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Erstmals begann die “Dakar”
nicht in Paris, sondern in
Granada in Spanien. Die lange
und oft sehr kalte Anfahrt bis
zur Fahre nach Afrika konnte
damit entfallen. Ich startete mit
einer Honda Dominator voller
Euphorie.

Das Motorrad ist solide, gut
vorbereitet, sogar ein Sport-
stoBdampfer von Ohlins wurde
noch fiir teures Geld eingebaut.
Wenn ich verhalten und nur auf
Ankommen fahre, dann werde
ich sicher einen schonen Da-
kar-Urlaub erleben. So waren
meine Hoffnungen zu diesem
Zeitpunkt.

Granada - Motril: 275
Kilometer

Zum Start am 1. Januar will sich
die andalusische Sonne nicht
zeigen. Auf der 170 Kilometer
langen ersten Sonderpriifung
wird der Boden durch den ein-
setzenden Regen recht
schliipfrig. Dies wird gleich eini-
gen zum Verhangnis. Jirgen
Mayer rutscht eine Bdschung
hinunter. Unmittelbar vor einem
betonierten Wassergraben
kommen Fahrer und Motorrad

Er kampfte Kilometer
um Kilometer: ge-
gen die Zeit, die
Technik, den
Schlaf, die Wiiste.
Norbert Schilcher be-
richtet live von seiner
Odyssee nach Dakar.

zum Stillstand. Die KTM hat wie
durch ein Wunder keinen Scha-
den genommen, und der zerris-
senen Hose riickt Jlrgen auf
der Fahre mit Nadel und Faden
zu Leibe. Trotz dieses MiBge-
schicks beendet er diese Etap-
pe auf dem sensationellen drit-
ten Platz. Ich selbst bin mit
Platz 38 von 95 gestarteten Mo-
torradern sehr zufrieden.

Nador - Er-Rachida:
619 Kilometer

Erholen und Schlafen sind an-
gesagt. Auf der Fahre nach Na-
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Konstant zum
Ziel: Jiirgen May-
er plazierte die
KTM auf einem
sagenhaften
siebten Platz

War nicht zu
schlagen: Dakar-
Sieger Stephane

Peterhansel auf
der Zweizylinder-
\ierks-Yamaha

dor in Marokko lege ich mich in
meine Koje und verzichte aufs
Abendessen.  Ausgeschlafen
und topfit starte ich so zur er-
sten Etappe in Marokko.

Nach 180 Kilometern Verhin-
dungsstrecke bei Regen und
Kéalte landen wir auf einem Ber-
gricken in dichtem Nebel. Wir
Fahrer wollen nicht starten,
denn in dem bergigen Gelénde
ist bei Nebel kein Hubschrau-
bereinsatz moglich. Kinigadner
und Peterhansel setzen eine
Verlegung des Starts um 30 Ki-
lometer durch.

Nun erfolgt endlich der Start
zur ersten Sonderprifung in
Afrika. Die Startreihenfolge ist
umgekehrt, der Letztplazierte
vom Vortag startet als erster.
Damit erhalten die Schwéche-
ren die Chance, friher und vor

Einbruch der Dunkelheit das
Ziel zu erreichen. Ich nehme
mir vor, verhalten zu fahren,
denn ich wei3, da man sich
erst wieder an die Gegebenhei-
ten in Afrika gewdhnen muf.
Drei Kilometer nach dem Start
habe ich plétzlich ein unruhiges
Gefiihl. Meine Dominator fangt
immer mehr zu schwingen und
zu schaukeln an. Ich halte an
und traue meinen Augen nicht,
als ich sehe, daB aus dem
StoBdampfer Ol auslauft. Das
kann nicht sein; nach drei Kilo-
meter Sonderprifung. Der Er-
satzdadmpfer liegt in der Ersatz-
teilkiste, und die ist bereits mit
dem Flugzeug im Etappenziel
Er-Rachidia. Doch bis dorthin
sind es noch 430 Kilometer. Ich
fahre sehr langsam weiter.

Bei Kilometer 150 liege ich
jedoch plétzlich am Boden. Das
Hinterteil der Dominator ist zu-
sammengeklappt.  Diagnose:
StoBdampferstange und Um-
lenkhebel sind gebrochen. Ich
kann und will es einfach nicht
glauben. Nach dem Augenblick
der totalen Verzweiflung stelle
ich mir die Frage: “Braucht ein
Motorrad  unbedingt  einen
StoBdampfer?” Die Antwort lau-
tet nein, denn ein Fahrrad hat
auch keinen. Also baue ich den
StoBdampfer aus und Uberlas-
se ihn der Steinwlste von Ma-
rokko. Das Problem besteht nur
noch darin, die Schwinge ohne
StoBdampfer zu fixieren. Nach
mehreren Experimenten gelingt

es mir, einen der beiden Um-
lenkhebel so einzubauen, daB
die Schwinge nun fix ist. Die
Sitzposition ist zwar um 20 Zen-
timeter héher, und zum Auf-
und Absteigen benétige ich ei-
nen Felsen. Aber das Motorrad
fahrt wieder.

