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MOTORRADER | 50 Jahre BMW Strich-7-Modelle

6 | KlassikMotorrad.

Optimal integrierte

die R100 RS den Fahrer

ins Motorrad. Bei BMW
bedeutete technologische
Uberlegenheit anno 1976

nicht nur Leistung, sondern

vor allem iiberragende
Fahrbarkeit, und das Topmodell
iiberzeugte dabei in jeder
Beziehung

Der volle
BOXER

In den siebziger Jahren war Hubraum durch nichts zu ersetzen,
und auch BMW legte fiir seine neue Modellreihe eine Schippe
drauf. Vor genau 50 Jahren versprachen die Strich-7-Modelle
mit rund 1000 ccm Hubraum mehr Drehmoment und Leistung,
vor allem aber bislang ungeahntes Prestige

Text: Andreas Illg Fotos: Archiv T&T, Werk

st drei Jahre waren vergangen,
E als BMW im September 1976 auf
der IFMA, der internationalen
Fahrrad- und Motorrad -Ausstellung in
Koln, das bisherige Topmodell, die
R90 Sund mitihralle anderen Modelle
der Strich-6-Baureihe offiziell abloste.
Die sportliche R 90 S hatte 1973 auf
Anhieb fir Furore gesorgt. Weltweit
weckte sie frisches Interesse an den
bayerischen Motorrddern, und die Ver-
kaufserwartungen wurden weit tiber-
troffen. Mit der modisch-raffiniert in
,Daytona orange“ gldnzenden Lackie-
rung und der markanten Cockpitver-
kleidung hatte BMW den harten, haupt-
sdchlich japanischen Mitbewerbern
endlich etwas entgegen zu setzen.
Nach langen Jahren des schleichen-
den Niedergangs verbuchte BMW wie-
der steigende Verkaufszahlen, und die
Zeichen standen auf volle Kraft voraus.
Erst zu Beginn des Jahres 1976 war die
BMW Motorrad GmbH vom Automobil-
geschéft der BMW AG ausgegliedert
worden, um sich eigenstandig voll und
ganz auf das Motorradgeschéft konzen-

trieren zu konnen. Das zeigte schnell
Wirkung, denn noch im selben Jahr
iiberraschte BMW die Motorradwelt er-
neut mit einer bahnbrechenden Neu-
vorstellung. Die R 100 RS erreichte als
erstes Serienmotorrad mit einer aero-
dynamisch im Windkanal geformten
Vollverkleidung noch viel mehr Auf-
merksamkeit wie nur drei Jahre zuvor
die R90S. Beide Modelle entstammten
der genialen Feder des BMW-Designers
Hans A. Muth.

Gleich fiinf neue Modelle wurden auf
der damals wichtigsten europédischen
Motorradmesse prdsentiert. Dabei
standen die R 60/7 und die R 75/7 ganz
im Schatten der brandneuen 1000er-
Modelle. Doch selbst die iiberzeugend
puristische R 100/7 und die sportliche
R 100 S wurden durch die fulminante
R 100 RS zu Nebenschauplétzen degra-
diert. Im Dauer-Blitzlicht der staunen-
den Fotografen, Journalisten und Be-
sucher tiberstrahlte die RS alle anderen
Neuheiten.

In nobel-mattem Hellblaumetallic
schimmerte die R100 RS in ihrer schlicht
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MOTORRADER | Ducati TT2

Traum Tell

Es gibt Chancen, die tun sich vielleicht nur einmal im Leben auf,
Und eine TT2 in unberthrtem Zustand besitzen zu konnen, ist fur einen Ducati-Fan so eine
Chance. Diese rollende Legende markiert neben den glorreichen Rennerfolgen wie kein
anderes Motorrad der italienischen Marke den Ubergang in die Moderne

Text und Fotos: Uwe Liitjohann

OLFUSS ™

otypenbau und -entwi
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Kult-Ducati auf geheiligtem

Boden. Jens Doose schiebt seine TT2 aus
jener Werkstatt, in der friiher an

Rétger ,Brosel” Feldmanns legendérer
Horex geschraubt wurde

it wertvollen Rennmaschinen
verhélt es sich oft so: Wenn
man nicht gerade mit dem

beriihmten goldenen Loffel im Mund
geboren wurde, kann man sich in jungen
Jahren so ein Gerdt absolut nichtleisten,
so gern man es auch hatte. Und im fort-
geschrittenen Alter kénnte man es sich
leisten, doch dann ist das Fahren oft
weniger wichtig, als die Pretiose end-
lich zu besitzen und die Optik und den
Sound des Motors zu genief3en.

