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REVUE 
DEPRESSE

Vous avez tourné et retourné
ce onzième numéro de

Speedster dans tous les sens,
vous l’avez lu et relu d’un bout 

à l’autre et vice-versa, vous êtes
retourné par la page Sommaire,

par acquit de conscience. Non, pas
de rubrique Archives… Parce qu’on 

a mieux encore à vous proposer : 
des extraits de la brochure Luxe de 

la 911S datée novembre 1966, et… 
la 911S qui l’illustre… en vrai !

Texte et photos Josué Chevrel Archives collection privée RV. Segrais et Porsche AG.
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xcusez-moi d’enfoncer des
portes béantes : même pour
une automobile bien née, et
même si elle n’est qu’une évo-
lution d’un modèle qui a déjà
fait ses preuves, un début de
carrière rondement géré passe

par… un lancement ! Le Seigneur de
Lapalisse, mon maître, n’aurait pas dit
mieux ! Mais du côté marketing, ce terme
trop générique emporte un sens un peu
plus large qu’une simple “mise sur le mar-
ché”. Un lancement c’est, dans l’ordre, la
distillation intelligente de quelques bribes
d’informations histoire de titiller les curio-
sités, la confirmation par un communiqué
officiel, quelques jours avant la présenta-
tion de la chose sur un salon bien choisi.
En l’occurrence, pour le sujet qui nous
intéresse, le Salon de l’Automobile de Paris
1966, qui s’ouvrait Porte de Versailles le
6 octobre. Là, le public pouvait découvrir
sur le stand Porsche une évolution de la

911, badgée “S”, officialisée quelques mois
auparavant (le 28 juillet), exposée sur des
jantes à cinq branches inédites, et dont la
fiche technique vantait 160 ch. Première
phase du lancement réussie…

Plan média
Première phase seulement. Parce que
non, ça ne s’arrête pas là ! Etapes sui-
vantes : élaborer des campagnes publici-
taires efficaces et… mettre la nouvelle
911S entre les mains des journalistes, qui
ne pourront que confirmer les qualités
annoncées de l’engin. Ce qui signifie impli-
citement qu’il faudra sacrifier quelques
exemplaires pour la bonne cause, confiés
au Service Presse de Porsche à Stuttgart.
L’un de ces “outils de communication” sor-
tira des chaînes de production le 21 juillet
1966 avec un châssis numéroté 305142S.
Sachant que la séquence attribuée à la
911S débute à 305101, il s’agit de fait du
quarante et unième exemplaire, rouge Polo

(Le Polorot qui tire facilement vers le fram-
boise) avec un intérieur noir “pied-de-
poule”.
Outre le fait que ce soit une nouvelle ver-
sion de la 911, cette “305142S” porte aussi
les quelques évolutions qui touchent toute
la gamme. Elles ne sont pas légion, mais
les détails datent instantanément le
modèle : le placage en aluminium brossé
du tableau de bord, par exemple, n’aura
pas duré plus que le millésime 66. Il était
censé apporter une touche plus moderne
et sportive que le bois des générations
antérieures, il s’avérera surtout inconfor-
table, sinon franchement dangereux, par
ses reflets éblouissants dès que le soleil lui
tapait dessus. Le millésime 1967 inaugure
donc cette nouvelle finition qui singe le
sergé de lanières de cuir noir. La théorie
voudrait que le rétroviseur intérieur ne soit
plus fixé au cadre de pare-brise par sa
longue tige en alu, mais directement collé
sur la vitre. Cet exemplaire de juillet étant

E

Il n’aura pas été très compliqué de retrouver la configuration
originale de cette 911 S, quarante et unième de la série. 
Et pour cause, c’est elle qui illustrait le catalogue pour le 
millésime 1967 ! Photos d’époque, et officielles, à l’appui !

1 Le tissu pied-de-poule
n’habille que les sièges
avant. L’arrière est 100 %
vinyle noir. Notez les
assises typiques des
premières 911, avec leurs
“cuvettes” de vinyle”…
2 Dès sa sortie, la 911 est
clairement identifiée :
badge doré sur le capot
moteur.
3 Patrick Pugin aura pu
remettre en place les
sièges originaux achetés
quelques années
auparavant par le plus
heureux des hasards.
4 Le millésime 1967 est le
dernier à porter les essuie-
glaces dans ce sens de
balayage. En revanche, il
est censé inaugurer le
rétroviseur intérieur collé
au pare-brise, ce qui n’est
pas encore le cas sur ce
modèle sorti très tôt des
chaînes, en juillet 1966.
5 Les vide-poches sont
encore assez sommaires
en 1966… Comme la
contre-porte toute entière,
d’ailleurs…
6 Jusqu’en 1969, les
poignées de 911 sont
encore actionnées par 
le bouton.
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presque une présérie à la charnière entre
deux millésimes hérite encore de l’an-
cienne version.
Au-delà de ça, la 911S débarque en octo-
bre 1966 avec ses caractéristiques propres.
Ses signes distinctifs, ses trucs bien
à elle… Le premier, ce sont donc les jantes
alu qu’elle inaugure et qu’elle porte de
série. Aussitôt disponible en option sur le
reste de la gamme, le futur mythe que sont
les Fuchs pointe à seulement 4,5” de large
pour porter des pneus en 165x15, soit la
même monte que sur l’autre 911. La vraie
singularité des Fuchs tient dans leur dessin
favorable au refroidissement des freins, et
dans l’aluminium forgé qui permet l’éco-
nomie de 2,3 kg par pièce sans rien sacri-
fier à la rigidité. Elles ne portent encore de
peinture noire que sur une zone très res-
treinte du voile, entre les branches, et n’en
paraissent que plus pures.

