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on est preneurs !

Je me marre. A la télé
nationale ( !), y a eu une
enquéte sur le Larzac.
Ce plateau désertique des
Causses, dont on a parlé
pendant 10 ans parce que
I'armée avait exproprié
des agriculteurs. Gros
scandale. L’armée, grosse
saloperie. Vous savez
pas ? L’armée leur rend le
Larzac, aux paysans. Ben
y-z'en veulent plus ! Dans
le poste, y’en a un qui
disait, avec ce bel accent
qui sent si bon la lavande,
qu’a I'armée, il lui avait
fourgué 150 hectares de
caillasses dont a peine 40
étaient cultivables, et
encore, pour 82 briques.
Non seulement ils veulent
plus que I'armée se barre,
les paysans, mais ils
veulent méme que le
camp s‘agrandisse. Pour
refourguer leurs hectares
de cailloux. Ecolos, les
paysans ? Poétes ? T'as
vu ¢a au cinoche.
Nous, les motards,
~on est comme ['armée :
des grosses saloperies
pollueuses et
dévastatrices. Enfin, qu’ils
disent, ceux qui ont
toujours quelque chose a
dire. Nous, on n’a pas
grand’chose a dire. Si. Un
truc. Si personne n’en
veut, du Larzac, nous, les
verts a roulettes, on est
preneurs. Y'aqu’ale
laisser comme il est : sans
militaires, sans écolos, et
sans paysans-chasseurs.
On s’arrangera avec les
garennes et les
crécerelles, et ¢ca ne fera
pas de bruit. Ni de dégéts.
. G.M.
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Le premier comparatif des side-cars trial vous avait, semble-t-il, intéressé. Alors,“
« Rien que pour vos yeux » et pour le plaisir de tous, on a remis ca. Voila.

Lyrics : Ph. Horvillareff
Régie lumiére : David Horville

64 ; ] Fontaines enchantées que les fées
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| e — : vieux chateaux bourguignons ?
yl e e . Réalité pour certains ...
| -
|




* Souvenirs, souvenirs. Je ne sais pas si vous
vous en rappelez, mais en septembre 1980 (MV
78, je vous avais présenté sept side-cars, tous
titrés en compétition.

Cette fois encore, sept side-cars ; mais pas les
mémes, rassurez-vous !

Eh oui, tout évolue et nos attelages n'échappent
pas a la regle. Nouveaux équipages, nouvelles
idées, nouvelles motos, nouveau matériel ; en
un mot, y'a de la nouveauté... Ca méritait bien
un coup d’ceil, non ?

— Papeil et Clérel nous ont amené un exem-
plaire attelé de ce qui parait étre le « top-
model » de I'année en trial solo, & savoir une
240 Fantic toute neuve. Pour faire bon poids
bonne mesure, ils ont également apporté leur
ex-attelage 81, un 125 Fantic (avec lequel ils
ont terminé 8° du critérium !).

— Bernard Dion et Christian Barbier font leurs
débuts en side avec une 320 Aprilia (ils auraient
pu plus mal choisir...).

— Bernard Grenier de Monner (unanimement
rebaptisé Nanard) et Philippe Pilat nous présen-
tent leur 349 Montesa Arcueil Motor que nous
n’avions pu essayer lors du 1* comparatif.

— Au rayon bitza, nous trouvons Bernard
Cumin et Jean-Michel Journet sur leur attelage
Bul @ moteur 250 XLS Honda.

— Et du fin fond de I’étrange, nous vous avons
ramené |'équipage Carbonnel/Luc qui ont con-
cu, fabriqué et qui pilotent un attelage 348
Montesa_entiérement réalisé en résine et fibre
de carbone !

Vous le voyez, malgré le c6té malheureusement
trop marginalisé du side-car trial, ce n’est pas
pour autant que |'on s’y endort,
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— Alors, pour fixer les esprits et servir de
repére, les fréres Dupraz sont venus avec leur
side SWM, copie conforme du SWM Coutard
vainqueur (ex-aequo avec le Motocadre) du
précédent comparatif.