Nach wenigen Kilometern
stehe ich erneut. Die Kette ist
abgesprungen und hat sich zu-
sammen mit der gebrochenen
Kettenflihrung um das Ritzel
verkeilt. Zwei Arzte im Organi-
sationsauto erkennen meine
Lage und unterstltzen mich bei
der Befreiungsaktion. Es wird
bereits dunkel. Damit beginnt
das néchste Problem. Infolge
des angehobenen Hecks strahlt
der Scheinwerfer drei Meter vor
der Maschine in den Boden. Ei-
ne Héllenfahrt beginnt. Nach
sieben Stunden erreiche ich ge-
gen Mitternacht das Etappen-
ziel Er-Rachidia.

Das Problem ist die StofB-
dampferumlenkung. Denn die-
ses Ersatzteil habe ich nicht
mitgenommen. Zuféllig sind
franzdsische Motorradtouristen
im Lager. Doch der Dominator-
Fahrer lehnt sogar ein Gebot
von 5000 Francs flr das Teil ab.
Nachdem auch das Honda-
Werksteam keine Mdoglichkeit
fir eine Reparatur sieht, baue

Herbert Schek

Der 62jahrige Herbert Schek
spricht nun schon seit sechs
Jahren davon, dafB dies seine
letzte Teilnahme war. Doch der
Herbert redet zwar oft davon,
aber aus den Fesseln der “Da-
kar’ kann er sich nicht befrei-
en. “Dakar” heiBt fir ihn leben.
Bis zur Halbzeit in Zouerat war
er ein tolles Rennen gefahren.
Meistens folgte er dem Franzo-




ich gegen drei Uhr nachts mit
der Unterstlitzung eines franzo-
sischen LKW-Fahrers aus zwei
Flacheisen eine provisorische
Umlenkung. Afrikanisch, ohne
Lager, mit viel Spiel. “The show
must go on”.

Er-Rachida - Quarzar-
zate: 576 Kilometer

Gestern als letzter angekom-
men darf ich heute als erster
starten. Auf den ersten 150 Ki-
lometern habe ich freie Fahrt,
bis ich von den schnellen Mo-
torrdadern und Autos Uberholt
werde. Heinz Kinigadner fliegt
formlich Gber die Steine. Mit ei-
ner Hand winkend springt er in
einem gro3en Satz an mir vor-
bei. Flr ihn scheint es sich hier
um ein Langstrecken-Moto-
Cross zu handeln. Er fahrt ein
klasse Rennen und gewinnt
insgesamt sechs Etappen. Auf
dem schwierigen und steinigen
Gelande in Marokko kann ihm
und seiner leichten KTM keiner
das Wasser reichen.

Quarzarzate - Gouli-
mine: 646 Kilometer

Um halb vier Uhr klingelt der
Wecker. Anziehen, friihstlicken,
Zelt abbauen und Kiste packen.
Meine Zeit ist wie immer knapp.
Um halb fiinf startet das erste
Motorrad zur 153 Kilometer lan-
gen Verbindungsetappe.

Mein neues Fahrwerk mit
dem OrginalstoBdampfer und

sen Loizeaux, ebenfalls auf
BMW unterwegs, und brauchte
sich somit kaum um die Navi-
gation zu kimmern. In Zouerat
ereilte ihn allerdings ein Mif3-
geschick. Da die BMW einfach
nicht anspringen wollte, kam er
mehr als eine Stunde zu spéat
zum Start und wurde damit
vom Rennen ausgeschlossen.
Hubert Auriol zeigte jedoch ein
Herz und lie3 ihn ab der néach-
sten Etappe wieder starten.
Doch nach der Etappe von
Ayoun el Atros nach Bakel war
er mit seinen Kraften so am
Ende, dal3 die Arzte ihm ein
Weiterfahren untersagten.
Dennoch eine unglaubliche
Leistung des Allgauers in die-
sem Jahr.

der Flacheisen-Umlenkung
muf3 ich heute mehrmals repa-
rieren. Die Schrauben I6sen
sich immer wieder oder bre-
chen ab. Ich versuche zwar ei-
ne ganz vorsichtige und weiche
Fahrweise, aber es treten im-
mer wieder Situationen auf, wo
das Federbein erbarmungslos
durchschlagt. Steine, Steine,
Steine. Ganz Marokko ist ein
einziger Steinhaufen. Die Bela-
stung fir Motorrad und Fahrer
sind gewaltig.

Goulimine - Es Smara:
486 Kilometer

Endlich ein Abschnitt zum Er-
holen. Ein groBer Salzsee. Hier
erreicht meine Honda immerhin
135 Stundenkilometer. Kurz vor

Ende der  Sonderprifung
blockiert der Motor. Die Kette ist
erneut heruntergesprungen

und verkeilt sich zwischen Rit-
zel und Gehause. Mehr als 45
Minuten dauert die Befreiungs-
aktion.

Im Camp in Es Smara helfen
mir zwei liebenswerte Marokka-
ner beim Bau einer neuen Um-
lenkung fir meine Dominator.
Gegen drei Uhr nachts sind
meine Reparaturen und die
Vorbereitung flr den nachsten
Tag abgeschlossen. Dazu
zahlen die tagliche Eingabe der
GPS-Punkte in meinen Garmin-
Computer, Einlegen des neuen
Roadbooks und Tanken.

