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En effet, pour Moto Verte, Gilles Lalay et
Marc Morales ont prolongé leurs Six Jours.
Le premier nommeé est rentré du Royaume-
Uni, auréolé d’'un joli titre de « champion du
monde » d'enduro 250 cc, avec une se-
conde place au scratch en prime. Sa KTM a
refroidissement liquide, aujourd’hui produite
en série, s'est donc imposee comme la deux
et demie de l'"année, a I'étranger comme en
France. Mais, bien entendu, sa rivale la plus
coriace, tant en championnat de France
qu’'aux ISDE, aura été I'HVA. Avec au guidon
un certain Morales en particulier. Et si ce der-
nier n‘est « que » quatrieme en 250 cc aux
Six Jours (et huitieme au scratch), il faut in-
voquer deux chutes en spéciale... et préciser
que les sieurs Brissoni et Gronberg qui le pré-
cedent, se classant juste derriere Lalay, pilo-
tent eux aussi des Husky WR !

Bref, z'avez pigé. Voici I'essai des deux meil-
leures 250 enduro du moment. Mais celles
des ISDE, aprés six jours de course, el en
compagnie de leurs pilotes, nos super-Fren-
chies. Chouette plan !

Motos de série

Les meilleures 250 des Six Jours ? Des
super-protos d‘usine !... Non. Stop. Fausse
route, petits.

La KTM de Lalay et I'Husky de Morales sont
des machines de série. Absolument. Des mo-

deles 84 tels ceux qui tronent dans la vitrine
de votre motociste préféré.

A savoir : une KTM 240 GS a refroidisse-
ment liquide... « Lalay Replica », justement !
Eh oui, il fut un temps — jusqu’au Salon —
ol I'engin était effectivement réservé a un pi-
lote et a lui seul, en I'occurrence le pere Gil-
lou. Souvenez-vous : il avait surpris son
monde, le pilote KTM, en mars dernier a Apt,
lors de la premiere épreuve du championnat,
débarquant avec une superbe « liquide ». Une
cross, « endurisée », réalisée a Troyes chez
I'importateur, tout simplement. Des Mazan,
la seconde course, cette machine recevait de
I"'usine une boite GS mieux adaptée a la spé-
cialité. Ainsi, sans autre changement notoire,
voila la bécane devenue championne de
France inter. On apprenait alors qu’elle devait
étre enfin vendue au public deux mois plus
tard, remplacant la GS « a air », dont plus
personne n'aurait voulu, ¢'te bonne blague.
Les Francais avaient inventé la recette : voici
comment les Autrichiens |'ont réalisée en
production. Vous prenez une 240 MC millé-
sime 83 (depuis est apparu un modele 84
sensiblement modifié) dont vous raccourcis-
sez d'une pincée les suspensions (280 mm
AV-AR). Vous remplacez la boite cross par
une autre étagée enduro. Vous changez
I"échappement pour un pot doublé prolongé
d'un méga silencieux toéle. Vous donnez au
cadre une solide boucle arrieére. Vous installez
quelques accessoires typiqguement GS, tels

qu'un garde-boue AR et son feu rouge, une
plaque-phare, une béquille centrale, un
compteur et un faisceau électrique. Et enfin
vous saupoudrez de menus détails
« KTM 84 » : nouveaux repose-pieds plus
légers et plus fins, pédale de frein alu, selle
raccourcie a l'avant et plaques latérales au
dessin anguleux. Zou, c'est fait. Vous sui-
vez ?

Rappel pour les non-branchés : le cadre est
donc un simple berceau dédoublé démonta-
ble dans sa partie arriére. La suspension AR,
monoskock Pro-lever 83, c’est bras alu et
amortisseur White-Power a bonbonne sépa-
rée réglable en compression plus détente. A
|avant, fourche Marzo, de 40. Pneus Metze-
ler, jantes Nordisk et freins zatambour tous
deux double-came, oui AV-AR, @ 135 mm.
La dessus, habillage plastique Acerbis (réser-
voir 9 litres) et habillage guidon Magura.
Pour le moteur, 238 cm?® (70 x 62), refroi-
dissement liquide, boite cing en prise cons-
tante, allumage électronique, carbu Bing
@ 40 mm (1) + clapets. Un moulin léger,
compact, moderne, et puissant. KTM an-
nonce 44 chevaux dans cette GS 84 !