Voila, les présentations sont terminées. Et
avant de disséquer nos bébétes en détail, il
serait bon de se rafraichir les idées en ce qui
concerne...

L’anatomlie générale
d’un side-car trial

Un side-car, comme son nom l’indique en
anglais, c’est une petite nacelle accrochée a
c6té de la moto. L'usage et |'histoire de cette
discipline veulent que, dorénavant, tous les
sides soient attelés a gauche. Rien n’interdit le
contraire, si ce n'est que les zones, tracées par
et pour ce type d’attelage, ne se prétent pas
tellement au « side a droite ».

Le panier est formé d'une armature métallique
et néanmoins tubulaire qui dessine en gros la
silhouette générale de I'engin : un plancher, un
nez, une barre de maintien au-dessus du nez et
une aile intégrant une selle pour le passager. Le
plancher est généralement constitué d'un treillis
métallique ou de téle ajourée, dont |'extrémité
arriére se situe aux environs de I’axe de la roue
arriére de la moto. Pour accroitre la possibilité
de déplacement du passager, on trouve un
morceau de tube soudé perpendiculairement a
I'arriere du plancher (faisant ainsi office de
repose-pied reculé). A noter que les tubes du
plancher sont généralement crantés afin d'assu-
rer une bonne adhérence aux bottes du passa-
ger dans des conditions boueuses. Le nez et




I'aile du panier sont en polyester ou en téle
légére, l'aile intégrant de plus une légére ex-
croissance rembourrée (ou non) qui sert de selle
pour le passager (ca, c'est pour le réglement,
car de plus en plus, cette selle se retrouve étre...
I'aile elle-mé&me). Le plancher est plat et le
dessous du nez remonte vers |'avant, afin que le
side puisse « glisser » sans se planter sur les
obstacles.

En ce qui concerne la suspension, on trouve un
bras oscillant articulé sur les tubes du plancher
en avant de |'aile et contr6lé-par un amortisseur
-hydraulique ancré a son extrémité supérieure sur
I'armature de l'aile, généralement renforcée a
cet endroit par un tube vertical soudé au
plancher. Le débattement de cette suspension
est toujours de |'ordre de 100-150 mm.

La roue sans frein est une 18 pouces, chaussée
d’un pneu de route en 2,50 ou 2,75 gonflé a
2 kg. De plus en plus, les roues de mobylette
(véridique 1) sont remplacées par des jantes a
batons qui offrent pour le passager |'avantage
d’étre plus facilement saisissables (en virage
serré cOté side, le passager aide a la manceuvre
en retenant la roue a la main).

Le side est attelé a la moto en 4 points:
2 tirants a I'avant, I’'un au niveau de la colonne
de direction, |'autre sur les attaches avant du
moteur ; |'autre au milieu qui vient se fixer et
remplacer du méme coup le repose-pied pilote ;
et enfin le dernier a |'arriere sur la fixation
supérieure de |'amortisseur de la moto.
Derniére chose, suivant sa taille, son matériau
et sa construction, le panier pése dans les
20-25 kilos.

En ce qui concerne la moto, il n'y a que peu de
modifications a y apporter, juste quelques équi-
pements et adaptations.

Ci-d : Le Motof

m de Carbonnel/Luc ; ga x marche » bien pour eux |

Une donnée générale, tout de méme, considérée
comme essentielle par la majorité des side-ca-
ristes : il faut rallonger le bras oscillant d'envi-
ron 5 cm, mais cette valeur n'est pas générale,
elle est propre a chaque attelage (et surtout
fonction des go(Qts et du pilotage de I'équipage).
Pourquoi cette opération ? Parce qu’avec le
panier et son passager, le centre de gravité de
I'attelage se trouve nettement déplacé vers
'arriére, ce qui déleste |'avant de la moto.
L’allongement du bras oscillant (augmentation
de I|'empattement), en contrebalangant ce
transfert de poids, évite a |'attelage de trop
cabrer et surtout conserve a |'avant de la moto
son pouvoir directionnel.