So ging es auch Dr. Jens Doose aus
Schleswig-Holstein. Frither war die TT2
ein unerreichbarer Traum, der durch
ein zufdlliges Zusammentreffen plotz-
lich realisierbar wurde. Eine absolut
originale und unverbastelte TT2 nach
Hause fiihren zu kénnen, ist fiir einen
Ducati-Freak in etwa dasselbe wie fiir
einen Briefmarkensammler, eine blaue
Mauritius im Nachlass des GroBvaters
zu finden. Dieses legendédre Rennmotor-
rad markiert exakt den Beginn der
Moderne fiir Ducati. Erstmals sorgte
kein Kénigswellenmotor in einer Renn-
maschine fiir den Vortrieb, sondern der
neue moderne V2-Motor der Pantah
mitdesmodromischer Ventilsteuerung
und Zahnriemenantrieb. Auf3erdern war
sie wohl auch die erste Ducati-Renn-
maschine mit dem charakteristischen
Gitterrohrrahmen. >




MOTORRADER | Hercules $35/4

\urnberger

Raritat

Die meisten Szenekenner verbinden den Markennamen
Hercules mit 50er-Mopeds und Kleinkraftradern. Doch vor
dem Krieg war das anders. Da wartete eine kernige 350er-
Sportmaschine auf zahlungskraftige Kundschaft

Text und Fotos: Marina Block

ochwertige Verarbeitung und
Hexzellente Qualitdt der ver-
wendeten Komponenten sind
Oldtimer-Fan und Mechanikermeister
Christian sehr wichtig. Seine Lieb-
haberstiicke sollen nicht nur selten
und historisch interessant sein, son-
dern auch Anspriiche an technische
Klasse erfiillen. Auf die Hercules S35/4
Geldndesport aus dem Jahr 1935 mit
ohv-Bark-Motor trifft all dies zu. Das in
nur 73 Exemplaren gebaute Geldnde-
sport-Modell zdhlt sicherlich zu den
formschoénsten Stiicken der Niirnberger
Marke Hercules aus dieser Zeit.
Motorrdder baute die 1886 als Fahr-
radmanufaktur gegriindete Firma
Hercules in den 1930er Jahren noch gar
nicht so lange. 1905 hatte der Griinder
Carl Marschiitz zusammen mit seinen
Briiddern Heinrich und Ernst mit der
Produktion eines ersten, mit einem
belgischen FN-Motor bestiickten Motor-
radmodells begonnen, aber bereits
zwei Jahre spdter wegen der ersten
Motorradkrise kurzerhand damit auf-
gehort. Ristungsgiiter verkauften
sich besser. Erst 1928, als Motorrdder
bis 200 ccm Hubraum steuer- und
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fuhrerscheinbefreit wurden, stieg die
Familie Marschiitz wieder als Konfek-
tiondr in die Motorradproduktion ein.

Als 1933 die Nationalsozialisten an
die Macht kamen, durften bald nur
noch deutsche Motoren verwendet
werden. Das stellte die Motorrad-
konfektiondre im ,,Reich“ vor Schwie-
rigkeiten. Ab 200 ccm Hubraum hatte
Hercules bis dato die glinstigen, guten
und in groBen Stiickzahlen vorhande-
nen JAP-Motoren verwendet, und die
waren nicht so einfach zu ersetzten.
Zwar wich Hercules, wie viele andere
deutsche Konfektiondre auf Motoren
etwa von Bark, Kiichen oder Columbus
aus. Da das aber viele taten, war die
Menge begrenzt.