Et I"'Husky dernier cru 2 Ce qui change par

rapport a la 240 WR 83 : I'habiliage, avec
un ensemble réservoir plastique (enfin 1)
10,5 litres — plaques latérales plus selle bi-
colore, une nouvelle fourche (toujours @
40 mm), des amortisseurs (Ohlins ITC) modi-
fiés, et un cylindre dérivé de la 240 CR. Hop
la!

C'est-a-dire une moto toute blanche : du
cadre simple-berceau dédoublé, en passant
par le bras oscillant acier classique, les res-
sorts des deux amorotos (déb. 300 mm), les
bras de fourche (made at Husqvarna —
270 mm de déb.) jusqu’a I'habillage, blanc
de blanc. Pneus Trelleborg, jantes Nordisk et
moyeux-freins tambours @ 160 mm, dou-
ble-came a I'avant. Moteur traditionnel, re-
froidi par air : 239,4 cm?® (68,7 x 64,5),
boite 6 vitesses en prise constante, allumage
¢lectronique SEM, carburateur Mikuni
& 38 mm. C'était notre second rappel pour
non-branchés.

Maintenant vous connaissez mieux les don-
nées du probléeme, KTM GS « liquide » et
HVA WR clients. Mais il ne suffit tout de
méme pas de déballer ces petites merveilles
de leur caisse pour aller taxer tout ce qui
roule aux ISDE. ..

Préparation Six Days

Ce serait trop facile !

Je ne retire pas ce que j'ai dit, les motos des
Six Jours essayées sont bien des motos de
série. Prises dans la série. Sans aucune piéce
« d’usine ». Préparées en France dans les ser-
vices-courses des importateurs, elles repré-
sentent quand méme quelques heures de tra-
vail. Rien d’affolant toutefois. Z"allez voir...
Honneur au champion, Gilles présente sa
KTM. « Le gros de la préparation concerne la
partie-cycle, car le moteur reste standard.
Seul I"échappement est particulier : ¢’est un
pot cross non doublé sur lequel est fixé un si-
lencieux alu.

Au niveau de |"électricité, le faisceau est sim-
plifié au maximum, et il n'y a plus de
commodo au guidon, juste un bouton-pous-
soir pour la lumiere sur la plaque-phare. Tu
peux aussi noter une seconde bobine, de se-
cours. On parlait du guidon, la poignée Ma-
gura 312 n'est pas d'origine ; personnelle-
ment je préfére. Le cable de frein AV est
entierement gainé sous durit plastique, par
protection. A l'arriere, les biellettes du frein
double-came sont inversées et le mécanisme

est ainsi protégé par I'axe de roue. L'axe de
roue AR, justement, est bloqué par une tige
soudée qui I'empéche de tourner.

Pour la tension de chaine, une seule clé suf-
fit : grace a un nylstop, plus d'écrou-contre
écrou. On a aussi percé les moyeux pour
évacuer I'eau : six trous de & 4. Efficace !
Le garde-boue AR est hérissé de rivets-tétons
pour fixer une chambre a air de secours.
Quant au garde-boue AV, il est muni d'un
élargisseur et, pour rigidification, est fixé sur
une plaque alu.

Quoi d'autre ? Ah oui, un compteur pour les
Six Jours, monté sur un bras de fourche.
C’est tout.

Et puis des détails sur les réglages : braquet
14 x 54, mais le 13 x 52 d'origine repré-
sente I'idéal. Carbu ? Gicleur 182 par temps
chaud, 190 quand il fait froid ou humide,
comme aux ISDE ! »

Aprés la KT, I'Husky de Marc : « La principale
différence entre ma moto et une WR sortie
de caisse, c'est le débattement des suspen-
sions. AV 300, AR 310 mm, ce sont les élé-
ments cross. Question de taille, et de golt
personnels. Tous les autres pilotes de I'écurie
roulent avec les « petites » suspensions.
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C'est |a I'essentiel. Le reste est une série de
détails. Garde-boue AV Stilmotor plus ba-
vette, le tout fixé sur une plaque alu pour rigi-
difier. Poignées de guidon StilMotor égale-
ment, hérissées de petites pointes, la aussi
en prévision de la boue. Le levier de frein
« court » d'origine est remplacé par un
« long », plus agréable, je trouve. Le
commodo électrique est déplacé au milieu du
guidon pour étre moins vulnérable, tandis
que le faisceau est simplifi¢ (plus de stop,
une seule position phare...), Comme sur la
KTM, compteur sur un bras de fourche. Sur
le garde-boue AR, un petit bricolage a base
d'élastiques pour trimbaler une chambre a
air.