Es Smara und Awserd
- Zouarat: 585 und

628 Kilometer

Die Strecken werden schneller.
Mehr und mehr geht es nun in
die Sandwiste. In Awserd ist
Marathonstation. Die Motorra-
der missen unmittelbar nach
Ankunft in einen Parc fermé ge-
stellt werden. Keinerlei Repara-
turen sind erlaubt. Endlich kann
ich schlafen. AuBer dem abge-
rissenen Wassertank habe ich
keine Probleme an meiner Ma-
schine. Der Motor lauft wie ein
Uhrwerk.

Wie in allen Nachtlagern hat
die Thierry Sabine Organisation
groBBe Teppichzelte aufgebaut.
Dort kann man essen und
schlafen. Es herrscht eine wun-

Fuhr wie der Teu-
fel: Bis zu seinem
Ausfall konnte
Heinz Kinigadner
sechs Etappensie-
ge verbuchen

Sensationell:
Mayer mit der
besten Plazierung,
die je ein Deut-
scher bei der Da-
kar belegen konnte



Alle Hande voll
zu tun: Holger
Roth fungierte

als Mechaniker

fiir die deutsche
Crew

Festim Griff:
Hubert Auriol
fiihrie die Dakar
zu ihren harten
urspriinglichen
Regeln zuriick

28 ENDURO

derschone Atmosphéare. Das
Essen ist sensationell gut. Es
gibt komplette Menis mit Nach-
speise, und sogar Kaffee wird
permanent zur Verfligung ge-
stellt. Allein das Essen ist es
wert, jeden Tag das Ziel zu er-
reichen.

Ruhetag in Zouerat

Das erste Teilziel ist erreicht.
Halbzeit und Ruhetag in der
nordmauretanischen Stadt
Zouerat. Dort habe ich nun et-
was mehr Zeit, um die Honda
ausreichend zu pflegen. Nach-
dem ich gleich am Abend bis
zwei Uhr nachts arbeite, wird
der Ruhetag zur wirklichen Er-
holung. Wie schon ware jetzt ei-
ne Dusche. Aber es gibt nur ein
WasserfaBB zum Waschen. Das
einzige Hotel in der Stadt ist
ausgebucht, wobei die Zimmer-
preise ins Utopische steigen.
1500 Mark fiir ein Doppelzim-
mer. Wenn die “Dakar” kommt,
ist eben Hochsaison. Ich ziehe
mich lieber in mein kleines Zelt
zurlick.

Folos: Desert Pro (6), Hahn (1), Mayer (1), Pairan (1), Schilcher, Werk (3)

Zouarat - Chinguetti -
Tidjikja: 514 und 347
Kilometer

Der Wind ist so stark, daf3 die
Motorradspuren sofort wieder
zugeweht werden. Sandsturm
in der mauretanischen Wiuste.
Kein Motorradfahrer will in der
weiten Dulnenlandschaft allein
fahren. Der Wettkampf wird
zum reinen Abenteuer. Zusam-
menbleiben lautet die Devise.

Der ltaliener Carcheri hat
sich mir angeschlossen. Ge-
meinsam suchen wir den Weg
Uber die Dlnen. Und es zeigt
sich, wie wichtig Teamwork in
dieser Situation ist. Denn vier
Hande befreien ein Giber 200 Ki-
lo schweres Motorrad weseni-
lich leichter als zwei. Der Fran-
zose Landeraue auf der 660er
Sonauto-Yamaha fleht uns an,
ihm zu helfen. Er hat sich in ei-
ner Dilne festgefahren und
scheint mit seinen Kraften am
Ende. An dieser Passage
stecken bereits finf Autos fest.
Kurz nach Einbruch der Dun-
kelheit erreichen wir erschopft
Chingouetti.

Das GPS-Navigationssy-
stem arbeitet super. Es gibt mir
die Sicherheit, die mir 1991 bei
meiner ersten Odyssee in Mau-
retanien fehlte. Ich weil3 immer,
wo ich bin, und der kleine Pfeil
zeigt mir an, in welche Richtung
ich fahren muf3, um zum néch-
sten Streckenpunkt zu gelan-
gen.

Der zweite Teil der Maratho-
netappe ist wieder sehr steinig
und stellt hohe Anspriiche an
die Navigation. Wege sind
meist (berhaupt nicht vorhan-
den. Jirgen Mayer beendet die
Etappe auf Platz zwei. Er war
auf die Fihrungstruppe mit Pe-
terhansel und Arcarons aufge-
laufen und konnte im schweren
Gelande mit seiner KTM den
Zweizylindern von Cagiva und
Yamaha gut folgen.

In Tidjikja angekommen mul3
ich erneut meine Sto3dampfer-
umlenkung ersetzen. Das Cam-
per-Cagiva-Team von Orioli
und Mas stellt mir Winkelschlei-
fer und Bohrmaschine zur Ver-
fugung, und ich baue die dritte,
verbesserte Umlenkung  fir

Eindugige Zwillinge: Eine der Zwei-
taki-Werks-Hondas erreichte das Ziel

meine Dominator. Das groBte
Problem besteht darin, entspre-
chend lange Schrauben zu or-
ganisieren. Da auch die Radna-
benschrauben von Mitsubishi
nicht lang genug sind, weiche
ich auf eine Gewindestange
aus. Doch die Zugfestigkeit ist
zu schwach, wie ich bei einem
erneuten Zusammenbruch der
Hinterradfederung am néch-
sten Tag feststellen muf3.

