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PRESENTATION

Ah! Une carrosserie
ancienne abrilant une 25 sz 9F dcitlles,
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réve ? Dans le genre, 12 HE gl 20

ce Karmann de 1971
fail plus que fork:

six cylindres, six
vilesses, suspensions
reglables, cremaillere
el freinage ABS!

Qui dit mieux?

Par Jérémie Verdier el Nino Fabbri,
avec la parlicipaltion de Michel
Maurer, photas Sfefan Bau,
courltoisie Kéfer Revue / VW Speed

on, les VW surpuissantes atomisant
tout ce qui roule sur quatre roues,

ou presque, ce n'est pas nouveau!
Les Américains connaissent cela depuis
longtemps, mais en général leurs Cox
brillent sur 402,25 m et pas vraiment dans
les grandes courbes d'autoroute négociées
a plus de 200 km/h | Cet exercice serait
plus dans la philosophie germanique,
voyez-vous et, comme c'est autorisé chez
eux, les bougres ne s'en privent pas,
a grand renfort de Type 4 prepares, de
jantes en 17 pouces et de systéemes de frei-
nage piratés sur les Porsche les plus
récentes! C'est ce que I'on nomme fort
opportunement le “German-look”...

Les superbes janles Speedline en lrois
parlies chaussent des 215/40 et 245/35. - - -
Les qualre sont en 8 x17 el déport ET48. Méme si cela resle un habilacle de Karmann, I'ambiance Porsche est omniprésente...

74

\



Les leviers de frein @ main el de vilesse
proviennen! eux aussi d’'une 9931

Les ailes arriere sont élargies depuis
leur naissance sur les porliéres...
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Le Karmann de Jochen Bader presente ici
appartient sans conteste a cette catégorie,
mais l'on peut dire qu'il pousse le bouchon
a un niveau probablement jamais atteint!
Les mots viennent a manquer quand il s'agit
de décrire le degre de performance et de
sophistication de cette veritable arme anti-
Porsche (ou anti-Béhéme, si vous préferez )
sur les Autobahn teutonnes. Car si, a pre-
miere vue, on dirait juste un joli Karmann
restauré muni de jantes en 17 pouces, une
petite inspection des dessous de la béte
vous remettra vite les idées en placel Tenez-
vous bien: moteur préparé six cylindres de
Porsche 993, la boite 6 qui va avec, sus-
pensions arriere a combineés ressorts/amor-
tisseurs, quatre disques de Porsche 993 tur-
bo avec sa centrale ABS s'il vous plait et,
last but not least, train avant McPherson
de 1303 de 1975, avec cremaillere!

A quoi ¢a sert, tout ca? En premier lieu, a faire
plaisir & son proprio. Et secundo, & nous asseoir
bien profondement dans notre fauteuil, et pour
longtemps. Bon, prét pour la visite guidée ?
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Véritable squelelte de Ia voilure, I'arceau

élail au départ un Heigo. Mais Jochen Bader

esf passe par la...

SUSPENSION DE 1303!

Jochen part donc d’'un modéle de 1971,
équipé comme chacun sait d'un 1 600 de
50 ch lui permettant de pointer a 140 km/h
et d'abattre le 400 m en 20 secondes envi-
ron...

La premiére opération d'envergure consis-
te a restaurer la coque, péripétie que nous
passerons sous silence puisque tel n'est
pas le point le plus intéressant de cette
auto. Quoiqu'il faille tout de méme noter
la suppression de la trappe a essence et,
€lement important, I'élargissement des ailes
arriére afin de passer les grosses roues.
Pour que cela se voit le moins possible,
I'élargissement est progressif depuis la nais-
sance de l'aile, c’est-a-dire sur la portiere,
jusqu'a la roue... Subtil, non?

Le chassis, restauré lui aussi, subit la pre-
mieére modification d'importance: le nez
d'origine est remplacé par un modéle de
1303, qui seul peut accueillir les suspen-
sions McPherson. Au passage, il est rac-
courci de deux centimétres pour retrou-
ver I'empattement d'origine de 2,40 m,
alors qu'il est de 2,42 sur une 1302/1303!
Cela a permis de garder les roues avant
centrees dans les ailes | Ensuite, les points
d'ancrage des bras oscillants sont dépla-

cés vers le haut afin de baisser la suspen- |
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Ce pelil objet disposé sur la
fusée avant n'esl aulre qu'un
des qualre capleurs ABS!