Parallélement & cette opération, et dans le
méme but, on peut jouer sur la chasse de la
moto en augmentant le déport du té inférieur, ce
qui diminue la chasse. Cette derniére solution
n’est pas généralisée, les motos utilisées pour le
side-trial gardant de plus en plus |'avant d’origi-
ne.

Au niveau équipement, et toujours sur la moto,
plusieurs petites choses :

— pose «d’oreilles » soudées a la boucle
arriére du cadre, servant de poignée de maintien
pour le passager ;

— adaptation d’un repose-pied soudé sur |'axe
de roue arriére c6té panier, pour que le « singe »
puisse charger l|'arriere de la moto lorsque
celle-ci connaft des problémes d’adhérence ;

— protection du levier de frein, destinée a
éviter la casse ou qu'un obstacle puisse I'action-
ner lors de passages étroits ;

— pince coupe-circuit reliée au poignet du
pilote ; en side-car trial, il est assez fréquent de
se trouver coincé sous son attelage retourné (ou
de voler loin de son engin en surrégime !) ;

— une paire de sangles. L'une est attachée a
I’arceau du panier, I'autre a la boucle arriére du
cadre de la moto. Ces sangles permettent au
passager de se tenir en conservant mobilité et
liberté de mouvement ;

— amélioration fréquente du freinage (on se
demande bien pourquoi !).

Voila en gros |'architecture générale d’un side-
car trial. Voyons donc maintenant comment
sont faits les ndtres. Et pour ne pas faire de
jaloux, on va les prendre par ordre alphabétique.

| L’Aprilia de Dion/Barbier |

Une 320 Aprilia ex-Gouin attelée a un panier
ex-Lenormand (fabriqué par Motocadre). Bel
attelage tout de rouge v&tu, mais un peu
déséquilibré au niveau visuel, car, a coté de la
fine italienne, le panier fait assez imposant. Son
gros museau rond en t6le et |'aile trés volumi-
neuse lui donnent |'allure d’un fiacre. Le plan-
cher du side est trés long, surtout que le nez est
assez avancé. Petit probléme de suspension,
I’amortisseur du panier (un Girling) est trop long,
ce qui provoque un gite prononcé vers la moto.
Une curiosité : la voie de 74,5 cm (alors que le
réglement la fixe & 80 minimum) pour une
largeur hors tout de I'attelage (de I'extrémité
droite du guidon au bord gauche de |'aile) qui se.
monte a 1,17 m. Un peu le style Volvo, quoi...
Encore des chiffres, la précession de 26 cm et la
garde au sol du panier de 255 mm. La moto est
peu modifiée, si ce n’est |'allongement du bras
oscillant (+ 3,56 cm), un petit pontet renfort de
fourche, I'oreille soudée a |’arriére du cadre et la
protection du levier de frein avant. Le braquet
est d’origine : 13 X 52.

103




it est-strictemen
d 1?'5«37%2’ ‘bras.os
‘Quelqu iffre
ol

“tandis que la

=T




‘d’origine emmene
pour - finir_ quel
réc

non, car c'e
~erreur; beauc
‘etesurt




Géométrie a trois roues et pilotage &
lac...

Dans tout cet article, ]o n arrlto pn de vous sortir
des mots i i etc).
Alors dans mon Inﬂnlo bonté, lo Vlll vous expli-
quer tout ¢a rapidement.