Je conserve la béquille latérale d'origine,
c'est plus simple. La couronne arriere est en
acier, spécialement pour les Six Jours. Sur le
guide-chaine, le patin d’origine laisse place a
une roulette Nylon.

Ensuite, on a travaillé les accessibilités. Les
roues se démontent facilement : a l'arriére,
c'est d'origine, avec un fil Nylon pour tenir
|‘entretoise et éviter qu’elle ne roule dans
|"herbe ou dans la boue. A I'avant, une patte
soudée sur |'axe permet de le tirer plus facile-
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ment en dévissant un seul écrou. Dans le
méme esprit, les gripsters sont bricolés :
écrou et contre écrou soudés, du rapide.
Dernier détail, la fixation de selle : de chaque
cOté, un axe percé et une goupille, chaque
piece reliée au cadre par du fil Nylon de
péche pour éviter de la poser par terre et de
|"égarer.

La démultiplication est d'origine, 12 x 52.
Réglages de carburation : je roule trés pau-
vre. « Spécial Moralés | » Je ne voudrais pas
conseiller quoi que ce soit, ¢a dépend du pi-
lotage. D‘ailleurs, Brissoni roule encore plus
pauvre que moi !

Comment, je n'ai pas parlé moteur ? Mais il
est parfaitement d'origine. Démonté, ins-
pecté... et remonté, sans rien bidouiller ».

After Six

Intéressant, tout ¢a. Et efficace. D'abord nos
deux lascars sont allés au bout des Six Jours
— et sans se trainer, pas vrai ? — mais de
plus ils n‘ont connu aucun ennui. Comrne
quoi : 1. Leurs motos sont solides ; 2. Elles
sont bien préparées (et bien conduites !).

En six jours de course, la KTM de Lalay a usé :

— un pneu arriere tous les soirs ;
— un pneu AV le jeudi matin ;

— une mousse de filtre tous les soirs ;

— un « complet » pignon-chaine-couronne ;
— un cable d'embrayage (« il avait durci ») ;
— un guide-chaine (« une rencontre malheu-
reuse avec un « barnum » ; au dernier
controle, chance »).

Pour I'Husky de Morales :

— méme quantité de pneus ;

— une mousse de filtre (une fois) ;

— un pignon, une couronne et deux chaines
(« une par nécessité, une par précaution ») ;
— le moteur a resserrer (« tout qui se bar-
rait »).

Réduit, I'entretien, trouvez pas, en cham-
pionnat du monde ?

A l'arrivée, une fois lavées, les motos sont
comme neuves. Vrai. Méme les pneus sont
impeccables, ils ont été montés avant le
cross final (sur herbe) ! L'Husky est impres-
sionnante de fraicheur ; pourtant, la révision
aprés-Six Jours a été bien sommaire : vi-
dange de la fourche, nettoyage du filtre a air,
graissage de la chaine ! Sur la KTM, chaine,
plaquettes de frein AV, bougie, élément filtre
ont été changés. De méme que le cache

plastique latéral droit, car Gilles en a perdu
deux ou trois pendant ces ISDE !
Franchement, on reste épaté devant ces
motos qui ont couvert plus de 1 500 bornes
de course dans la boue, souvent poussées au
maximum, en ne bénéficiant chaque jour que
de l'entretien courant accordé par le pilote
lui-méme | Mais le pire, c'est que non, seule-
ment elles sont restées belles, mais de plus
elles marchent toujours a la perfection, mal-
gré le traitement infligé. Bravo.

Starter a froid (on titille, le Bing de la KTM),
au premier coup de kick, ¢a tourne. Les kicks
en question sont sans histoire (minuscule et
haut perché, celui de la KT est en fait agréa-
ble). Bruits d'échappement raiconnables,
bruits mécaniques provenant de |I'HVA seule-
ment (merci, le refroidissement liquide de
|"autre).