Le calculateur du systéme ABS esl instal-
lé dans le coffre avanl.

sion tout en gardant une géométrie cor-
recte... Vous commencez a comprendre
que rien N'a éte laisseé au hasard sur cette
auto, et ce n'est pas termine! Une barre
antiroulis de 23 mm de diamétre est ins-
tallée. Dans le cas d'un McPherson aussi
“basique” que celui d'une Cox, cette bar-
re joue egalement le role de triangulation
des bras oscillants, c'est-a-dire qu'elle gui-
de ces derniers, empéchant leurs mouve-
ments d’'avant en arriére. Une barre plus
grosse est donc a ce titre plus efficace,
d'autant que les silentblocs qui la relient
aux deux bras sont ici plus rigides qu'a l'ori-
gine. Quant aux autres liaisons (bras oscil-
lants-caisse, bras de direction-fusées, etc.),
elles sont assurées par des rotules Unibal,

Les élriers avant sont issus d'une 993 Turbo.
lls disposent de qualre gros pistons el
pincent des disques de méme provenance...

Les élriers arriére praviennent
égalemeni d’'une 993 Turbo.
Vous avez dil surdimensionnés ?

e o Wy LTy 4
Le pedalier est lui aussi estampillé
Porsche 993. Cela a permis de récupérer
la commande hydraulique de I'embrayage.

rien moins. Tant qu’'a modifier aussi rads-
calement le train avant, autant que la direc
tion soit a créemaill celle d'une 1303 de
75 justement. Précision et douceur sont
bien supérieures a celles d'un boitier, ce qui
peut étre fort utile a vive allure.

Le seul ennui est que sur la Cox, les extre-
mites de la cremaillére se fixent sur les
bords des joues d'ailes. Il a donc fallu modk




L'arceau est prolongé vers Iavanr de la
voiture pour servir de renfort et de point
d'ancrage des combinés ressorts/amorlis-
seurs KW du krain avanl.

Le réservoir conlient désormais B0 lilres el son remplissage
se faif par le coffre. Notez le pelit réservoir fampon en alu,

empéchant toul déjaugeage intempestif.

fier celles du Karmann pour pouvoir béne-
ficier du précieux systeme. Pour s'assurer
de la solidité de son montage, Jochen a
relie les deux zones d'ancrage avec une
barre en aluminium, jouant donc un role
equivalent a celui d'une barre antirappro-
chement.

Parlons un peu des combings ressorts/amor-
tisseurs, car tout le monde se demande évi-
demment comment ils sont fixés. Sur une
1303, c'est directement sur la coque, dans
une zone ou la tole est renforcée. Sur ce
Karmann, il y a un arceau qui rigidifie tou-
te la coque de la partie avant au compar-
timent moteur, en passant par |'habitacle.
Il sert tout naturellement de point d'an-
crage superieur aux combines, par linter-
mediaire d'une tole plate soudée a la fois
sur I'arceau et sur la coque. Dans cette
zone, la joue d’aile est renforcee par deux
petites plaques métalliques triangulaires,
et formant une sorte de puits, un peu a la

maniere d'une 1302/1303, en fait. Enfin,
un deuxieme tube faisant partie de I'ar-
ceau rigidifie encore la zone, et une deuxié-
me barre antirapprochement est installée
dans le coffre.

Les combineés avant, plus courts que ceux
d'origine, sont des KW de type filetés pour
en regler la hauteur, tandis que I'amortis-
seur est réglable en dureté aussi bien en
detente qu'en compression. Mais le tara-
ge de base, ainsi que la dureté des ressorts
ont éete specifiquement etudiés pour la voi-
ture! A quoi bon, en effet, monter des sus-
pensions sophistiquees si les lois de sus-
pension et d'amortissement ne sont pas
adaptees au vehicule!l

ANTILOCK BRAKE SYSTEM

Les fusees avant proviennent d'une 944
turbo. Elles sont éequipées de freins
a disques de Porsche 993 turbo, des petits
ralentisseurs dont le diameétre atteint

Le collecteur d’admission, méme s'il n'est pas spenalemenl
beau, esf un modele de 993 GT3 Cup!
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L'habitacle est envahi par I'arceau.
Les baquels Kdnig sont en carbone-Kevlar.

322 mm (presque des jantes de 13 pouces,
quand méme!l) et I'épaisseur 32 mm.
Les étriers, de méme provenance et adap-
tés grace a des pattes spécifiques, posse-
dent quelque quatre pistons, aussi bien
a l'avant qu'a l'arriére. Ces derniers pin-
cent également des disques de 993 Turbo,
mais ceux-ci ne font plus que 28 mm
d'epaisseur!