Jan Tidjikja - Ayoun
el Atrous: 518 Kilo-
meter

Die Strecke fuhrt uns lUber den
beriichtigten Negga Pass in
den Siden von Mauretanien.
Es gibt wieder Baume, Strau-
cher und Gras. Und natirlich
auch Menschen und Tiere. Das
hei3t aber nicht, daf3 deshalb
die Strecke einfacher wird. Im
tiefen Sand muf3 ich die Domi-
nator heute richtig quélen.

Bengt Wimmer

Der Moénchengladbacher
Bengt Wimmer, durch seine
vielen Woistenabenteuer -
zum Beispiel Paris-Peking —
in Fachkreisen wohlbekannt,
startete mit einer Honda XR
650. Vorbereitet und betreut
von Holger Roth, fuhr er ein
tolles Rennen. Zwischen-
durch hatte er jedoch einige
konditionelle Tiefpunkte zu
tiberwinden, aber auch ein
gerissener Gaszug und eine
alptraumartige  Dunenfahrt
bei Nacht konnten ihn nicht
bremsen. Doch am 11. Janu-
ar kam auch fiir ihn das Aus.
Die Chokeklappe am Verga-
ser loste sich und wurde in
den Motor gezogen.



Da fahrt sie wieder: Norbert Schilcher
(links) in den mauretanischen Diinen

Doch wéhrend der Motor al-
les unbertihrt Gber sich ergehen
lankt, zeigt der Rahmen erste Er-
mudungserscheinungen. Hinter
dem Lenkkopf ist bereits ein
zentimeterlanger RiB. Das Ol
spritzt heraus, denn der Rah-
men dient gleichzeitig als Ol-
tank. Frontverkleidung und
Scheinwerfer sind nur noch mit
Gurten befestigt, alle Halterun-
gen sind abgebrochen. Aber ich
will nach Dakar. Der Wille ist
ungebrochen. Eine groBe Hilfe
bei meinen nachtlichen Repa-
raturarbeiten ist das tschechi-
sche Tatra-Team. Bengt Wim-
mer aus Ménchengladbach, ei-
ner der wenigen Deutschen,
bleibt 50 Kilometer vor dem Ziel
wegen Motorschaden an seiner
Honda XR 650 stehen. Aus der
Traum von Dakar.

Jan Ayoun el Atros -
Bakel: 457 Kilometer

Heute geht es in den Busch.
Rund 200 Kilometer der
Strecke flihren rein nach GPS
quer durch die Buschlandschaft
im stidlichen Mauretanien. Dor-
nenbiische und unter dem ho-
hen Gras versteckte Felsen und
Baumsticke bilden eine groBe
Gefahr fiir uns Motorradfahrer.

Der Belgier Marc Lauwers ist
heute mein Weggefahrte. In Se-
libabi, dem Ziel der Sonderprt-
fung, freue ich mich nun auf die
50 Kilometer Verbindungsetap-
pe bis nach Bakel.

Doch meine Freude weicht
bald einem bitteren Zorn. Denn
diese Verbindungsetappe hat
es in sich. Tiefe Spurrillen
durchziehen die Piste. Einen
kapitalen Sturz kann ich gerade
noch vermeiden. Doch dann
muf3 ich doch noch zu Boden.
Die Dominator liegt kopfiiber in

diesem verfluchten wei3en Pul-
ver. Ich kann sie im ersten Mo-
ment nicht mehr aufstellen, und
schon hore ich einen heran-
brausenden Lastwagen. Ich
springe aus dem Wellental her-
aus und winke wie verrlickt. Der
Mitsubishi-Service-LKW er-
kennt meine Not und kommt
fiinf Meter vor meiner Honda
zum Stehen. Das war knapp.
Vor Einbruch der Dunkelheit er-
reiche ich noch die Fahre lber
den FluB Senegal. Das Ziel
rickt immer naher. Nur noch
drei Tage bis Dakar.

Bakel - Labe -
Tambacounda: 632
und 811 Kilometer

Die ersten 300 Kilometer sind
relativ einfach. Schnelle, stau-
bige Pisten. Gefahr droht je-
weils von hinten, wenn Vatanen
und Co mit inren Wistenrake-
ten zum Uberholen ansetzen.
Da helfen nur noch Anhalten
und Warten. Nach 300 Kilome-
tern wird meine Fahrt abrupt
beendet. Plotzlich blockiert das
Hinterrad. Als ich den Schaden
erkenne, weil ich, daB der
Traum zu Ende ist. Die Schwin-
genaufnahme ist ausgerissen,
und der Rahmen ist komplett
gebrochen.

Nach zehn Minuten Besin-
nung nehme ich den Kampf ge-
gen das Material erneut auf. Ich
kann das Motorrad wieder so-
weit herrichten, daB ich zumin-
dest die 30 Kilometer zurlick bis
zum CP2 schaffe. Hier flihrt ei-
ne TeerstraBBe nach Kedougou.
Nach 50 Kilometern langsamer
Fahrt erreiche ich die Stadt.
Das Hinterrad lauft zwar
schrag, aber solange ich vor-
wéartskomme, ist das kein Pro-
blem. Natlrlich bin ich die At-
traktion in der senegalesischen
Stadt. Unter einem Strohdach
mit vier Pfosten finde ich die
Werkstatt eines Schmieds.
Hammer, Mei3el und ein aben-
teuerliches SchweiBBgerat sind
seine Werkzeuge. Nach zwei
Stunden Arbeit unter den Au-
gen von 100 Kindern hat der
afrikanische Kunstschmied
meinen Dominator-Bahmen mit
einem Blechmantel versehen

Schon am ersten Tag brach Norbert Schilcher — hier heim
Schrauben - die Umienkung der Dominator, doch mit...