La même en mieux
Aussi pures que le reste la voiture, qui se
place encore dans cette génération à châs-
sis court, dont les ailes sont toujours les
plus étroites de la généalogie 911. Là-des-

sus, la S y va encore de sa petite dose de
sobriété en oubliant sciemment les butoirs
sur le pare-chocs avant. Et même si les
joncs en caoutchouc des boucliers et des
bas de caisse prennent de l’épaisseur, tout
le profil gagne en fluidité…
Sobriété, fluidité… C’est d’abord pour ça
que Régis a craqué dessus. Régis Mathieu,
qu’on ne présente plus, lustrier d’art de
son état, mais surtout Porschiste “Classic”
dont la passion a tourné (depuis des lus-
tres) à la pathologie incurable. Entre ses
904 et 718, 356 Speedster et Coupé,
il a aussi une presque banale 911 Carrera
RS 2.7 dont il songe depuis quelque temps
à compléter l’arbre généalogique d’une
901. C’est dans sa quête de la 901 qu’il
a croisé la route de la 911S. Pas une simple
911S. La 305142S dont il est question
depuis quelques lignes. Ce qu’elle avait de
plus qu’une autre? Techniquement, rien !
Historiquement? C’est la 41e, certes. Mais
son passé de “voiture de presse” n’est pas
de nature à attirer le client lambda: en peu
de temps, elle est passée entre des cen-
taines de mains, et pas des plus délicates,
de bons gaillards qui n’avaient d’autres

motivations que de la pousser dans ses
derniers retranchements pour en tutoyer
les limites. Limites que, de fait, il fallait aller
chercher un peu plus loin que sur une 911
“de base”. Au niveau du comportement
dans un premier temps, parce qu’en 1966,
la S est la première, et encore la seule,
à recevoir de série des barres antiroulis
(et sur chaque essieu, s’il vous plaît !), à être
équipée de disques de freins ventilés pin-
cés par des étriers en aluminium. Elle est
suspendue à des amortisseurs Koni régla-
bles.
Les limites du 2.0 étaient aussi poussées
un peu plus loin. 500 tr/mn plus haut
pour aller chercher la puissance maxi
à 6600 tr/mn, et jusqu’à 7200 tr/mn pour la
zone rouge ! C’est toujours une 911, mais
c’est une nouvelle expérience de conduite,
que les journalistes américains n’apprécie-
ront que mollement parce que peu adaptée
aux congestions chroniques des conurba-
tions locales. Laissons-les donc à leurs V8
de camion à boîte auto… Le flat 6 conserve
ses 1991 cm3, mais les pistons passent
à l’aluminium forgé. Paul Hensler, le moto-
riste à l’origine des évolutions du 2.0,

1 Sièges et volant ont
laissé leur place quelques
années à des
équipements de
deuxième monte, d’où
leur état de conservation
remarquable. Même sur
l’ensemble de l’habitacle,
la patine générale est 
très mesurée.
2 Les Fuchs en 4,5x15”
sont en aluminium forgé,
pour un rapport
poids/rigidité sans égal !
Elles étaient chaussées 
en 165 mm de large,
comme la 911 standard.
3 La 911S perd ses butoirs
de pare-chocs avant.
La ligne y gagne en
sportivité, mais aussi en
fluidité ! Les “petites” roues
de 4,5” de large, nichées
au fond des ailes, la
rendent presque fluette.
C’est pourtant, en 1966,
la plus rageuse des 911
de série !

Le monde entier connaît
la photo de Ferry Porsche

appuyé sur le capot
avant d’une 911 S 66 Polo
Red. Cette 911, identifiée
305142S, fut affectée au

Service Presse de
Zuffenhausen avant de

traverser 
définitivement le Rhin.

1 2 3
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a revu le diamètre des soupapes à la
hausse et en a augmenté le temps d’ouver-
ture par un profil de cames plus rond. Pour
un moteur plus pointu… Il abandonnera
les carburateurs Solex pour des
Weber 40 IDS 3C avec un venturi de
32 mm. Les 160 ch sont disponibles
à 6600 tr/mn, ce qui rend la 911 plus
véloce, avec 225 km/h désormais accessi-
bles, mais surtout un 0 à 100 km/h expédié
en 7’’6 (contre 210 et 9’’1). La boîte n’était
encore disponible qu’en version manuelle
à cinq rapports (901/03). Avant ce petit
interlude technique, nous en étions restés
à cette question : qu’est-ce que la 305142S
avait de plus qu’une autre 911S?