Bon, jusque-a, le systeme de freinage, bien
que surdimensionné et de toute beaute,
est presque le lot commun de pas mal de
“German’”, outre-Rhin. Oui mais ici, Jochen
a aussi récupéré et adapteé le systéme ABS
(antiblocage de roues| qui va avec! Peut-
étre pas inutile lorsqu’il s'agit de sauter sur
les freins sur le mouillé! La centrale hydrau-
lique et le calculateur sont installés dans
le coffre avant, ce qui a le mérite de recen-
trer quelque peu les masses... Chaque
fusée ou porte-moyeu recoit évidemment
son petit capteur. Quant au maitre-cylindre,
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il provient lui aussi d'une 993 Turbo.
La suspension arriére est, selon toute
logique, revue en profondeur, méme si
cette fois nous avons presque affaire a du
“classique”. Inutile bien str de préciser qu'el-
le est reconvertie aux cardans. Cependant,
les bras obliques de Cox en tdle emboutie
font ici place a de magnifiques éléments
en alu provenant d'une Porsche 944 Turbo
afin de reduire les masses non suspendues.
Les lames de suspension longitudinales du
méme tonneau ne sont toutefois plus
reliées a de classiques barres de torsion,
qui ont donc disparu dans la bataille. Leur
articulation est désormais confiée a deux
rotules Unibal, tandis que la suspension
proprement dite fait de nouveau appel
a deux combinés filetés KW réglables
a volonté. Leur ancrage supérieur relevait,
la encore, de |la gageure, aussi Jochen
a-t-il suivi le schéma qui a prévalu a l'avant
et incorporé & la coque une téle plus épais-

se, elle-méme renforcée par le véritable
treillis tubulaire qui fait désormais partie
intégrante de la voiture. Tout est ainsi
trés rigide, et donc bien guidé. Encore
une fois, il serait dommage de faire appel
a tant de raffinement technique pour que,
finalement, la suspension soit victime de
mouvements parasites dus au manque
de rigidité... Ces combinés sont installés
vers I'avant et orientés vers l'intérieur,
de maniere a ne pas rentrer en contact
avec les cardans, nous verrons plus loin
pourquoi...

AU CHAUSSE-PIED

Vous vous en doutez, I'adaptation de l'err
semble moteur-boite ne constituait pas g
moindre défi pour Jochen. L'encombrement
n‘a en effet plus rien a voir avec le grou-
pe motopropulseur d'origine ! Pensez donc:
un six cylindres a plat de 3,6 litres au lieu
d'un quatre cylindres de 1,6 litre et ung




Malgré toul, le chéssis poulre est bien
celui du Karmann !

Pour les supports mofeur-boile,
Jochen a ulilisé du 993 d'origine.
Ici, les supports arriére hydrauliques.

Le nez de boite esl supporté par la lraverse
893, elle-méme fixée sur le chassis profonde-
ment modifié et renforcé par I'arceau.

Le moteur est enlré au chausse-pied gréce & de profondes madif ications du chassis ef de la
cloison pare-feu. Nolez, accolée & celle-ci sur la droite, la bache 3 huile du systéme de carler sec.

Deux radialeurs d’huile munis de venkhi-
lateurs prennent place derriére les
ouies de la face avanlt.

Servant de point d’ancrage aux suspen-
sions, I'arceau sert aussi de support aux
silentblocs moleur d'origine Porsche.
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Le coffre regroupe le maximum
d'élemenls pour recenlrer les masses:
réservoir, extincteur, ampli et changeur
CO, cenkrale ABS, elt.

boite six vitesses au lieu d'une de quatre!
De plus, il fallait le positionner le plus en
avant possible afin de recentrer les
masses au maximum ce qui, au passa-
ge, imposera de reculer la cloison pare-
feu de 25 cm!