Sportmotoren englischer Produzen-
ten hatten auB8erdem meist ein gewis-
ses Niveau, das nicht so leicht zu er-
reichen war. Aber egal welcher Motor
verwendet wurde, bei Hercules wurde
jedes Triebwerk harmonisch mit den
exzellenten Fahrwerken des Herstel-
lers abgestimmt. Diese waren sehr
solide konstruiert, mit hochwertigen
Komponenten versehen und sehr halt-
bar. Die Qualitdt von Hercules-Fahr-

Unter Fiihrung der National-

sozialisten ging es in Deutschland

nach der Weltwirtschaftskrise nach
planwirtschaftlichem Muster

voran. Die zunéchst positive Aufbruch-
stimmung lasst sich auch an den wert-
vollen Details der 1935er Hercules ablesen.
Die patentierte ,Tiger-Gabel” ist mit
einem haptisch edlen Metall-Drehknauf
zur Einstellung des mechanischen Lenkungs-
dampfers ausgestattet. Wunderschon
aufwandig gefertigt ebenfalls der Metall-
Drehverschluss fiir den Tank
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TECHNIK | Rau-Fahrwerke

Gute Ideen gehoren einem

bekanntlich nie alleine. Das musste

auch Fritz W. Egli mit seinem Ende der
sechziger Jahre entwickelten Zentralrohr-
Chassis lernen. Einer der vielen Kopisten
war Manfred Rau aus Stddeutschland.
Aber er machte seine Sache gut

Text: Jo Soppa Fotos: MO-Archiv

ie hohe Schule des Fahrwerkbaus galt lange Zeit
D als eine Art Geheimwissenschaft. Eine der Zauber-

formeln horte auf den Namen ,,Federbettrahmen®.
Norton setzte dieses Konzept bei seinen Nachkriegs-Werks-
rennern ein, und in der Folge galten vor allem die eng-
lischenRahmenschmieden alsrichtungsweisend. Sprayson,
Rickman, Seeley oder Caffrey hieBen die Experten, die das
zugfest-hochlegierte, dinnwandige und somitim Endeffekt

Eigene Handschrift. leichte Reynolds 531-Stahlrohr zu kunstvollen Gebilden
Manfred Rau wollte sich nicht zusammenfiigten. Auch in Italien gab es ein vergleich-
nur mit der Lackierung bares Rohrmaterial von der Firma Columbus, das Aus-
von Meister Egli distanzieren. Die gangsprodukt fiir hochwertige Rahmen sein sollte. Diese
in seiner Werkstatt aufgebauten aufwdndig zusammengefiigten Spezialgestelle waren
Motorrader wiesen auch freilich allesamt ausschlieBlich fiir Rennsport gedacht und
ein besonderes Merkmal auf: Das entstanden in handverlesenen Stiickzahlen.

Lenkrohr wurde komplett vom Fritz W. Egli schien nun plétzlich jener Fahrwerks-
dicken Zentralrohr umschlossen. Revoluzzer zu sein, der die Rahmenlehren aller Kunst-
Fiir maximale Stabilitat Rohrbieger regelrecht beiseite kickte, und stattdessen nur

ein einziges dickes Rohr und ein paar kleinere Fetzen auf
die Werkbank knallte. Seine Botschaft bedurfte keiner
groBen Worte: Das tut’s genauso.

Ausgehend von seiner selbst umgebauten Vincent,
ubertrug Egli das Zentralrohrkonzept auf die damals den
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MOTORRADER | Beta MT 175 - 1955

Seltenes Stiick

L
h'

Offiziell wurde sie 1954 als sportliches StraBenmotorrad fur den Renneinsatz vorgestellt,
die Produktion aber bereits 1958 beendet. Ein kurzes Leben, das jedoch dank Leichtigkeit,
Handlichkeit und Leistungsstarke reich an Rennerfolgen war

