
Les choses que font les gens... 
 
Depuis que je suis adolescent, bien avant qu'Elf & Safety n'exclut cette partie de notre vie, j'ai 
toujours été accro aux casses à la ferraille. Au début des années 1960, j'ai travaillé dans une 
grande casse pendant mes vacances scolaires d'été - ma version du paradis - et ils avaient une 
grande pile de vieilles motos et cyclomoteurs à récupérer. J’ai dépensé la plupart de mon 
argent durement gagné pendant des vacances pour une Motom à fourche à poutres, une 
Lambretta TV175, une BMW R25 1948, un Sunbeam S7 et un scooter Rumi. Beaucoup de 
choix! 
 
Plus récemment, j'ai cartographié un circuit de plusieurs parcs à ferraille dans le nord de la 
France, visitables en route vers ou depuis la sortie annuelle Rando Cyclos à Sars Poteries. L’un 
d’eux avait une collection extraordinaire de matériel militaire de la Seconde Guerre mondiale; 
des tas de Jeeps de marque Hotchkiss, de gros Dodge 6x6 Power-Wagons et l'étrange véhicule 
amphibie DUKW. De retour de Sars Poteries à la fin des années 1990, accompagné de Nick 
Devonport, j'ai voulu retourner dans une grande casse près de Lillers, près de Béthune, visible 
depuis une aire de repos sur l'autoroute A26. La cour était (je ne sais pas si elle est toujours 
là) prise en sandwich entre l'A26 et une importante voie ferrée, traversée par un passage à 
niveau non surveillé. La casse était dirigée par deux sœurs irlandaises arrivées en France en 
1944 comme infirmières pour soigner des blessés parmi les soldats alliés reconduisant la 
Wehrmacht en Allemagne. Elles y sont restés ensuite, mariés à des Français et elles ont fondé 
une entreprise prospère en recyclant les immenses quantités de ferraille de guerre laissées 
sur le terrain. Au moment de notre visite, elles étaient très âgés et n’étaient plus impliqués 
dans l’entreprise. 
Nick et moi avons garé nos camping-cars dans la cour encombrée et avons demandé à jeter 
un coup d'œil aux VeloSoleX, ce qui nous donnait l'occasion de nous promener. Un bref signe 
de la main nous indiqua que nous pouvions continuer, tout en faisant attention aux 
éventuelles rencontres avec des chiens de garde de mauvaise humeur. Nick était très tenté 
par une microcar miteuse « Ligier » sans permis, mais comment la ramener à la maison? 
En farfouillant un peu partout, nous sommes tombés sur une voiture d'invalidité Poirier à 3 
roues à propulsion manuelle, le genre de chose couramment utilisée par les mutilés de guerre 
dans la France de l'après-guerre. C'était trop beau pour la laisser pour le concasseur, alors 
nous l'avons suspendu d'une manière ou d'une autre à l'arrière de mon camping-car Transit 
et je l'ai ramené à la maison, comme vous l’auriez fait. 
 
Après avoir joué avec pendant un moment, l'avoir fait monter et descendre notre allée avec 
un sourire idiot sur le visage, les pensées se sont inévitablement tournées vers une forme 
d'assistance électrique. Les fourches avant étaient suspendues avec une unité à ressort de 
cyclomoteur et tout l'essieu arrière était suspendu de la même manière, ce qui promettait un 
essieu arrière entraîné par chaîne un peu difficile à réaliser. Le Poirier avait une boîte de 
vitesses à 2 vitesses + point mort prenant la commande du volant, de sorte que la mise en 
marche pouvait se faire au point mort. 
Ensuite, je devais procéder à son homologation routière (cela ne s'est jamais produit), en plus 
de l'assurer et de le faire Contrôle technique. L'assurance d'abord; cela passait par la société 
qui assurait mes kits-cars, mais il y avait ensuite le CT. 
La seule station de CT équipée pour les 3-roues était à 40 km, donc un rendez-vous fut pris et 
le Poirier-Solex attaché à une remorque. Nul doute qu'ils s'attendaient à quelque chose 



comme un « Reliant Robin ». Quand le contrôleur l'a vu, il m'a regardé longuement et 
fixement dans les yeux et m’a dit: « Je n'en ai jamais vu auparavant. » Héroïquement, il a 
effectué le CT et l'a validé, malgré les freins effroyables. 
Quelques incursions ont été faites à l'étranger.  
La première était une course au départ de Calais organisée par Jean-Maurice, président du 
Solex Club Spirales. Entouré de hordes de Solex, tout allait bien sur le plat, mais l'itinéraire de 
Jeanmo nous emmenait dans la longue et difficile montée de Calais vers le Cap Gris Nez. Il 
était évident que le Poirier-Solex était terriblement sous-alimenté et qu'une FAB (forte 
assistance au bras) fut nécessaire la plupart du temps, même pour de légères montées. 
Ayant survécu à ce baptême du feu sans trop de dommages physiques, la sortie suivante serait 
de célébrer le millénaire lors du Rando Cyclos 2000. Le Poirier-Solex s'est encore une fois 
révélé être un handicap majeur - je traînais à l'arrière, soufflant et haletant, juste devant la 
camionnette de sauvetage d'Hubert. 
Pendant que Mme B. partait devant sur un Solex à deux roues, j'ai abandonné la course et  
pris un raccourci vers le camping des Felleries pour prendre un cyclomoteur. Après cet échec, 
le Poirier-Solex fut relégué au fond du hangar, en disgrâce. Quelques mois plus tard, Jean-
Maurice m’envoyait un mail me demandant si j’acceptais de lui vendre le Poirier-Solex pour 
sa collection. Le pape est-il catholique? Les ours baisent-ils dans les bois? Ainsi, le mal étoilé 
Poirier-Solex est retourné au pays de sa naissance et est parfois exposé lors de grands 
événements du Solex Club Spirales, mais, à ma connaissance, ne fut jamais piloté. Ça ne me 
manque pas du tout. 
Un chariot d’handicapé Poirier est très léger, étant construit pour être propulsé à la force des 
bras, bien que les modèles ultérieurs aient un moteur de cyclomoteur Sachs à 2 vitesses pour 
aider l’affaire. Donc, il semblait plus simple d'adapter à un avant de Solex, ce qui fut fait. Cela 
semblait être une bonne idée à l'époque. 
Un Solex 4600 rouillé a été sacrifié car il avait des petites roues de 16 pouces. L'ensemble de 
la fourche avant avec le moteur a été greffé sur le cadre Poirier, plus la roue arrière du 4600 
car elle avait un frein à tambour. Les freins Poirier de l'essieu arrière étaient pathétiquement 
inutiles et j'avais prévu d'aller beaucoup plus vite ! Le guidon 4600 fut installé à la place du 
volant de sorte que l'accélérateur, le décompresseur et les leviers de frein avant et arrière 
étaient tous à portée de main. 
L'essai sur route a révélé que le cadre Pokier était extrêmement courbé au milieu, de sorte 
que des plaques de renforcement furent soudées. 
 
Après avoir réglé quelques problèmes, comme le shimmy majeur de la roue avant (solutionné 
avec des bielles de direction plus fortes) et l’amélioration de son très mauvais freinage, le 
Poirier-Solex s'est avéré être amusant à piloter. 
 