Le but etant de conserver les supports
d'origine Porsche, Jochen a donc pu sup-
primer purement et simplement les
cornes de chassis, laissant juste la partie
ol viennent s'appuyer les supports de
bras obliques. Non seulement elles ne
servaient plus pour le maintien de la boi-
te, mais elles étaient génantes pour le
passage des cardans et celui du nez de
boite. D'ailleurs, vous pouvez remarquer
que ce qu’il reste de la corne droite est
considéerablement rétreci pour que loge
sans probléme le nez de la six vitesses.
Le maintien de I'ensemble moteur-boite
est donc assuré au niveau du nez de boi-
te par la traverse d'origine Porsche, adap-
tée sur le chassis au prix d'une profon-
de modification de celui-ci. Au niveau du
moteur, et plus précisement ¢

de celui-ci, on retrouve donc les supports
d’origine, situés aux extrémites d'une
plaque métallique fixée sur le moteur.
Les silentblocs — hydrauliques! — pren-
nent place sur des toles epaisses, tou-
Jjours soudeées sur lI'arceau. Parlons un
peu de ce dernier, justement. Au dépar




Les bras obligues VW sont remplacés par des modeéles en alu
de Porsche 944 Turbo. Exil également les barres de lorsion!

il s'agit d'un simple Heigo disposé dans
I'habitacle. Mais Jochen le modifie de
maniere a ce qu'il épouse au maximum
les montants de toit et de portes, rigidi-
fiant la coque a ces endroits. Comme
nous |'avons déja évoque, deux tubes
partent vers l'avant de chaque coté, afin
d'une part de servir de support aux com-
binés filetés et d'autre part de rigidifier
toute la partie avant de la carrosserie.
Entre autres choses, on note que cet
arceau est également soude sur les tubes
renfermant jadis les barres de torsion
arriere, et vient consolider la partie du
chassis ol est fixe le nez de boite. |l sert
aussi de point d’ancrage aux suspensions
arriére, au moteur, et rigidifie toute la
partie arriere!l Un boulot de dingue en
fait, car cet arceau est véritablement noyé
dans la carrosserie | D'ailleurs, sachez que
dorénavant la coque n'est plus du tout
separable du chassis... Mais tout cela se
traduit évidemment par une rigidite tor-
sionnelle que I'on suppose bien supe-
rieure a celle d'origine, ce qui, une fois
de plus, ne peut étre que bénéfique a la
rigueur du comportement routier.
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FLAT SIX PREPARE!

Pour en revenir au moteur, on peut dire
que, la encore, Jochen n'a pas fait les
choses a moitié en partant de la derniere
évolution du legendaire flat six refroidi par
air, c'est-a-dire le Type 9931 Tout comme
la boite d‘ailleurs, Jochen part dun
ensemble complet totalement neuf! A I'ori-
gine, la béte développe quelque 285 ch,
mais estimant peut-étre ce chiffre un peu
faiblard, Jochen va lui faire subir une peti-
te cure d'anabolisants! Le flat six est donc
équipé d'arbres a cames un peu plus sport,
de culbuteurs de modéle RS, de conduits
d'admission de GT3 Cup avec un filtre a air
de méme provenance, d'un boitier élec-
tronique de 993 Cup, d'une pompe a hui-
le de GT3 (souvenez-vous, toutes les 911
possedent un carter sec), de deux cataly-
seurs sport, d'un volant-moteur allegé et
d'un embrayage sport Fichels & Sachs.
Avec un rapport volumétrique un poil aug-
menté, ce sont désormais 321 pur-sang
qui ne demandent qu’a tater de l'auto-
route germanique! Le régime est toutefois
limité & 7 250 tr/mn... Quant au couple,
avec une valeur maximale de 386 N.m,

vanl. McPherson préleve sr une 1303
de 1975, avec nolamment |a crémaillére de direcltion!

On vait ici le ain a

il ne craint personnel Le tout est donc
transmis par une boite six vitesses de 993,
laquelle recoit tout de meéme un differen-
tiel autobloquant de 993 RS, histoire de
ne pas faire de jaloux!

L'un des principaux problémes fut le choix
des cardans car les tulipes de boite se trou-
vent trés en avant par rapport a l'axe des
roues. Il fallait donc trouver des modeéles
qui acceptent des angles de fonctionne-
ment importants. Finalement, Jochen por-
tera son choix sur des modeles actuels de
996 Cup. Du fait de leur position peu ortho-
doxe, notre préparateur fou ne s'attend pas
a faire 100000 km avec, mais quand ona
deja investi certaines sommes —inavouables-
dans un tel projet, on peut bien changer
de cardans de temps en temps!