Text: Massimo Fiorentino Fotos: Roberto Brodolini

Beta, eine riihrige
Marke aus dem schénen
Florenz, gegriindet

von Giuseppe Bianchi.
Spéter bekannt fiir

Geldndesportmodelle,
gehorten in den
50ern auch rasante
StraBensportler zum
Programm
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m Jahr 1955, nach dem Mann-

schaftssieg beim ,,Motogiro d’Italia“,

verkiindete Beta in seinen Werbe-

anzeigen: ,,Der Motor der MT 175
ist der schnellste Zweitakter der Welt.*“
Eine unmissverstandliche Aussage, die
keinen Widerspruch duldete. Schlie3-
lich war sie nicht nur das erste Zwei-
takt-Motorrad im Ziel, sondern auch
das einzige unter den ersten zehn der
Gesamtwertung.

Beta stammt aus Florenz. Fur die
Leute in der Toskana hat die Marke
eine groBe Bedeutung. Die Rennstre-
cke von Mugello liegt nur wenige Kilo-
meter entfernt, hier sind berithmte
Motocross-Champions hervorgegan-
gen, und es gibt eine lange Tradition
bei Bergrennen.

Doch diese Beta erzielte auch bei
Langstreckenrennen auf 6ffentlichen
StraBen beachtliche Erfolge. Und das,
obwohl ein Zweitaktmotor fir ein
Langstreckenrennen nicht ideal war.
Der Verbrauch war hoch, und wegen
der barometrisch oft wechselhaften
Betriebsbedingungen waren Kolben-
klemmer oder gar radikale Kolben-
fresser ein stdndiger Begleiter. Den-
noch blieben die Erfolge nicht aus.

Dieses 175er-Modell wurde nur
kurze Zeit produziert. Sicherlich gibt es
nach iiber 70 Jahren nur noch wenige
zu 100 Prozent originale Exemplare.
Markenkenner sagen, in Italien seien
gerade noch etwa zehn Stiick unter-
wegs. Vieles wurde schon vor langer
Zeit umgebaut. Manchmal findet man
Originalmotoren in Rahmen von Vier-
taktmodellen, die nach 1958 gebaut
wurden — vielleicht weil diese ein bes-
seres Fahrverhalten boten als die
urspriinglichen Zweitakt-Modelle,
wdhrend der Motor an sich stets sehr
leistungsfédhig und gut war. Wer bei-
spielsweise Bergrennen fahren wollte,
tauschte das 21-Zoll-Vorderrad gerne

Bewahrtes italienisches Erfolgsrezept.
Klein, leicht und zierlich gebaut, reicht
auch moderate Motorleistung fiir hohes
Durchschnittstempo aus



MOTORRADER | 50 Jahre Guzzi Le Mans

Eine typische

Le Mans ist feuerwehrrot,
aber auch weiBer Lack
steht ihr sehr gut. Ein
schickes Hellblau-metallic
gab es auch

54| KlassikMotorrad

Die Einser

Solange sie ist, weil ich, dass ich und wer ich bin, Meint philosophisch
Jochen Wagner, damals einer der ersten Le Mans-Verehrer in Deutschland.
Eine Motorrad-Erfahrung wie ein groBer Paukenschlag, und wir feiern

das 50-Jahrige passend mit einer Version in unschuldigem WeiR

Text: Dr. phil. Jochen Wagner Fotos: Konterflex Studio

e
-
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MOTORRADER | Schifer-Suzuki Bandit 1200

Unikat. Realisiert mit besten
Teilen aus dem Suzuki-Sorti-
ment und technoerotisch
angereichert mit edelster
Tuningware aus dem Katalog
der japanischen Tuning-
schmiede Yoshimura. Die
federleichte Auspuffanlage
aus Titan bezaubert mit
spektakular kraftigen Anlass-
farben durch die heiBen Aus-
puffgase. Die rennerprobte
Bremsanlage von AP-Racing
verzogert vehement

SUPER-BANDIT

Im Frihjahr1996 kam die 1200er Suzuki Bandit auf den deut-
schen Markt. Mithin kann das Motorrad heuer sein Jubilaum
als echter Oldtimer feiern. Zum 20-jahrigen Jubilaum der 600er
Version entstand im Saarland eine ganz heil3e Version mit
edlen Teilen der Tuningschmiede Yoshimura