...spanngurten und abenteuerlichen Schweiikiinsten
baute er eine neue. Nachieil: die Kette sprang stdndig...

...vom Kettenblati. Kurz vor dem Ziel dann das Dilemma
—am Schwingendrehpunkt brach der Rahmen. Daoch...

8
...ineinem kleinen Dori fand SchilcherHilfe. Der Schmied
brutzelte, die Dominator hielt doch noch bis Dakar
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Hahn im Korb:
Das deutsche
Team wurde von
Party- und
Rallyespezialist
Herman Hahn
gesponsert

Der Siegeszug:
Erneut holte sich
der franzisische

Spitzenpilot
Stephane Peter-
hansel den
Dakar-Pokal
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und natlrlich mehr als einen

Monatslohn damit verdient.
Nun heif3t es wieder: “The show
must go on”.

Gegen vier Uhr nachmittags
melde ich mich beim CP2
zurlick. 300 Kilometer stehen
mir bevor, und in zwei Stunden
ist es Nacht. Abends gegen
acht erreiche ich den CP3. Der
Mann mit dem Stempel teilt mir
mit, was mich in den kommen-
den 200 Kilometern bis Labe er-
wartet. “You must go very slow-
ly in night, because the next
part is very hard, it is like trial.”
Minuten spielen fir mich nun
keine Rolle mehr. Es geht nur
darum, dafB ich bis sieben Uhr
das Ziel erreiche. Um flr die
Nacht gestérkt zu sein, stellt mir
der freundliche Mann an der
Kontrollstelle noch ein komplet-
tes Menu zur Verfigung.

Gestarkt nehme ich meine
Guinea-Nachtetappe in Angriff.
In der hellen Mondnacht sptire
ich, daB ich in einer herrlichen
Landschaft bin. Dschungel mit
hohem Gras und Bischen und
dazwischen riesige Baume.
Auf- und Abfahrten mit grof3en
Felsbrocken, Wasserdurchfahr-
ten und Tiefsandpassagen rei-
chen sich die Hande.

Um die steilen Auffahrten
tiberhaupt zu schaffen, muf3 ich
das Motorrad voll belasten. Und
— S L SR

langsam beginnt sich der repa-
rierte Rahmen wieder aufzuld-
sen. Das Hinterrad streift beim
Einfedern bereits am Auspuff.
An einer steilen Auffahrt werde
ich zu einer néchtlichen Repa-
ratur gezwungen. Die Kette ist
so locker, daf3 ich sie um ein
Glied klrze. Zwischendurch
muf3 ich anhalten, um die Au-
gen kurz zu schlieBen. Kurz-
schlaf auf der Honda.

Das Erwachen ist jedoch
hart. Mit gebrochenem Brems-
hebel liege ich plotzlich am Bo-
den. Ich muB wohl von einer
Rechtskurve getraumt haben.
Gegen sechs Uhr morgens tref-
fe ich in Labe ein. Damit Uber-
schreite ich zwar die Etappen-
maximalzeit und erhalte daflr
einiges an Strafzeit, aber ich
darf nach einer kurzen Untersu-
chung durch einen Arzt zur
nachsten Etappe starten. Gut
eine Stunde bleibt mir flir Repa-
raturarbeiten.

Die Mudigkeit steckt mir in
den Knochen, denn auch die
Tage zuvor hatte ich nur wenige
Stunden geschlafen. Doch der
Wille ist noch vorhanden. Ich
will nach Dakar. Noch in Guinea
bricht erneut der Rahmen im
Schwingenachsenbereich, und
ich kann nicht mehr weiterfah-
ren. Das Hinterrad lauft nun in
eine andere Richtung als das
Vorderrad, und sobald ich et-
was schneller fahre, springt die
Kette herunter. In einem kleinen
Negerdorf ist die Rallye fiir mich
beendet.

Tambacounda -
Dakar: 503 Kilometer

Als am néachsten Morgen der
Besenwagen immer noch nicht
kommt, verkeile ich die Schwin-
ge mit Holz am Motorblock und
fahre im Schrittempo bis in die
Stadt Telimele. Ein Schmied
wird mir empfohlen. Der besitzt
sogar ein elektrisches
SchweiBgerat. Als das Wort
Dakar fallt, ist alles andere so-
fort unwichtig, und der liebens-
werte Farbige verschweif3t mei-
nen Dominator-Rahmen erneut
mit diversen Eisenteilen.

Von den Zuschauern werde
ich mit Bannanen und Orangen

Materialmord: KTM-Felge nach den
harten Etappen in Westafrika

Uberhauft. Die Reparatur ist
zwar nicht schén geworden,
aber daflir sehr solide. Auf dem
GPS erstelle ich mir nun eine
Route. Nach einer weiteren
Nacht erreiche ich am 16. Janu-
ar gegen neun Uhr morgens
Dakar. Ich bin also nach Dakar
gefahren, diesmal sogar auf
dem Motorrad. Leider bin ich
nicht mehr in Wertung ange-
kommen. 27 Motorrader sind im
Ziel, 68 sind ausgefallen. Allein
diese Zahlen belegen die Hérte
der Veranstaltung in diesem
Jahr.