En selle se marquent les différences. Guidon
plat, bas sur la suédoise, haut et large sur
["autrichienne ; réservoir assez large et plasti-
ques latéraux protubérants (surtout le gau-
che, because le pot) sur I"Husky, grande fi-
nesse d'ensemble (le monoshock gagne des
points) pour la KTM ; selle plate et conforta-
ble, enfin, d'un coté, contre bout de bois
certes étroit mais bien « pointu » de |'autre
(les selles changent, chez KTM, mais elles
conservent cette détestable habitude de vous
démolir le fessier !). Hauteurs de selle OK.
Question position de conduite, ¢’est donc au
choix. On s'habituera aux deux styles. ..
Aucun probléeme de commandes, tout fonc-

tionne comme au premier jour, c'est-a-dire
en douceur. Leviers, pédales, poignées et re-
pose-pieds sont a leur (bonne) place, rien a
dire. ;

Sur la bascule, |'écart se creuse. Tout plein
fait, prétes a courir, elles accusent 114 kg la
KTM, 124 I'HVA.

La premiere emmene 9 litres de carburant, la
seconde 12, remarquez (Moralés a choisi le
gros bidon d'une 500 WR), mais la diffé-
rence est tout de méme sensible, 10 kg sur
la ligne de départ.

En action, deux caractéres bien distincts s'af-
firment dés les premiers tours de roue. Ra-
geuse, ultra-vive, la KTM ne peut renier ses
origines cross. Le moteur est super puissant
mais surtout « trimbale » trés peu d'inertie, et
monte donc en régime comme un fou. On ne
s'‘ennuie pas sur cette 240, dont les réac-
tions sont instantanées. Incontestablement,
ce moteur liquide est plus proche d'une
250 YZ que d'un KTM GS refroidi par air | La
souplesse, la douceur et la facilité d'utilisa-
tion a bas régime sont excellentes mais, en
matiere de couple, ce n'est plus le KTM en-
duro d’'antan et son coté « tracteur ». Dans
I'ensemble plus agréable car plus onctueux,
ce KTM liquide demande toutefois davantage
de précision de pilotage, que ce soit au ni-
veau poignée de gaz ou boite de vitesses,
qu‘un modele 83. L'embrayage est réguliere-
ment sollicité, par conséquent. Au total, un
moteur « de spéciale », ultra-performant, qui
sait aussi se montrer fort civilisé dans les
chemins mais requiert un certain pilotage
pour étre exploité comme il se doit.

En face, le 240 Husky, méme s'il a gagné en

2N puissance par rapport a I'an dernier, est rapi-

dement distancé au petit jeu des accéléra-

wtions. Assez nettement moins puissant, il est

surtout moins brillant, moins VIF. En revan-
che, il possede un couple intéressant, qui en
fait un moteur plus accessible, et tout a fait
aussi efficace en terrain difficile, quand les
conditions d'adhérence sont précaires. A ne
pas négliger. La tenue de parquet de I'Husq-
varna est comme d'ahbitude irréprochable,
méme si en suspension arriere, elle est moins
moelleuse que la KTM. KTM qui ne donne
plus cette impression d‘étre un rail, caracté-
ristique premiére des anciennes enduro de la
marque. Elle parait parfois plus floue, et cela
a cause d'une légereté inhabituelle. Poids
plume, finesse et répartition des masses font
de la GS « Lalay », un incroyable vélo qui au-
torise toutes les fantaisies. Comme le mo-
teur, la partie-cycle jouit d'une vivacité de
réactions exceptionnelle. Vivacité, c'est la
particularité n° 1 de la KTM. A coté, I'Husky
parait bien sar plus pataude. Plus lourde et
plus « rigide », elle est donc tres stable mais
moins évidente a manier. Normal.

Freinage, pour terminer. Les deux motos
semblent & égalité, avec leurs tambours dou-
ble-came AV assez délicats a régler mais plu-
tot efficaces. Quant a l'intérét du double-
came AR de la KTM, bof...

A I'heure du bilan, deux constatations : la
KTM s'avere étre une véritable machine de
course, une béte a gagner, super perfor-
mante mais, méme si le modele « client » et
son pot « enduro » est sans doute plus docile,
délicate @ emmener vite sur terrain difficile
(gras, boue, ornieres, fortes pentes, pierres
roulantes, partout ou l'adhérence est incer-
taine). Un engin explosif, pour bons pilotes.
La moto de Lalay, quoi !