LA CHASSE OU TRAINEE - fig. 1
Cest la di entre la projecti

j verticale de |'axe
. de roue AV et le prolongement de |'axe de pivotement
de la colonne de direction.
C'est la chasse qui donne un rappel a la direction, ce
qui la stabilise en ligne droite, mais rend la direction
plus ferme pour virer. Plus elle est importante, plus la
moto sera stable en ligne droite, mais aussi moins
maniable. Inversement, plus elle sera faible, plus la
aniabilité sera gée aux dépens de la stabilité.
Dans le cas d'un 3 roues, c’est la chasse qui assure
principalement la directibilité de |'attelage en amélio-
rant le guidage de I'AV.

L'EMPATTEMENT

C’est la distance séparant les points de contact des
roues AV et AR avec le sol. Plus il est important, moins
la hine a tend: 4 se cabrer (accélération, cOte)
mais elle est moins maniable (« plus raide ») en virage
serré.

LA VOIE

C'est la largeur entre la roue du side et la roue AR de la
moto mesurée entre leur point de oontact avec le sol
(la distance V sur la figure 2).

Plus elle est importante, plus |'attelage a « d’assise »
et moins il risque de se retourner.

LA PRECESSION - fig. 2

C’est le décalage de la roue du panier par rapport & la
roue AR de la moto (distance P sur le croquis).
Précession nulle (roue du panier dans |'axe de la roue
AR de la moto), la maniabilité est maximale, mais il n'y
a aucune stabilité sur I'AV de I'attelage (gare aux
tonneaux |). Précession trds importante : |'assise de
I'ensemble moto + panier sera excellente, mais
quasi-impossibilité de virer.

LE PINCEMENT - fig. 2

Il représente la convergence de la roue du panier avec
les roues de la moto (angle sur-le dessin). Mais
pourquoi donc faire « loucher » la roue du panier vers la
moto ? Tout simplement parce que cette roue n’étant
pas motrice, le seul moyen de contrer I'effet de
freinage qu'il procure, c’est de la faire braquer légére-
ment dans le sens inverse de la poussée de la moto
vers elle. Ca marche donc en crabe, mais c’est le seul
moyen de faire rouler droit un side-car |

LE CARROSSAGE - fig. 3

Il détermine I’angle que fait la roue du side et les roues
de la moto attelée par rapport a la verticale quand on
regarde |'attelage de face. Carrossage positif : vus de
face et a vide, moto et panier s'écartent I'un de
I'autre ; ce qui fait qu’en charge, tous deux sont bien
paralléles dans le plan vertical (et lycée de Versailles
pour le carrossage négatif). But de |'opération : le
panier ne « tire » pas du cOté ol il est attelé (tout du
moins en théorie 1).

& gure 3

Alors c’est pas simple, hein ? Car maintenant il va
falloir jouer avec tous ces paramétres plus ou moins
contradictoires pour obtenir une stabilité maximum,
une excellente maniabilité, une directibilité
satisfaisante (directibilité : pouvoir directionnel de la
moto « contre » l'inertie ou « avec » la poussée du
panier), tout en se débrouillant pour assurer un
maximum d’adhérence & la roue AR de la moto. C'est
bien beau de conjuguer les maxi avec les excellents ou
autres superlatifs. Mais sur le terrain, c’est plutét le
délire, on ne peut qu’obtenir un compromis entre tous
ces critéres pour favoriser tel ou tel comportement. Et

tout p i8 quiser c’est « globa-
lement positif » (merci Georges) et notoirement insuffi-
sant point précis par point précis.

Ainsi, |I'équipage d'un side trial doit toujours se battre
contre son attelage. En virage par exemple, si I'on veut

pouvoir tourner, il faut que le pilote pase sur I'AV, au
risque de faire alors du surplace, la roue AR délestée
ayant alors perdu sa motricité. D'autre part, le
passager (occupé & charger la roue AR), ne doit pas
oublier (dans le cas d’'un virage serré & gauche) de
charger aussi et de retenir la roue du panier. Multipliez
cet exemple (simpliste) par autant de configurations de
terrain qu'il est possible d’en rencontrer et vous aurez
alors une toute petite idée du pilotage sur 3 roues. Le
side réservé aux retraités du solo ? Mon aeil | Surtout
lorsqu‘on voit ce que les équipages arrivent a tirer de
leur attelage...