Ach ja, beinahe hatte ich es
vergessen: Stephan Peterhan-
sel auf Yamaha hat gewonnen,
zum vierten Mal. Doch der Sie-
ger hatte auch Kinigadner auf
KTM heiBen kénnen. Er er-
kampfte sechs Etappensiege
und war permanent der schnell-
ste Fahrer im Feld, doch ein
Motorschaden auf der Etappe
nach Labe warf ihn schlieBlich
aus dem Rennen. Jirgen May-
er erreicht als einziger deut-
scher Fahrer das Ziel auf dem
siebten Gesamtrang. Eine tolle
Leistung, denn noch nie war ein
Deutscher besser plaziert. Die
letzten Tage waren auch fiir ihn
die hartesten. Ein Holzsplitter
hatte sich durch den Stiefel in
seinen Ful3 gebohrt, und in Gui-
nea mufte er tber 100 Kilome-
ter mit gebrochener Gabel-
briicke Uberstehen.

Norbert Schilcher



ln diesem Jahr sollte alles bes-
ser werden. Die bestehenden
Mangel der Maschine wurden
behoben, und wochenlanges
Training in sandigem wie auch
steinigem Gebiet sollte mich
und meinen Mitstreiter Thomas
Ott vor weiteren Uberraschun-
gen bewahren.

Der Prolog in Spanien war
trotz Kélte, Regen und Schnee-
gestéber eine relativ leicht zu
bewdltigende Hirde. Ankom-
men war wichtig, Sicherheit das
oberste Gebot. So konnten wir
uns zwar nur am Ende des Fel-
des plazieren, die Fahrzeuge
Uberstanden den Prolog unbe-
schadet.

Die fur uns schwerste Etap-

Aller guten Dinge sind drei: Manfred
Balle beim Start zu seiner dritten Dakar

pe war die von Nador nach Er
Rachida. Die Speziale war mit
groBen Felsbrocken nur so
Ubersaht, was unser Vorwarts-
kommen enorm bremste. Als
wir weit nach Mitternacht das
Biwak in Er Rachida erreichten,
waren wir immer noch innerhalb
der Sollzeit und hatten keine
technischen Defekte zu verbu-
chen.

Nach zwei Stunden Schlaf
und einem kleinen Frihstlick
soll um sechs Uhr morgens der
Start zur Liaison sein, zur Ver-
bindungsetappe. Zehn Minuten
zuvor erfahren wir, daf3 es im
Biwak keinen Kraftstoff mehr
gibt. Helle Aufregung! Bei der
genauen Betrachtung des Ro-
adbooks gibt es doch noch ei-
nen Hoffnungsschimmer. Eine
Tankstelle innerhalb der Liai-
son. Tankstelle geschlossen,
Tankwart im Tiefschlaf. Nach
zwanzig Minuten ist der Mann
dazu zu bewegen, die Maschi-

nen vollzutanken. Leider blei-
ben flir mich nur noch drei Liter
Ubrig. Hubert Auriol, der Fahr-
leiter, versichert jedoch, daB
meine Reserve bis zur néach-
sten Tankzone reichen werde.
Auf den nachsten 200 Kilome-
tern durchgueren wir ein Du-
nengebiet, das fir unserer
Quads wie geschaffen ist. Der
Spaf3 laBt die Qualen des vor-
angegangenen Tages verges-
sen.

Am Check-Point 3 ange-
kommen muf3 ich erfahren, dai3
die Tankzone noch weitere 150
Kilometer entfernt sei. Durch
unser Zuspatkommen am Vor-
abend hatten wir das Briefing
und die Information tiber mogli-
che Tankstopps versdumt. Tho-
mas kann noch zehn Liter Ben-
zin an mich abgeben. Da dies
jedoch nicht ausreicht, um das
Etappenziel zu erreichen, ent-
schlieBen wir uns: Thomas soll
in ein Bergdorf fahren, um Ben-
zin zu besorgen.

Nach zwei Stunden ist er
zurlick. FUr rund 100 Mark hat
er ganze zwolf Liter Sprit erhal-
ten.

Langsam bricht die Dunkel-
heit Gber uns herein. Diesem
Umstand ist es zu verdanken,
daB wir von nun ab etwa die
doppelte Zeit flr jeden zu fah-
renden Kilometer benétigen. Es
mag gegen 23 Uhr sein, als wir
bemerken, dal wir es nicht
mehr in der vorgegebenen Zeit
schaffen wirden, das Biwak zu
erreichen.

Unsere Reserven sind auf-
gebraucht, als wir gegen 24 Uhr
den Check-Point 5 erreichen.
Wir unterbreiten dem dort an-
wesenden Kontrollpersonal den
Vorschlag, Uber eine StraBene-
tappe direkt ins Camp zu fah-
ren. Das wird uns jedoch unter
der Androhung, aus der Wer-

Nach nur zwei Stunden Schiaf:
Aufbruch nach Quarzarzate

Fotos: Balle, Desert Pro (1)

der auszog,...