L'Husqvarna, elle, reste la machine d’enduro
par excellence, dont I"homogénéité a toute
épreuve a fait un succés commercial dans le
monde entier et en France en particulier.
Juste « retouchée » en 84, la 240 WR, c'est
la valeur sdre, la moto-client parfaite. Pour
tous, de M. Dugenou a Marc Moralés, en en-
duro initiation ou aux Six Jours. Méme si le
brio de la KTM l'inquiéte, au top-niveau.
Mais, dites donc, et si I'an prochain voyait
Husky nous faire le coup d'une WR liquide
dérivée de la CR 84 ?...
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12 sur

HVA 240 WR

KTM 240 GS

Moteur

Type : monocylindre 2-temps monocylindre 2-temps
refroidi par air refroidi par eau

Alésage : 68,75 mm 70 mm

Course : 64,50 mm 62 mm

Cylindrée : 239,4 cm? 238,6 cm?

Taux

de compression : 12,3 a1 14 a1

Puissance maxi : (X{e} 44 ch

Couple maxi :
Alimentation :

Allumage :
Lubrification :
Mise en route :

carbu Mikuni @3 38 mm
+ clapets
électronique SEM

mélange
kick 'sur tous les rapports

carbu Bing @ 40 mm
+ clapets
électronique Motoplat

Transmissions

Primaire : par engrenages

Rapport : 2,410a1 2,413 a1
Embrayage : multidisque en bain d’huile

Boite de vitesses : 6 rapports 5 rapports
qre; 2,367 a3 -

283 1,705 a1 B

3e: 1,300 a1

4e : 1,043 a1 -
e 0,880a1 -
6°: 0,740 a1 -
Secondaire : par chaine -
Rapport : 3,250 a1 3,857 a1

Partie-cycle

Cadre :
Suspension AV :

Suspension AR :

Roue AV :

Pneu AV :

Roue AR :

Pneu AR :

Frein AV :

Frein AR :
Longueur :
Empattement :
Hauteur de selle :
Garde au sol :
Capacité essence :
Boite de vitesses :
Huile fourche

(par bras) :

POIDS

(en ordre de marche
avec plein) :

PRIX :

IMPORTATEUR :

simple berceau dédoublé

fourche HVA & 40 mm
déb. 270 mm
deux amortisseurs Ohlins ITC
déb. 300 mm

jante alu Nordisk
Trelleborg 3.00 x 21
jante alu Nordisk
Trelleborg 5.00 x 18
tambour double came ¢J 160 mm
tambour simple came 9 160 mm
2.190 mm
1.480 mm
960 mm
320 mm
12 litres
1,6 litre

430 cm?

124 kg
22 180 F
(transp. et prép. en sus)
SIMA

BP 146
21204 Beaune Cedex
Tél. : (80) 22.06.13

simple berceau dédoublé
(partie arriére démontable)
fourche Marzocchi @ 40 mm
déb. 280 mm
Monoshock Pro-Lever
amortisseur WP
déb. 280 mm
jante alu Nordisk
Metzeler 3.00 x 21
jante alu Nordisk
Metzeler 5.00 x 18
tambour double came J 135 mm
tambour double came ¢J 135 mm
2.175 mm
1.485 mm
950 mm
350 mm
9 litres
0,5 litre

n.c.

114 kg
22800 F

KTM France
Route de Saint-Germain
10800 Saint-Julien-les-Villas
Tél. 2 (25) 82.01.12

Gilles Lalay et sa KTM
J'étais content d'@tre la... J'voudrais aussi dire bonjour
a ma maman... Euh! ma KTM ? Par rapport a la
125 SWM de I'an dernier ? Non. Ah bon... !

Allez, sérieux. Cette moto est avant tout hyper-mania-
ble. Mais~elle possede aussi un fabuleux moteur, qui a
du coffre, et des chevaux. Tout en bas, dans les tours,
c'est vrai, il s'asseoit un peu et je dois parfois reprendre
a I'embrayage, mais ce n'est pas un probléme (NDLR :
vu le pilotage de monsieur, on avait compris !). Le frei-
nage, rien a dire, c'est bon. Et je me suis trés bien fait
a la position en selle, super. En particulier, cette 240
présente l'avantage d'étre extrémement fine, étroite.
Quant a la fiabilité, pas un pépin de la saison, c'est
dire : championnat de France, Touquet, endurances,
Six Jours, rien, OK. Voila pour le plus.