Star internationale
Quoi? Ce n’est pas seulement une gen-

tille voiture de presse, c’est une star.
Certes elle a bien rempli sa mission en
apparaissant dans quelques-unes des
plus prestigieuses revues spécialisées en
cette fin d’année 1966. C’était son job…
Mais plus exclusif encore, elle a illustré le
catalogue spécifique à la nouvelle 911S
fin 66, que vous avez découvert dans sa
version Standard (format poster) dans la
rubrique Archives de Speedster #006, et
dont vous retrouvez ici des extraits de la
version Luxe. C’est elle… Vous voulez du
plus exclusif encore?
Ne vous fiez pas à la fausse immatricu-
lation S-PS 160 que Porsche utilisait de
manière systématique sur ses documents
pour toutes les 911S de cette génération,
Coupé ou Targa, rouge, jaune verte ou
bleue. “S” pour la version et “PS 160” pour

160 ch. Non, sa véritable immatriculation
était S-ZL 130. Ce qui permet de l’identi-
fier sur une photo d’époque aujourd’hui
culte : vue de pleine face, un certain
Dr Ferry Porsche appuyé sur le capot,
jambes croisées.
Ça, c’était la bonne surprise pour Régis.
Il a acquis la voiture voilà un peu plus
d’un an par l’intermédiaire d’Art
Restoration, Patrick Pugin lui ayant bien
présentée comme étant l’un des véhicules
“presse”. Mais ses particularités iconogra-
phiques uniques, il n’en a pris conscience
que plus tard, en consultant ses contacts
chez Porsche…
Aussi loin qu’il est possible de tracer l’his-
torique de l’engin, il est en France depuis
qu’un Strasbourgeois en a fait l’acquisition
en 1976. Reste à combler une amnésie de

4 La grille de klaxon est
encore le modèle “large”.
Et les antibrouillards Hella
128 sont déjà en option…
5 Les principales
évolutions du 1991 cm3

tiennent en de plus
grosses soupapes, en un
taux de compression
porté à 9,8:1 (contre
9,3:1) et en de nouveaux
carburateurs Weber 40 IDS
en lieu et place des Solex.
Signe distinctif immédiat :
la coiffe de la turbine est
rouge.

dix ans… Son propriétaire de l’époque
avait fait installer des baquets de deuxième
monte parce que les sièges originaux n’of-
fraient qu’un maintien symbolique et qu’il
avait mal au dos lors de ses virées spor-
tives. Accordé, excuse valable… En
avril 1976, il a fait procéder à l’échange
standard du 2.0, dont le nouveau bloc porte
un numéro dûment précédé du “AT” pour
Austausch (“échange” dans la langue de
Freud). Piston percé… La transplantation
a été opérée directement à Zuffenhausen,
là où la voiture était entretenue.
En 1982, elle change de mains une der-
nière fois pour les trente ans à venir !
Lorsqu’elle arrive chez Art Restoration en
2011, la 911 est encore dans un état d’ori-
gine exceptionnel, parfaitement conservée,
à peine patinée, avec pour seules altéra-

tions repérées un volant sport, des jantes
Fuchs un peu plus récentes, mais surtout
plus larges pour porter des pneus surdi-
mensionnés, et un Webasto démonté par
crainte (légitime) de l’incendie. Mais tout
était fourni en pièces détachées. Le sys-
tème de chauffage a été remis en place
sans raccorder les durits d’essence, pour
ne pas… jouer avec le feu ! Les jantes ont
repris du service, et Patrick Pugin a installé
une paire de sièges parfaitement
conformes qu’il avait achetés quelques
années auparavant. Conformes et pour
cause, c’était les sièges originaux de la
305142S! Ceux qui vont avec le volant spé-
cifique de la 911S, gainé de cuir…
Impossible de tricher avec sa configuration
d’origine, tous les documents d’époque
témoignent de ce qu’elle était en 1966…

C’est dans sa quête de 901
que régis Mathieu est tombé,
par le plus pur hasard, sur une

911 S au passé singulier…

1 Oubliée,
l’immatriculation S-ZL 130
originale depuis quelques
décennies qu’elle est
entrée en France. Mais la
305142S est identifiée
dans les archives Porsche
comme l’exemplaire
presse qui pose avec
Ferry Porsche, et 
les photos de l’engin 
illustrent le premier
catalogue 911S.
2 Rétroviseur rond, côté
conducteur uniquement…
3 La 911S arrive en 1967
avec des détails propres
comme la baguette de
bas de caisse au
caoutchouc plus épais
dans un jonc d’aluminium
plus fin. L’emplacement
de la trappe de la barre
de torsion est
caractéristique des 911 
à châssis court…
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