...die Wiiste zu besiegen:
Manfred Balle mit seinem
Quad unterwegs nach Dakar.

tung genommen zu werden, un-
tersagt. Nach ein paar Stunden
Schlaf nehmen wir die letzten
Kilometer in Richtung Etappen-
ziel unter die Rader.

Im Camp angekommen teilt
man uns mit, daf3 wir bereits
aus der Wertung sind. Die Ent-
tauschung ist riesengroB.

Die Méglichkeit, weiterzufah-
ren, wird verworfen, als wir
nach nétigem Kartenstudium
erkennen, daf3 tber 800 Kilo-
meter ohne Schutz des Rally-
etrosses zurlckgelegt werden
miiBten, um die anderen Teil-
nehmer wieder einzuholen. Wir
entscheiden uns, die Rallye un-
ter diesen Umstanden aufzuge-
ben und fahren noch am selben
Tag nach Agadir. Hier nehmen
wir Kontakt zum ADAC auf, der
die Heimreise und den Riick-
transport unserer Quads Uber-
nimmt.

Manfred Balle
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__EMI;:Hunda-
~Quad XRV 750-

Wer eine Honda Africa Twin

in ein Quad verwandelt, fiihrt
etwas im Schilde. Richtig:
Das Gefahrt, mit dem Manfred
Balle und Thomas 0tt die
Dakar bezwingen wollten.
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Manfred hatte die Schnauze
gestrichen voll. Sein Traum
vom groBBen Erfolg, als erstes
Motorrad-Gespann das Ziel-
band der Rallye Paris-Dakar zu
durchkreuzen, wurde 1989 be-
reits in den ersten afrikanischen
Dinen jah im feinen Sand er-
stickt. Die Einsicht, mit einem
mehrere hundert Kilogramm
schweren Dreirad fur die harte-
ste Rallye der Welt nicht optimal
gerlstet gewesen zu sein, kam
fir den ersten Einsatz wohl zu
spat.

Nicht etwa, dal3 Balle das
Rallye-Abenteuer fir ewig ab-
gehakt hatte. Auch der Umstieg
auf die Ublichen Fahrzeuge wie
Auto oder Motorrad entsprach
nicht seinen Vorstellungen. Die
Losung: Ein Quad muBte her.
Hohe  Zuverlassigkeit  mit
brauchbarer Rallye-Tauglichkeit

TollkiihneManner und ihre Maschinen:
Thomas Ott (links) und Manfred Balle

kombiniert.Ein Zweitakter kam
nicht in Frage. Da also kein
Quad-Hersteller dieser Welt ein
adaquates Fahrzeug im Pro-
gramm fuhrte, griff Balle zur
Selbsthilfe. Eine Honda XRV
750 Africa Twin des aktuellen
Modelljahrgangs hielt als Basis
fir das Eigenbau-Rallye-Quad
her.

“Vor allem der auBBerst zuver-
lassige Honda-V-Motor mit sei-
nem guten Drehmoment ist
meiner Ansicht nach ideal
dafur’, begriindet Balle seine
Entscheidung. Weitere Details

wie der hochliegende, einfach
zugangliche Luftfilter oder die
Halbverkleidung sprachen zu-
satzlich fir die Africa Twin. Mo-
tor und Hauptrahmen wurden
nahezu unverédndert von Hon-
das groBer Enduro (bernom-
men. Damit endet die Liste der
unverdnderten Bauteile. Alles
andere wurde von Balle selbst
oder von Zulieferern neu kon-
struiert, entsprechend umge-
baut und angepaf3t.

Das Rahmenheckteil wich ei-
ner hoher belastbaren verlan-
gerten Ausflihrung. Auf dem
Hecktrager lagern nicht nur etli-
che Kilogramm Gepéck, die
den Rahmen bei Spriingen und
Bodenwellen gewaltig bean-
spruchen. Auch der 31 Liter fas-
sende Zusatztank am Heck, der
die Reichweite des Quads er-
heblich vergroBert, muBte eine
solide Basis finden. Ferner
gehort Manfred Balle mit seinen
52 Lenzen nicht unbedingt zu
jenen Rallye-Piloten, die ihren
Weg nach Dakar in den FuBra-
sten strammstehend und somit
materialschonend hinter sich
bringen. Dementsprechend
sind alle Fahrwerkskomponen-
ten auf héchste Haltbarkeit aus-
gelegt.

Unter der Sitzbank arbeitet
nun eine méchtige vom nieder-
landischen Gespann-Speziali-
sten EML gefertigte Stahl-Ka-
stenschwinge, die zusammen
mit einer modifizierten Pro-
Link-Umlenkung und einem
dicken WP-Zentralfederbein die
Schlage einsteckt. Statt der
schmalen Africa-Twin-Felge
beherbergt das EML-Pendant
eine Starrachse mit zwei Uppig
profilieten Quad-Rédern, die
fur den entsprechenden Vor-
trieb und gute Traktion im W-
stensand sorgen.

Diesbeziglich erinnert sich
Balle gern an die 94er Paris-
Dakar, als er erstmals mit sei-
nem Quad teilnahm: “Wo viele
mit ihren schmal bereiften Flnf-
Zentner-Bikes im Stand
steckenblieben oder umkipp-
ten, pfligte ich mit meinem
Quad durch”, fihrt er die Argu-
mentation flr das Honda-Vier-
rad fort.