Le moins ? Parfois des problémes d’adhérence, sur des
pierres humides par exemple. C'est le caractére du
moteur qui veut ¢a. Faut doser ! Mais quand I'adhé-
rence est bonne, genre terrain « souple-dur », super !
En gros, une machine extra dont le tempérament, je
crois, est parfaitement adapté au pilote que je suis. ..

Marc Moralés et son Husquarna

La 240 HVA est une moto saine. Je veux dire jamais
traitre, tu vois. Elle est aussi solide, trés solide, méme
si 'on tombe. Ce sont 1a de grosses qualités, les quali-
tés primordiales des Husky.

Evidemment, elle manque un poil de brio — surtout
sur terrain sec — par rapport a la KTM. Indéniable.
Mais ce n'est pas une catastrophe ! Et le bonhomme a
son importance en enduro, au moins autant que la
moto a mon avis, non ? D’autre part, toujours par rap-
port a la KTM, I'excédent de poids est évident. Dix
kilos !

Mais, dans I'ensemble, c'est une moto trés homogene.
Rien de démentiel, mais surtout rien de pourri. Voila
une grosse qualité pour I'enduro. On se sent toujours a
l'aise, c’est important. On part confiant. Le premier
coup de kick des 6 Jours, je I'ai donné I'esprit libre, sa-
chant que la moto ne me poserait aucun probléme. Il y
a déja assez du terrain !

Gilles et 'THVA

L'Husky est confortable, mais j'apprécie peu la position
de conduite, genoux écartés au niveau du réservoir. Et
debout, c'est encore plus large ! En tout cas, effective-
ment, cette moto n'est jamais vicieuse. Son moteur est
souple, trés agréable, mais manque un peu de pi-
quant. Juste en chevaux ? Juste en caracteére, plutot, a
mon got.

Elle tient bien le parquet, aussi. KTM et Husky sont
équivalentes a ce propos, non ?

Gilles sur 'HVA ?

Sans doute aurais-je un temps des problemes d'adap-
tation. Mais une fois ceux-ci résolus, jlirais certaine-
ment aussi vite sur une HVA. Cependant, je pense
tenir actuellement l'avantage avec ma KTM. Disons,
sauf sur le gras. ..

Marc et la KTM
Clest vrai qu'elle est incroyablement maniable ! Cela
dit, les réactions sont tellement vives que cela peut étre

un inconvénient comme un avantage... Le moteur,
plus ventru que I'Husky, est « tout ce qu'il y a de plus
correct » ! Beaucoup de caractére !

Clest un engin fantastique, mais attention ! Pour Gilles,
OK. Pour le clampin moyen, euh... Avec son échap-
pement « enduro », la machine de série est parait-il
plus douce, faut voir ; mais celle-ci, c'est vraiment la
moto de course. Compétition, c'est tout. Attention a
I'erreur ! Maintenant, peut-2tre la HVA est-elle trop la
moto de monsieur-tout-le-monde ?

Dernier point, la position : bizarre pour moi. Sur ce
point, KTM et Husqvarna sont totalement opposées.

Marc sur la KTM ?

Courir sur cette moto, aucun probleme ! Un peu d'en-
trainement, et hop ! Cest un tel « outil » pour qui a
déja un certain bagage en pilotage ! Une trés bonne
moto pour pilotes déja confirmés, c'est la tradition

KTM, dit-on.

Gilles et les ISDE 83

Humide ! Et des gonzesses méme pas belles. .. !

Des controles complets sur la route, un quart d’heure
d'avance. A c6té, des controles incroyablement serrés.
N'importe quoi ! Mais, évidemment, vu le résultat, ces
Six Jours resteront un formidable souvenir !

Marc

On a vu mieux ! L'organisation était naze. Des erreurs
grossieres, comme le test d'accélération du premier
jour juste aprés un contréle : Carbi (Charbonnier) a fait
un quart d'heure de queue ! Le terrain, on s'y atten-
dait, & la boue. Et il y avait tout de méme de beaux
passages. Et deux ou trois controles impossibles. ..
Comme Gilles, c'étaient mes troisiemes Six Jours. Je
n'ai jamais trés bien fait, aux Six Jours, ce n'est pas ma
course. ..