Text: Jo Soppa

ie Geschichte der Banditbeginnt
D noch vor der 600er-Version mit

dem speziell fur den japani-
schen Markt bereits 1989 entworfenen
400er-Modell. Damals mit aufwendi-
gem Gitterrohrchassis und wasserge-
kiihltem Vierzylinder ein wahrlich
schmuckes Leichtgewichts-Rad, das
inzwischen seinen eigenen Fankreis
um sich gefestigt hat.

Dass es kein Fehler sein muss, auf
Bewadhrtes zu setzen und beliebte Mo-
delle weiter zu verfeinern und technisch
aufzuwerten, zeigt das an dieser Stelle
préasentierte Motorrad, das seinerzeit
vom saarlandischen Suzuki-Spezialisten
Motorsport Schéfer auf die Rader ge-
stellt wurde. Das Basismotorrad, die
600er Bandit, wurde 1994 auf der damals
noch IFMA genannten Motorradmesse
in KoIn der staunenden Offentlichkeit
prasentiert.

Spater verlegte Schéfer seine Aktivi-
taten vom Suzuki-Verkauf auf die Be-
reiche Service und Sonderaufbauten.
Das Fundament hatte sich Schéafer
durch langjahriges, erfolgreiches Enga-
gement im Motorsport erworben. Das
brachte wertvolle Erfahrungen und
machte den Namen Schéfer Motorsport
in der Szene bekannt. Wichtiger noch
war, die Firma bei Zeiten fiir autarkes
Arbeiten mit der notigen Hardware
auszustatten. So fanden sich in den
Schéfer'schen Raumlichkeiten samt-
liche Werkzeugmaschinen, die zu
einem ordentlichen Motor-Instand-

Fotos: Konterflex Studio

setzungsbetrieb einfach dazu gehoren.
Neben den obligatorischen Dreh- und
Frasmaschinen gehérten eine Serdi-
Maschine zur Uberholung von Zylinder-
kopfen und eine Planschleifmaschine
dazu. SchweiBarbeiten an Stahl und
Leichtmetall konnten zudem im Haus
durchgefiihrt werden. Hilfreich, wenn
etwa nach einem Ventilteller-Abriss
ein kostspieliger Zylinderkopf nicht
nur gerettet, sondern zugleich durch
bessere Ventilfihrungs- und Sitzring-
werkstoffe noch verbessert werden
konnte. Fir Tuning- und Kontroll-
arbeiten stand zudem ein hauseigener
Leistungspriifstand zur Verfiigung. So
etwas nennt man eine komplette Aus-
stattung, und die Spezialisten, die mit
solchen Gerdtschaften umzugehen
verstehen, muss man inzwischen mit
der Lupe suchen.

Und mit modernen Komponenten,
etwa leichten Ventilen, lassen sich auch
klassische Motoren technisch deutlich
aufwerten. Geringere Ventilmassen be-
deuten weichere Federn, und damit
lauft ein ,,alter Motor gleich viel freier
und zugleich haltbarer.

Hier geht es aber um die Schéfer-
Bandit. Dass es ein ganz besonderes
Stiick wurde, bedarf keiner grofSen
Worte. Noch heute begeistert die zeitlos
klare Konzeption aus Doppelschleifen-
Stahlrohrrahmen und wunderbar
kompaktem Reihenvierzylinder, dessen
feine Zylinderrippen an historische
Flugmotoren erinnern. Das macht nicht

