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TURBO FALTSTER

Une mécanique torturée, issue de l'imaginaire d’'un artiste qui ne I'est pas moins,
voici qui pourrait résumer I'état d’esprit et la genése de ce Flathead 750, désormais
équipé d’'une transmission de Sporster, d’'un turbocompresseur et d’'une partie
cycle toute en alu.

Dans sa vielle caisse en bois, ce moteur de WLA 1942 pensait avoir échappé a son devoir. Il
n'avait jamais vécu le moindre fait d’'armes pendant la seconde Guerre mondiale et n’avait méme
pas joué son rble éventuel remplacant par la suite, coulant une retraite aussi inactive que son
existence, quelque part en Haute-savoie. Non loin de |a, Laurent dutruel avait eu vent de cette
mécanigue New Old stock. Mais il y a encore dix ans, les Harley ne l'intéressaient pas plus que
¢a ; voila un garcon qui colle des turbocompresseurs sur tout ce qui roule depuis qu'il est en age
de tenir une clef plate. La moto américaine ne commence a l'attirer qu’a partir du moment ou il se
rend compte qu’il y a toujours moyen d’améliorer ces bons vieux twins Milwaukee. Et selon les
générations de mécaniques, y'a du boulot ! Voila comment de fil en aiguille, ce gars aux mains
en or finit chef d’atelier chez H-D factory a Nice, ou il signe quelques réalisations originales. Cela
se conclut 'an passé par une seconde place au Top 20 du Kustom show, avec une Dyna Glide
radicale, baptisée DP-01 (cf. Freeway N°175).

Hyper motivé, il décide d’attaquer un nouveau projet dans la foulée et se souvient alors de ce
moteur neuf en caisse, qu'il s’offre pour un véritable prix d’ami de 150 €. L’affaire du siecles
certes, mais le bourrin a quand méme souffert d'une soixantaine d’années de stockage aléatoire.
Qu’importe, tout est immédiatement démonté, le but étant de procéder a la greffe d'une
transmission complete de sporster 1998. De leur c6té, les carters XLH sont donc également
tronconnés, afin des s’intégrer et s’aligner le mieux possible au bloc WLA. Comme a son
habitude, I'objectif ultime de Laurent est d’éviter a tout prix le look de mauvais bricolage. Chaque
piece du puzzle doit s’emboiter dans l'autre comme si un bureau d’études imaginaire avait
volontairement congu toute cette technologie anachronique ! Et au cas ou ce mariage contre-
nature ne serait pas encore suffisant, un turbocompresseur doit venir alimenter en force ces
pauvres gamelles en laté militaire, qui pourraient bien y laisser leur peau. Mais il verra cela par la
suite. Car voici la philosophie de Laurent dutruel : résoudre un seul probléme a la fois et jouer
toujours la carte de I'improvisation. Jamais de croquis préliminaires, mais des solutions trouvées
au fur et a mesure que les obstacles se dressent sur sa route.

Herculéen ou pharaonique ?

Pour tenter de résumer sommairement les nombreuses étapes de cette ingénierie, Laurent
découpe tous les carters a sa convenance et les ressoude, puis il installe une partie étanche sur
la gauche du moteur, adapte l'alternateur de Sporster sur la soie de vilebrequin, congoit une
nouvelle partie avant du carter primaire et équipe la boite s'un support intégré pour le
turbocompresseur. Il modifie ensuite le systeme de lubrification et met en place en aller-retour
entre le turbo et le moteur, qui sont également reliés par un collecteur en deux parties. La turbine
brisant en quelque sorte les ondes de I'échappement, le pot en aluminium se passe trés bien de
chicane sans pour autant renoncer a son appellation de silencieux. Le carburateur un Lectron de
38 mm, est modifié grace a un venturi homemade de 32 mm favorisant la vaporisation du
meélange. Exit les vis platinées et tout le reste du vieux systéme Delco-Remy, Laurent équipe le
carter de distribution d’'un allumage électronique « Vulcan Technology » commandé au USA. La
batterie, logée derriere la boite faute de meilleur emplacement, charge de maniére totalement
conventionnelle par le biais de l'alternateur de Sportster. Une fois ces questions purement
meécaniques réglées, Laurent s’attaque au chassis, commencant par entourer le bloc-moteur d’'un
arceau en tube d’alu de grosse section. Il se rend plus d’envergure que prévu. Tant pis pour la
salaire, il abandonne son poste de chef d’atelier et ne bosse plus qu'a mi-temps dans la



concession nigoise. Au bout de quelques mois, Laurent franchit un pas de plus dans la prise
risque et donne sa démission, pour rentrer en Haute-savoie natale et se consacrer corps et ame
a ce projet.

A ce stade précis, comme a toutes les étapes du chantier, il n’a encore aucune idée de ce a quoi
ressemblera la moto finie. Chaque chose en son temps. Adepte des solutions techniques
originales, il réalise ensuite le bras oscillant en treillis tubulaire. Une sorte de gros basculeur
asymétrique, dont la partie supérieure vient pousser un amortisseur Ohlins de Yamaha R1. Pour
ne pas masquer cette superbe piéce, le réservoir en alu sera moins long a droite qu’a gauche.
Logique en un sens, puisque en un sens, puisque le coté le plus court ne contient que de I'huile,
tandis que la partie cloisonnée opposée renferme I'essence. Des encoches a l'avant laissent
passer le guidon « a la boardtrack », lui-méme installé sur la fourche Springer artisanale. Chacun
de ses bars arriere est fait de trois parties soudées, ce qui permet une forme impossible a obtenir
avec des profils en « H». Le gros amortisseur, piqué a une Honda CBR 600, est simplifié a
'extréme, puisqu’il est amputé de sa bonbonne de gaz, raccourci et muni de nouveaux points
d’ancrage. Méme les leviers de frein et d’embrayage sont découpés manuellement dans
d’épaisses plagues d’alu, avant d’étre intégrés au guidon. Sur ebay, Laurent chine une paire de
roues dont le look rétro lui plait. Une jante avant de 21" provenant d’'un XT 250 de 1981 et une
arriere en 18" de 125 Ducati. Des rayons inox plus épais sont refaits sur mesure, tandis que
Laurent élargit le moyeu de la roue motrice avant le montage et le centrage. Méme la base de
selle est formée dans une plaque d’alu de 4 mm, avant d’étre habillée de cuir de 5 mm
d’épaisseur, ce qui permet de renoncer a un garnissage intérieur. Jusqu’au dernier moment,
Laurent ne sait pas encore comment la moto va se comporter : « je pensais avoir plus de mal
gue cela pour régler le moteur, mais elle est apparemment bien née ». Reste maintenant a régler
correctement la pression du turbo, un processus qui fait parfois fondre les pistons. « C’est pas
grave, je démonterai, je réaléserai et je changerai de pistons ». Plutét relax comme facon de voir
les choses. Une philosophie de vie qui permet de mieux comprendre cette appellation de Zen
Motorcycles !
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