Gilles et la course des équipes de France

Au niveau pilotes, tout le monde s'est donné! Les
équipes, il était difficile de faire mieux en France, et
chacun y a mis du sien. Dommage seulement que les
500 en aient tant bavé. On manquait d’assistance vo-
lante. :

Marc

L'équipe de Trophée était homogene. Nous, on a fait

notre boulot de pilotes. Mais I'organisation autour des

équipes était perfectible. Nous aurions eu besoin de

« pousseurs » dans les bourbiers et il n'y avait personne
our les 500 et Albar’. « Barette » (Albaret) s'est sorti
es tripes | Carbi et Popaul (Charles) aussi !

Gilles
Ouais, probleme. En ce qui concerne I'encadrement
fédéral, le responsable FFM se donne du mal, je dois
le reconnaitre, mais je lui reprocherai son coté « fonc-
tionnaire », parfois trop éloigné de la réalité des pilo-
tes...

Marc
Parce que les pilotes, regarde Tirard, pardon, impres-
sionnant !

ity

Bavardages...

Méme si Vimond, Bruno ou Fura n’ont pas encore exactement
y atteint le firmament du motocross mondial, le grand spec-

! tacle du tout-terrain international réserve aujour-
d’hui une belle place a I'école francaise : tandis
qu’en trial Burgat, Michaud et Berlatier c¢ré-
vent I'écran, en enduro, et c’est ce qui nous
intéresse ici, Lalay et Moralés viennent
de réussir une prestation digne des plus

grands. Gilles et Marc, on ne les pré-

sente plus aux lecteurs de Moto Verte
(voir n°® 105), tant ils font désormais
« partie du paysage ». . On leur
donne la parole. Leur moto,

« celle de l'autre », et bien sir

! \N ces Six Jours...

Gilles

Oui. « Super Pimpin » a fait fort. Il s'est mis en vrac
dans une ornire, et n'a pu éviter poteaux et barbelés.
Veste arrachée, dos « en pizza », il a continué avec
une épaule démise ! Albaret non plus, comme d’habi-
tude, ne s'est pas ménagé.

Gilles et « ses » Six Jours

Trés bien ! J'ai morflé le premier Jour, je n'avais pas
fait de moto depuis ma chute aux 24 Heures de Breta-
gne ! Et le lundi le circuit était trés creusé et jai eu trés
mal aux mains. Pas au poignet, totalement remis, mais
aux mains, par manque de pratique. Le soir, Delestrée
(le kiné de I'équipe) m'a remis tout ¢a en ordre.

Je suis parti doucement, pour I'équipe. A tel point
qu'au premier contréle de la course, j'ai pris une mi-
nute dans les dents, d'entrée ! Et puis c'est venu petit a
petit. Le troisieme jour, je fais le scratch de la journée !
Ensuite, deux ou trois scratch en spéciale... Le cross .
final restera un bon souvenir : un beau circuit, et je suis
parti devant ; javais Hansson au cul mais jai pu le
contenir sur 20 minutes. Autre chose, j'avais le
n° 129, mon ange gardien Tirard, le 130 : merci le ti-
rage au sort ! Pratique. Une fois, il m'a sorti d'un bour-
bier ot j'¢tais ensuqué a cause d'un,marshall... !

Marc et ses Six Jours

Pas ou peu d'histoires. Normal. Bien. Juste quelques
gamelles. Bonhomme dans I'eau en pleine spéciale le
troisieme jour ! Mon épaule ne m'a pas handicapé,
c'est oublié aujourd’hui. Disons que j'étais a 95 % de
mes moyens,

Une anecdote : Masita, I'ex-grand champion tchéque,
« suiveur » au pays de Galles, m'a montré, par gestes,
comment passer un bourbier devant lequel je m’'étais
arrété, perplexe. En courant a coté de la moto ! Effi-
cace ! J'ai retenu la legon, c'est bon a savoir.

L’an prochain, Gilles ?

En France, une 250 KTM, idem. En championnat
d’Europe ? Il y aura & nouveau un team KTM d'usine,
avec, normalement, deux Allemands, deux ltaliens et
deux Francais. Alors, peut-étre encore une saison en
125 cm?, sur la nouvelle « bastos »...

Marc ?

Moi, jessaierai de faire mieux qu'en 83! En France,
250. En Europe, peut-étre une 500. Je me sens prét.
Quant aux Six Jours, ¢a ira mieux dans deux ans, en
Espagne. L'an prochain en Hollande, argl !

Gilles
J'aime bien, le sable. ..

Marc
En 84, faudra essayer de faire premiers des « non-sa-
blonneux »...

Gilles
1. Hollande ; 2. Suede. On sera trois !
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