Doch auch hier gab es noch
Spielraum flr Optimierung: Bei



der 95er Rallye verwendet Bal-
le 15-Zoll-Rader statt der bisher
benutzten 10-Zdller. “Die bag-
gern sich noch besser durch
den Sand’, ist Balle nach Tests
auf hollandischen Sand-Cross-
Pisten liberzeugt.

Waéahrend die Montage von
Schwinge und Achse noch ver-
haltnisméaBig einfach war, ge-
staltete sich der Umbau im Bug
schon weitaus diffiziler. Wo
sonst die Telegabel ihren
Dienst versieht, arbeitet nun ein
komplettes  Vorderachs-Auf-
héngungssystem nach Pkw-
Vorbild: Ein separater Zusatz-
rahmen, der an verschiedenen
Punkten des Hauptrahmens
angeschweil3t ist, stltzt sich je-
weils Uber ein White-Power-Fe-
derbein und zwei Dreieckslen-
ker pro Rad ab.

Natirlich sind solche Bautei-
le in ahnlicher Form auch an
kaduflichen Quads zu finden.
Doch GroBe, Gewicht und Geo-
metrie der Africa Twin erforder-
ten die Anfertigung eines véllig
neuen Zusatzrahmens. Len-
kungsteile und Lenkungsdamp-
fer sowie die kleinen Brems-
scheiben mit zwei Doppelkol-
bensétteln stammen von EML.
An der Hinterachse verbaute
Balle eine der beiden vorderen
Bremsscheiben der Africa
Twin.

Testtag im hollandischen
Qos. Der mehrfache Quad-
Champion Wil van der Laan, far
Balle & Co auf der Rallye als
Mechaniker tatig, tuftelte zu-
sammen mit zwei White-Power-
Technikern eine passende
Fahrwerksabstimmung aus.
Voll betankt und mit allem Zu-

Vorderbau mit White-Power-Feder-
bein nach PKW-Vorbild

behor bringt die Honda knapp
400 Kilogramm auf die Waage.
Wil nimmt das Quad ordentlich
ran, fliegt eindrucksvoll Gber die
Sprunghtigel des Crosskurses
und fordert dabei die letzten
Reserven der langen Federwe-
ge. Nachdem er nach diversen
Korrekturen zufrieden ist, bin
ich an der Reihe.

Sitzposition und Haltung sind
mir als Africa-Twin-Besitzer so-
fort vertraut. Anklemmen an die
Sicherheits-ReiBBleine flr den
Motorstop und los geht’s. Gera-
dezu neidvoll vernehmen mei-
ne Ohren den herrlichen So-
und, der aus dem Sebring-
Sportschalldampfer entweicht.
So muB ein Zweizylinder klin-
gen: Kernig, aber nicht zu auf-
dringlich und laut. “Das ist auch
schon die einzige Anderungen
gegentiber dem serienmafigen
Antrieb”, erldutert Balle, denn
absolute Zuverlassigkeit stand
im Vordergrund.

Die kurze Ubersetzung fiir

maximal etwa 140 Stundenkilo-
meter sorgt daflr, dal3 die ge-
schatzten 65 Pferdestarken das

Acht-Zentner-Gescho3  auch
auf losem Untergrund zligig vo-
rantreiben. In den engen Kur-
ven und den tief sandigen Pas-
sagen heiBt es fir den Piloten,
den Schwung zu halten. Kein
Problem fiir die Drehmoment-
Muskeln des Honda-V2. In Sa-
chen Kurventechnik empfiehlt
sich eindeutig die Variante
“langsam rein, frihzeitig Voll-
dampf” und dann im Drift wieder
raus. Andernfalls schiebt das
Vierrad-Monster schnell ber
die Vorderrader zum Kurven-
rand und baggert sich dort in
der Streckenbegrenzung fest.
Aber wo gibt es in der Wiiste
schon Kurven? Und sollte Man-
fred Balles 95er Dakar wirklich
der letzte Rallye-Einsatz sein,
so macht sein als “offener Pkw”
straBenzugelassenes Vierrad
auch auB3erhalb der Wiste eine
prachtige Figur. Thomas Beyer

Die solide Leicht-
metall-Box fiir
Werkzeug, Ersatz-
teile und Notsen-
der ist gleichzei-
tig auch Schutz
fiir die FiiBe des
Fahrers

Méchtige Stahl-
kasten-Schwinge
mit Starrachse
und Kettenan-
frieb, iippig profi-
lierte Quad-Réader
sorgen fiir Vor-
trieb im Sand

QUAD-STADEL SCHWAB

Kleinbreitenbronn 34, 91732 Merkendorf

Tel./Fax 09826/9088

QUAD'S VON 80 - 500 ccm MIT TUV

Stindig ca. 35 Gebrauchte auf Lager
Auf Wunsch mit TUV und Pkw Zulassung
600 Reifen und 150 Alufelgen sofort verfiighar
Versand per UPS maglich

WULFSPORT RACEWARE PROSPEKTE + PREISLISTE.
JETZT ANFORDERN! HANDLERANFRAGEN ERWUNSCHT!
Fax 09008/306 (nur fiir Wulfsport)

ENDURO 33