nur die Astheten unter den Technik-
Freaks ganz besonders glicklich.
AnstoB fur das Bandit-Projekt gab
damals der anvisierte Einsatz beim
Sprintrennen der Klassik-Superbikes
anldsslich des Glemseck 101-Events.
Superbikerin Nina Prinz sollten damit
beste Voraussetzungen fiir das flotte
Beschleunigen tiber die Achtelmeile
gegeben werden. Dass die Voraus-
setzungen letztlich zu gut gemeint
ausfielen, kann dem Motorrad nicht
angelastet werden. Denn heraus kam
eben weniger ein ideales Dragster-
Motorrad als vielmehr ein super poten-
ter Brummer fiir die Landstral3e. Streng
genomimen muss man sogar so weit
gehen und der auf Basis einer fast
schon als bieder zu bezeichnenden
1996er Bandit 600 entstandenen Krea-
tion echte Racer-Talente zuschreiben.
Bei 180 Kilogramm fahrfertiger Masse
und 165 PS Motorleistung stimmen die
Eckwerte schon einmal jeden Freund
forcierter Renntrainings in spannungs-
voller Erwartung recht froh.
Erstaunlich genug, dass Michael
Schéfer fiir dieses Motorrad im Wesent-
lichen nur auf Suzuki-Serienteile zuriick-
greifen konnte. Speziell sind letztlich
nur die Marchesini-Felgen und die eben-
so seltene wie Kostspielige Yoshimura-
Auspuffanlage aus federleichtem Titan.
Letztere stellt eine Schéafer’sche Eigen-
kreation aus GSX-R 1000-Krimmer-
anlage und dem Yoshimura-Endrohr
aus der 2003er Japanischen Meister-
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MOTORRADER | Norton Neo-Commando

/welter
\ersuch

Die Beatles feierten ihre groBten Erfolge, als die Norton
Commando 1967 prasentiert wurde. Zehn Jahre spater waren
beide bereits Geschichte, Dann dauerte es nochmals 20 Jahre,
bis sich in Amerika die Geruchte um eine Wiedergeburt der
Commando verdichteten. Damit begann eine wirklich heilSe

Motorrad-Geschichte

itknatternden Fahnen startet
die scheinbar ewig junge
Motorradmarke Norton der-

zeit weltweit wieder durch. Diesmal
unter Fiihrung des indischen und vor
allem branchenerfahrenen TVS-Kon-
zerns. Die Fans der Marke nehmen
diese Aktivitdten erfreut zur Kenntnis.

Bekanntlich endete die Geschichte
der Ur-Commando im Jahr 1977, als die
schon 1974 in Konkurs geschlitterte
Firma nach genossenschaftlichem
Muster noch die letzten Norton in trot-
ziger Handarbeit zur Auslieferung
brachte. In den achtziger Jahren ver-
suchte man mit Wankelmotorradern
einen Neustart, der aber trotz TT-Sieg
anno 1992 geschaftlich nicht mehr
auf die groBe StraBe des Erfolges
zuriickfihrte.

Etwa zur gleiche Zeit machte sich
in Amerika Kenny Dreer Gedanken
um eine Neuauflage der Norton
Commando. Dreer betrieb in Portland/
Oregon eine Werkstatt fiir englische

Text: Jo Soppa Fotos: Konterflex Studio

Klassiker. Der Schwerpunktlag aufden
Twins von Triumph und Norton. Bald
standen aufgemotzte Commando im
Mittelpunkt der Aktivitdten. Dreer
plante eine Kleinserie von 50 Norton
Commando mit dem Namen ,,880 VR
Sprint Special®. Dabei kam eine ganze
Reihe selbst entworfener und verbes-
serter Bauteile zum Einsatz. Das Design
dieser ersten Dreer-Motorrdder ent-
sprach immer noch der originalen
Commando aus den siebziger Jahren.
Um das Projekt anschieben zu kén-
nen, war finanzielle Unterstiitzung ge-
fragt. Die fand Dreer in Oliver Curme,
einem motorradbegeisterten Kunden
aus der Finanzwirtschaft, der mit eige-
nem Geld in das Norton-Geschéft einstieg.
Nachdem sich die Dreer-Commandos
gut verkaufen lieBen, lag der nachste
Schritt folgerichtig auf der Werkbank:
Warum nicht gleich eine komplett
neue, moderne Commando auf die
Réder stellen, mit mehr Hubraum, aber
Kklassisch luftgekiihltem ohv-Twin samt
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MAGAZIN | Fahrerlager in den 1960er Jahren

FAHRER
L AGER

L EBEN

Das waren noch Zeiten, als es bei einem Grand Prix schein-
bar so entspannt-gemiitlich wie bei einem Dorffest zuging.
Blattern Sie mit uns im Fotoalbum der Schnappschusse
aus den Fahrerlagern der sechziger Jahre. Eine staunens-
werte Welt. Noch so nah, und doch schon weit entfernt

Text: Jo Soppa Fotos: T&T-Archiv

Immer Arger mit der Bultaco.