Et puis zut| Essayez un jour un side et tentez
uniquement de rouler droit, puis de tourner & gauche et
a droite sur un terrain plat (et dégagé |) ; vous aurez
alors tout compris...

mes pour le franchissement de marches, par
exemple. Alors, il est nul ce panier ? Eh non, car
I'équipage, conscient du gros potentiel side-car
de la moto et catastrophé par ce résultat, a
remédié depuis a tous ces problémes. Et ca
marche super bien, maintenant (voyez donc
dans ce numéro le classement du side-car trial
de Sardent)! Comme quoi certaines erreurs
‘sont profitables...

Arcueil Motor

Ici, c’est tout le contraire. Ce side-car, pensé au
départ d'une fagon homogeéne, a bénéficié d'une
longue mise au point due & |'expérience en
compétition de son pilote-concepteur. Et le
résultat est la : c’est un véritable 3-roues qui ne
souffre pas des probémes de |'adaptation d'un
panier & une moto (et réciproquement). Son
excellente répartition de masse le rend particu-
lierement stable et efficace, mé&me dans les
pires dévers. Mais cet équilibre ne I'empéche
pas d'étre également maniable en virages
serrés, gréce & un bon pouvoir directionnel de
I'avant. Au niveau motricité et adhérence, on
retrouve cet équilibre ; associé au bon accord
des suspensions et au caracteére trés progressif
du moteur, le résultat est excellent. Dans les

Pour ceux qui en veulent

Y’a qu'd téléphoner & certaines personnes qui
s’occupent de cette petite roue supplémentaire :

— Coutard Moto Week End 16/7 842.72.69 ou
892.87.94.

— Arcueil Motor 5647.10.20

— Motoform 16/7 233.08.42 (des paniers con-
ventionnels en tube 3 600 F vendus complets,
pose comprise - PS : une adresse & retenir égale-
ment pour tous ceux que branchent le poly, la
soudure sous argon alu-inox, les réservoirs &
fagon, les préparations spéciales « & la carte » et
toutes ces sortes de choses).

— Larchant Moto Verte 672.98.26.

— S.D.M.A. (attelages Suzuki Heron) 16/41
51.23.60 en France ou 19/44 16888111 en Angle-
terre.

— G.E.P. 16/76 43.64.91.

— Etc...

Mise au point
Le premier essai des sides avait eu lieu la veille
d’une épreuve ; tous les sides étaient présentés
au mieux de leur forme, ce qui permettait donc de
les mesurer les uns aux autres. |l n'en est pas de
méme cette fois-ci ; voulant évaluer I’évolution du
matériel, e présent essai a été réalisé au début de
I'inter-saison, époque a laquelle les attelages
fatigués sont remis en état, améliorés, modifiés,
remplacés ou bien oomtrum. Dans ces condi-
tions, il est pide de parer ce qui
n’'est pas comparable. Des exemples : i’Aprilia est
nrrivé brut de réalisation (sans parler de son état
que)., ce qui explique ses probldmes de
jeunesse (maintenant compldtement résolus de-
pull Résuitat : il « cause » malmonam I'Aprilia) ;
ie Honda, pour ir 8tre pré ., avait 6té
« fini » (si I'on pout dire) dans la nuit, d’od son
absence de mise au point (travail qui a d'ailleurs
rebuté son équipage au point de ne pas « rouler
&-T » cette saison ; dommage |) Vous voyez : pas
question de comparatif. |l 8’agit donc d'une pré-
sentation collective, qui a le mérite (pour ceux qui
seraient intéressés) de mettre I'accent sur les
erreurs & éviter et sur I'importance capitale d’'une
bonne... mise au point.

