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E
n 1957, Ferry Porsche, son jeune fils 
Ferdinand Alexander (dit “Butzi”) et son 
neveu, Ferdinand Piëch, entament l’étude 
d’un modèle destiné à succéder à la 356, 
alors à l’apogée de sa carrière. Si l’équipe 

privilégie l’architecture “tout-à-l’arrière” qui a fait le 
succès de la marque, la future Porsche se veut une 
évolution plus luxueuse de l’actuelle 356. A cet effet, 
Ferry contacte le comte Albrecht Goertz, lequel a 
récemment signé les lignes de la sublime BMW 507. 
Le célèbre designer germano-américain esquisse un 
coupé quatre places très éloigné des canons esthé-
tiques propres à Zuffenhausen. Le prototype “695” 
arbore une curieuse calandre à quatre phares et un 
pavillon plat façon fastback. Un dessin peu réussi que 
Ferry écarte immédiatement, le jugeant trop banal. Le 
styliste maison Erwin Komenda se remet à l’ouvrage, 
épaulé par son adjoint Heinrich Klie et Butzi Porsche. 
Une maquette grandeur nature est réalisée à l’automne 
1959. Son empattement raccourci lui confère une 
allure plus racée. La 901 de série commence à prendre 
forme. Ferry préfère toutefois sacrifi er les places 
arrière pour ne pas altérer la fi nesse des lignes. Les 

travaux vont bon train et le premier prototype roulant 
circule dès le mois de novembre 1962. Mais la T8 
– son nom de code – pose encore de nombreux pro-
blèmes de mise au point. Sa suspension avant à barres 
de torsion s’avère très encombrante, amenuisant la 
capacité du coffre à bagages, plus symbolique 
qu’autre chose. Faute de place, le réservoir d’essence 
a dû être installé tant bien que mal derrière le bloc-
moteur, réduisant d’autant l’habitabilité. L’ingénieur 
Helmut Bott doit concevoir dans l’urgence des jambes 

① GENÈSE 

Eternels rivaux en compétition, Porsche et Ferrari se livrent 
une bataille sans merci sur les circuits du monde entier. Mais le 
succès commercial de la 911 fait de l’ombre à la firme italienne, 
qui n’a, dans l’immédiat, aucun modèle équivalent à lui opposer…

DE LA COMPÉTITION 
À LA GRANDE SÉRIE
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L’un des nombreux 

prototypes menant 

à la 901 en cours 

d’étude. Le pavillon 

trop haut sera 

complètement 

redessiné, au 

détriment de 

l’habitabilité. © DR

Le tableau de bord 

est fonctionnel, sans 

aucune fi oriture, 

mais agrémenté 

d’une fi nition 

irréprochable. 

Aucun doute 

possible, vous êtes 

bien à bord d’une 

voiture allemande, 

une Porsche de la 

grande époque…
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CHOC DE CU LTU RES
Lorsque la volcanique Italienne affronte la rationnelle Allemande, 
c’est un véritable choc de cultures. La confrontation de deux 
philosophies antagonistes qui partagent cependant le même 
objectif : offrir un plaisir de conduite inégalé.

③  SU R LA ROU TE

E
n 1971, la Porsche 911 S vaut 59 000 F, 
lorsque la Dino 246 GT s’affiche à 
66 000 F. Le coupé Fiat Dino, habillé par 
Bertone, coûte alors 54 650 F. L’originale 
Alfa Romeo Montréal, plus GT que vraie 
sportive, offre les charmes de son V8 à 

quatre arbres à cames en tête pour 57 000 F. Orgueil 
de notre industrie automobile nationale, la Citroën SM 
est alors tarifée 50 500 F. C’est également une grosse 
GT, plus spacieuse et plus confortable que la Dino et 
que la Porsche. Cette dernière affronte sur son propre 
marché la concurrence de la BMW 3.0 CS (56 000 F) 
et du volumineux coupé Mercedes 280 SE 3,5  l 
(61 800 F), de lourds vaisseaux d’autoroute, nette-
ment moins maniables sur parcours sinueux. Enfi n, 
citons pour l’anecdote l’atypique Datsun 240 Z 
(29 600 F), qui représente sans conteste le meilleur 
rapport qualité/prix du marché. Moins raffi née que 
ses rivales, cette Japonaise de race parvient à friser 
les 205 km/h en vitesse de pointe grâce à son vigou-
reux (et solide) six cylindres en ligne. La confi den-
tielle variante Z 432, dotée du bloc double arbre de 
la mythique Skyline GT-R, aurait pu jouer les trouble-
fête dans la catégorie, mais elle ne franchira jamais 

les frontières de l’archipel. Pour en revenir à des 
considérations plus terre à terre, rappelons que la 
Peugeot 504, idéal des classes moyennes, vaut cette 
année-là 15 980 F…

Au coude à coude
Alain Bertaut essaye la Dino 246 GT en février 1971 
pour le défunt magazine M oteurs. Il atteint 239 km/h 
à 7 930 tr/min en vitesse de pointe. L’ancien pilote 
abat le 1 000 mètres départ arrêté en 27,3 secondes, et 
le 0-100 km/h en 7,3  secondes. De son côté, José 
Rosinski étrenne la nouvelle 911 S 2,4 l en avril 1972 
pour les lecteurs de Sport Auto. Il parcourt le 1 000 m 
départ arrêté en 27,2 secondes, et chronomètre sa mon-
ture à 232 km/h à 6 700 tr/min. Selon l’usine, la 911 S 
est capable de franchir le 0-100 km/h en à peine 
sept secondes. Diffi cile de départager rationnellement 
ces deux mythes ambulants qui font donc presque jeu 
égal en performances pures. Privilégier l’un ou l’autre 
relèvera davantage d’un choix existentiel, et surtout 
de la personnalité intrinsèque de leurs propriétaires. 
L’improbable rencontre de Danny Wilde et de Michaël 
Delaney : l’exubérant play-boy d’Amicalement Vô tre, 

Le “tout-à-

l’arrière” contre 

le moteur central. 

Deux écoles 

radicalement 

opposées qui 

requièrent un 

style de pilotage 

spécifi que.
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Si la Dino s’avère 

un peu plus rapide 

en vitesse pure – du 

moins en théorie – 

la 911 S reprend 

l’avantage au 

chapitre du poids, 

n’excédant guère 

la tonne en ordre 

en marche. 
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