Aber im gut sortierten Werkzeug-
kasten wird sich eine Losung
finden. Momente der nahen
Verzweiflung an der Jarama-Strecke
1969 (links). Zumindest fiir eine
Person ging es wahrend der Tourist
Trophy 1964 hoch entspannt zu
(oben rechts). Hoch konzentriert
arbeitet Mechaniker-Legende

Nobby Clark im tschechischen Briinn
1967 an der Sechszylinder-
Werks-Honda
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MAGAZIN | Dakar-Klassiker

80| KiassikMotorrad.

1

LI

.y

Yamaha XT 500 1979 (oben): Mit
dieser Maschine gewann der gerade
erst 22 Jahre alte Cyril Neveu im
Januar 1979 die erste Rallye Paris-Dakar,
er fuhr zusammen mit Hubert Auriol
fiir ein privates Team. Das Motorrad
unterschied sich von der Serienaus-
fithrung nur in Bezug auf die Federung
und den Tank mit 36 Litern Inhalt.
Links: ein Blick auf den Motor

der 1983er-Werks-BMW von Auriol
(aufgebaut von Herbert Schek),
daneben der Franzose bei seiner Sie-
gesfahrt 1981 auf der HPN-BMW

DESERT

Fir Rallye-Fans war die Sonder-
ausstellung ,Desert Queens” auf der
letzten EICMA in Mailand ein Highlight;
30 Maschinen aus 48 Jahren Dakar-
Geschichte waren dort zu sehen. Grund
genug, noch einmal in das Thema

der Rallye Dakar einzutauchen

Text: Mario Ciaccia, iibersetzt und angepasst von Klaus Nennewitz
Fotos: Mario Ciaccia

ie Messe bot im AuBenbereich eine Attraktion, die
D fiir Rallye-Fans spannender war als viele Messeneu-
heiten: 30 Motorrdder der Rallye Dakar, von der sieg-
reichen Yamaha XT 500 der Premiere bis zur KTM 450 des
Jahres 2025. Meist handelte es sich um Originale, vereinzelt
um originalgetreue Nachbauten. Einige Ikonen fehlten zwar
—etwa Hondas NXR 780, Yamahas YZE 750 und Suzukis DR-Z
800 Big —, dennoch war die Ausstellung auBergewdéhnlich.
Die Dakar fasziniert, weil sie den Fahrern fast alles ab-
verlangt: Kondition, Fahrtechnik, Navigation, taktisches
Gespiir, Nervenstdrke und Improvisationstalent. Besonders
bei den afrikanischen Ausgaben von 1978 bis 2007 stand das
Durchhalten mindestens so sehrim Vordergrund wie der Speed.
Die Motorrdder mussten zuverldssig sein, schwere Pisten tiber-
stehen und mit einer Tankfiillung mehr als 600 Kilometer
schaffen. Genau diese Mischung aus Abenteuer und robus-
ter Technik begriindete spater den Mythos der Reiseenduros.
In der zweiten Hélfte der Achtziger erreichte die Paris-
Dakar ihren Zenit. StraBenenduros, optisch und technisch
von den Rallye-Prototypen inspiriert, wurden zum Verkaufs-
renner. Honda Africa Twin oder Yamaha Super Ténéré ver-
sprachen nicht nur unbegrenzte Mobilitdt, sondern das
Gefuhl, selbst ein Stiick Wiiste vor der Haustiir zu haben.
Selbst vor den angesagtesten Bars in Paris, Mailand oder
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