Voir Salives et y revenir

Il n’a I'air de rien, comme ¢a, le gus qui vous salue ;
oh bien, retenez son nom: Alain Houpert. Et

méfiez-vous de (ui, il est dangereux.. Premier
essai des sides & Salives en 80 ; voild comment il
m’a piégé : la pluie, la boue, le froid - mais le flash
somptueux de la Bourgogne secrate et capiteuse.
la gentillesse et I'efficace dévouement d’Alain, et
un serment : refaire les sides & Salives. Et on a
remis le couvert | Ca a été exactement la méme
chose sauf qu'en organisateur efficace, Alain a
téléphoné en « Trads Haut lieu » pour que la pluie,
la boue et le froid du 1~ jour soient suivis d'une
magnifique journée ensoleiliée. Houpert, toujours
Houpert, et ses parents, sa fiancée Dominique,
son équipe du moto-club pour le repérage photo,
le tragage des zones, l'abattage d'arbres (1),
I'intendence et tous les riens importants. Et puis,
2 tous les pilotes (pour vous ; ils en ont bavé... &
Salives 1), au photographe masqué, aux personnes
présentes sur |'essai (y compris Rémi Pataille), jo
tiens & dire un ridicule et tout simple petit... merci.

Salives : I'ambiance est A la féte. Et I'incroyable
dernidre zone tracée par mon cousin le patissier
vert de Barbizon) : un side-car en chocolat s’enlise
dans le moka d’une charlotte aux fruits I...
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marches, par contre, il est un peu moins a |"aise
car il aurait tendance a les passer « & plat »
(peut-étre a cause d’'un léger manque de viva-
cité ?). Mais a la limite ce serait bien le seul
inconvénient de ses nombreux avantages.

Et encore un side & I'opposé du précédent |
Dans le cas du Fantic, on se trouve en présence
d’'une moto de trial « presque solo ». Tout le
potentiel de cet attelage réside en fait dans la
fagon dont on le pilote. Bien s0r, il ne faut pas
exagérer, il posséde en propre toutes les ca-
ractéristiques de comportement des autres pa-
niers, mais en moins « passif ». Le pouvoir
directionnel de I’avant est quelque peu problé-
matique lorsqu’il ne bénéficie pas de toute
|’attention du pilote ; ainsi dans les dévers, il a
tendance a partir de |’avant. De méme, |'empat-
tement inchangé de la moto peut poser certains
problémes de stabilité, notamment en sortie de
marche. Heureusement que cet attelage est trés
bien suspendu (moto et panier) ; sinon, 8 mon
avis, il paierait cher son c6té « vélo ». Toujours
grice A ses excellentes suspensions (assez
souples et & grand débattement), la motricité et
I'adhérence sont vraiment trés satisfaisantes

(merci aussi aux pneus Michelin...).

Finalement, le plus frappant chez ce Fantic,
c’est I'homogénéité qui existe entre le caractére
pétulant du moteur et le comportement hyper
évolutif de I'attelage.

Difficile & appréhender, celui-ci. Le moteur
tellement peu au point empé&che d’apprécier le
potentiel de I’attelage. Bien que... en procédant
par élimination, on va peut-&tre y arriver | Cet
attelage est le plus lourd, ce qui associé a son
manque de chevaux constitue un terrible handi-
cap en matiére de franchissement. De plus, la
garde au sol est restreinte (hauteur du moteur),
ce qui malgré tout le talent de I'équipage
« coince » un peu sur les marches. Par contre, la
superbe traction du 4-temps, les excellentes
suspensions et le poids élevé sur |’avant procu-
rent de réelles aptitudes en matiére d'adhérence
minimum, de motricité, de directibilité et aussi
en dévers. Tout compte fait, cet attelage ne
serait pas mal du tout si... Eh oui | le probléme,
c’est de trouver les chevaux qui manquent au
moteur. Une simple question de travail et de
temps... Mais de I'avis général, un 4-temps bien
au point en side, ¢a pourrait faire mal...

