30,9 sec et 35,7 sec) sont
assez médiocres par rapport à l'Alpine V6 Turbo (30,5 sec et 34,8
sec) ou à la 944 Turbo (31,4 en 5e). Par rapport à la 944 normale,
la différence ne se fait réellement sentir qu'au-dessus de 4000
tr/min : il s'agit donc de conduire en conséquence et d'être conve-
nablement « dans les tours » pour faire entendre raison aux dyna-
miques GTI ou aux berlines les plus puissantes. Ceci dit, il n'est cer-
tainement pas interdit de rouler de façon relax et très coulée au
volant de la 944S. Le moteur 16 soupapes est d'une souplesse à toute
épreuve et, comme tout multisoupape qui se respecte, il accepte sans
broncher de tourner aussi bien à 1000 qu'à 6900 tr/min. Un petit
agrément, pour terminer, et un petit inconvénient : le pot d'échap-
pement émet un bruit un peu sourd et rauque vers 2000 tours, tel-
lement délectable qu'on démarrerait uniquement pour le plaisir au-
ditif ; la pédale d'accélérateur réagit très rapidement à la moindre
pression, ce qui rend la conduite un peu hachée dans les encom-
brements de la circulation, lorsqu'on avance au pas.

404,5 litres d'essence ont été consommés pour 2.780
km. Etant donné le rythme de cet essai, un rythme
« digne » d'une Porsche, les 14,51/100 de moyenne,

comparés à la consommation des voitures de la même catégorie,
ne sont vraiment pas exagérés. Le « petit » 2,5 litres de la 944S pos-
sède dans ce domaine deux atouts de taille : sa flatteuse puissance
spécifique (76,6 ch/1) et son rendement élevé (16 soupapes, injec-
tion électronique, haut taux de compression, etc). Qu'il suffise de
savoir, pour être tout à fait persuadé de sa sobriété, que notre der-
nier parcours mené à vive allure, séance de chronos comprise, s'est
soldé par un 14,8 litres aux cent. Ou encore qu'en roulant décon-
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PORSCHE 944 S

de lecture de cartes, des vitres arrière à ouverture à compas, ainsi
qu'une temporisation d'extinction du plafonnier.

Entre les 21 concessionnaires en Belgique ou les 50
en France, il faut évidemment en trouver un qui ne

soit pas trop loin de chez soi : une Porsche, comme n'importe quelle
voiture, doit s'entretenir et peut aussi tomber en panne ! Que les pro-
priétaires de 944 se rassurent, toutefois : l'indice record de 10% de
pannes a été enregistré dans un récent référendum des propriétai-
res. La culasse à 4 soupapes par cylindre de cette mécanique très
performante doit cependant faire encore ses preuves, mais on peut
avoir toutes les raisons de croire que les motoristes expérimentés
de Porsche ont pris un maximum de précautions pour assurer sa
fiabilité.

Pour autant que les entretiens (tous les 10.000 km ou tous les 2
ans minimum) soient réalisés par le réseau, les garanties assurées
par Porsche sont très alléchantes : 1 an contre les réparations dé-
fectueuses ; 2 ans contre les défaillances mécaniques ; trois ans con-
tre les défauts de peinture; 10 ans contre la corrosion. Le prix de
revient d'un tel véhicule n'est naturellement pas à la portée de n'im-
porte qui (rien qu'en assurances et en pneumatiques !), mais il con-
vient de saluer les efforts réalisés sur la mécanique pour la rendre
plus sobre et moins onéreuse en frais d'entretien grâce aux pous-
soirs hydrauliques des soupapes, à l'injection et à l'allumage élec-
tronique nécessitant peu de réglages.

Moyenne des consommations normalisées « 1/100 ̂

I Malgré le passage à 190 chevaux, la 944S reste une
voiture homogène et très domestiquée. On n'éprou-
ve pas de véritable difficulté à contenir la réserve

de puissance : celle-ci arrive en effet très progressivement, trop peut-
être, au point que, pour tenir la dragée haute aux bouillantes GTI
ou aux « simples » 924/944, il convient de faire tourner ce moteur
à haut régime,,bien au-dessus de 4000 tr/min. Ceux pour qui Pors-
che rime avec piment et enthousiasme trouveront incontestable-
ment mieux leur compte dans une 944 Turbo, sans parler de la ter-
rible 911. La 944S n'est pas, à proprement parlé, destinée à une
conduite sportive: il est alors au moins conseillé d'opter pour les
jantes 16 pouces, les pneus plus larges et (impérativement) les sta-
bilisateurs avant et arrière (d'origine en France). Elle reste, com-
me la 944, un coupé confortable, bourgeois, sobre en carburant.
Les 16 soupapes lui offrent ce supplément de technologie et de per-
formances bien utiles pour affronter la concurrence. Elle se situe
aussi un cran au-dessus de la 944 «normale» au niveau prix: fia-
bilité, robustesse, finition et valeur de revente sont des arguments
qui permettront à ses futurs acheteurs d'espérer rentabiliser ce qu'il
est convenu d'appeler un « investissement ». Restent toutes les op-
tions à rajouter sur la facture pour rendre la 944S plus agréable,
plus efficace ou plus luxueuse. Parmi celles-ci, l'ABS ne manque
vraiment pas d'intérêt. Le prestige, lui, est heureusement compris
d'origine. Vite une direction plus perfectionnée, un moteur avec
plus de couple à bas régime et, pourquoi pas, une nouvelle carros-
serie pour refaire un essai de 944S.
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