EQUILIBRE PRESERVE

Une fois n'est pas coutume, terminons par
I'habitacle, bien encombre par l'arceau Heigo,
ou du moins par ce quil en reste! Ony retrov
ve de nombreux éléments Porsche, a conr
mencer par le pédalier complet qui, méme
s'il dérive étroitement de celui d'une Cox,
a demandé quelques adaptations pour son



L'ariere, désormais privé de barres de lor-
sion, esl suspendu par ces combines filetés
KW spécialement larés pour ce Karmann.
Les amortisseurs sont en oulre réglables.

On apercoit ici la fixaHn supérieure
des combines du frain avant,
ainsi que les divers renforls en fdle.

! .
™

Le cardan arriére de 996 Cup hravaille
avec un angle excessif du fail de Ia
posilion assez avancée de [a boite.

i

Les exfremiteés de la cremaillere sonl,
comme sur une |303, fixées sur les
joues d'ailes, ici renforcées. Une barre en
alu rigidifie encore les deux supporls.

% ===

Incrayable mais vrail Ce Karmann est muni d'un kain avanf de 1303 a crémaillére.

La barre anliroulis fait déesormais 23 mm de diameélre.

FICHE TECHNIQUE

MOTEUR: Porsche 993 3,6 litres et
285 ch, rapport volumétrique augmen-
té, arbres & cames sport, culbuteurs RS,
collecteur et filtre a air GT3 Cup, boitier
électronique 993 Cup, pompe a huile
GT3, deux catalyseurs sport, volant-
moteur allégé. Puissance annoncée:
321 ch.

BOITE : six vitesses Porsche 993, diffé-
rentiel autobloquant 993 RS, embraya-
ge sport Fichels & Sachs, cardans
996 Cup.

CHASSIS : train avant McPherson de
1303 de 1975. Direction & crémaillére,
barre antiroulis 23 mm, combinés filetés
KW réglables en hauteur, amaortisseurs
réglables en durete.

Train arriére: barres de torsion suppri-
mées, bras obliques alu de Porsche
944, combinés filetés KW, réglables en
hauteur et dureté.

Freins: disques et etriers de Porsche
993 Turbo, avec systéeme ABS.

installation. Mais le jeu en valait la chandel-
le, puisque cela a permis de récupérer au
passage la commande hydrauligue d'em-
brayage! Leviers de vitesse et de frein a main
proviennent egalement de la derniére évo-
lution de la 911 a air... Qui a dit de la der-
niére “vraie”? C'est egalement le cas de l'ins-
trumentation compléte, toujours aussi belle,
soit dit en passant. Le soutien du pilote et
du passager est assuré par deux baquets car-
bone-Kevlar Konig et par des harnais quatre
points Willans, le volant étant un Raid de
32 cm.

Etrangement, Jochen ne semble pas se
contenter de la mélodie du flat six, puisque
I'on trouve dans ce Karmann une installation
hi-fi tout ce qu'il y a d’honnéte, composee
entre autres d'une source JVC, le chargeur
de CD et le gros amplificateur se retrouvant
dans le coffre a la place de la roue de secours.
Le coffre est d'ailleurs bien rempli puisque,
outre le réservoir cubant 60 litres au lieu de
40 (une option VW au Brésil), on y trouve
son petit reservoir d'essence tampon
(“catch-tank”) destiné a prévenir tout risque
de déjaugeage, un extincteur, le calculateur
de freinage ABS et les élements hi-fi. Cela a
contribué a conserver une répartition des
masses sur les essieux, identique a celle d'une
Cox, c'est-a-dire 40/60 %, ce qui était loin
d'étre évident avec une telle mecanique en
porte-a-faux arriére. De nouveau, il faut y voir
la le souci de perfection de Jochen car il n‘au-
rait pas servi a grand-chose de disposer de
suspensions super évoluees si la voiture s'ave-
rait par ailleurs complétement déséquilibree. ..
Bref, du grand art!

Il est tout de méme a noter que, selon notre
ami, le poids de la voiture atteint desormais
1 100 kg, soit un embonpoint de 300 kg par
rapport au modele original, ce qui parait fina-
lement presque peu.

Toujours selon Jochen, ces chiffres permet-
traient a cette 993 carrossée en Karmann
{ou ce Karmann équipé d'un soubassement
de 993, comme vous voulez|, d'abattre le
0 4 100 men 4,2 secondes et le 400 m D.A.
en 12,2 secondes. L'histoire ne dit pas ce
qu'il en est pour la vitesse de pointe, mais il
ne semble pas illusoire de tabler sur bien plus
de 250 km/h, étant donné qu'une 993 stock
avoue 275 km/h... Ceest fou, non? ®
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