Sa sophistication technologique Ilui confére-
t-elle des arguments décisifs sur le terrain ? Oui
et non; mais en ce qui concerne |'aspect
négatif, tout est aisément améliorable. Com-
mengons donc par |a. Cet attelage posséde une
caractéristique inusitée : |'avant est plus lourd
que l'arriére (6 kg 1) Et ¢a lui joue des tours en
matiére d’adhérence et de motricité. Ah ¢a, pas
de probléme : I'avant tient la trace (sans pour
cela étre trop lourd & manceuvrer). Mais malgré
les super suspensions de cet attelage, |'arriére
trop léger a du mal a transmettre les chevaux au
sol, d'autant plus que le moteur les délivre un
peu séchement. D’autre part, la « moto » est
longue et la précession du side est importante ;
la maniabilité en pétit quelque peu. Par contre,
j’ai gardé le meilleur pour la fin : cet attelage est
un redoutable « avaleur » de marches. Une fois
I'avant levé, le train arriére léger suit aisément,
la fabuleuse suspension « digére » la marche, ce
qui procure une stabilité sénatoriale en sortie
d’obstacle. D'autre part, |'habitabilité du panier
est a proprement parler exceptionnelle. Conclu-
sion ? Eh oui, moyennant quelques légéres
améliorations, cet attelage peut devenir un
« must ».

Le SWM, c’est le Fantic en plus « calme ».
Maniable, léger et trés évolutif, il est cependant
plus « side-car » que le Fantic. Parfaitement
adapté a sa discipline (chasse et empattement
modifiés), il sécurise davantage en dévers, jouit
d’'un meilleur pouvoir directionnel de I’avant.
Sauf peut-&tre en sortie de marche (ou il n‘a pas
la stabilité d’'un Motoform ou d'un Arcueil
Motor), il est en fait partout a |'aise. Ca, c’est de
I’outil affaté...

Conclusion

Comme je vous |'ai expliqué, il n'y a donc pas de
classement 3 la fin de cet/ces essai(s). Par
contre, on peut tirer certaines conclusions.

J’'ai commencé cet article en vous parlant
d’évolution et ce n’est pas un hasard. Car si ces
attelages sont en fait peu comparables, ils
traduisent parfaitement une certaine « querelle
des anciens et des modernes », avec en pa-
ralléle des recherches dans d'autres voies.

— Défenseur du classicisme le plus perfor-
mant, |’Arcueil Motor démontre de fagon écla-
tante que sa conception est loin d’'étre dépassée
et qu’il est bel et bien au top niveau.

— Par contre, le SWM qui représentait lors du
premier comparatif « I’école des modernes » (2
roues + 1) se voit dépassé (dans I’esprit) par un
Fantic hyper exigeant au niveau pilotage: a
condition de savoir (et pouvoir) exploiter a fond
son caractére, c’'est une arme redoutable ; par
contre, dans le cas contraire... SWM/Fantic :
une question de compromis.

— Décevant, le Honda ? A premiére vue, oui.
Mais avec beaucoup de travail, il pourrait ouvrir
une voie (royale) au 4-temps, tellement a sa
place sur un 3-roues |

— De la méme fagon, |’Aprilia montre le gros
potentiel d'une certaine espéce d'attelages
classiques/modernes ; quelques (utiles) erreurs
de conception vite rectifiées, et tout de suite le
bon niveau.

— Le Motoform, enfin: le plus brutalement
performant des débutants. Comme quoi un
exercice de style n’est pas toujours gratuit...
Voila. Les hostilités ont cessé et, n’en déplaise a
M. Giraudoux, la guerre des « Trois » a eu lieu.
Mais quel « dr6le de guerre » en Vérité... Les
éclats de rire, explosions, de gaieté et autres
gags hilarogénes n’‘ont couché au sol que de
bien curieuses victimes : pouffantes, tordues de
spasmes ; droles de zouaves pliés en quatre.

La question se pose alors: «2 roues + 1;
pourquoi pas t(r)oi(s) ? »
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