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Das Buch


	Thomas Troßmann ist vom „Wüstenbazillus" infiziert. Schon seit Jahren übt die Sahara eine unwiderstehliche Anziehungskraft auf ihn aus. Rund ein Dutzend Wüstenreisen hat er schon hinter sich, die meisten mit dem Motorrad. An drei Beispielen vermittelt der Autor einen intensiven Eindruck von der Faszination und Herausforderung dieser extremen Landschaft. Gleichzeitig beschreibt er seine Entwicklung als Wüstenfahrer vom unerfahrenen Anfänger bis zum versierten Profi.


	 


	Leidenschaft und Abenteuer pur.


	 


	 


	Der Autor


	Nach dem Studium der Geographie und Kommunikationswissenschaften arbeitete Thomas Troßmann (1954 in München geboren) als Redakteur für Geo-Wissenschaften. 1986 veröffentlichte er sein erstes Buch, das auf seinen bisherigen Motorradreisen durch die Sahara basierende Handbuch für „Motorradreisen zwischen Urlaub und Expedition“.


	Von 1987 bis 1991 arbeitete Thomas Troßmann als Reporter für den TOURENFAHRER, von 1991 bis 1997 für MOTORRAD. 1998 konzipierte und gründete er eine eigene Zeitschrift, ONROUT (später umbenannt in MOTORRADABENTEUER) und leitete sie vier Jahre lang als Chefredakteur. 


	Hauptberuflich betreibt Thomas Troßmann sein Reiseveranstaltungsunternehmen WÜSTENFAHRER REISEN (www.wuestenfahrer.com) - entstanden aus der Idee, Motorradfahrer die Sahara dort kennenlernen zu lassen, wo sie am schönsten ist und das mit dem Fahrspaß, den man nur mit unbeladener Enduro erleben kann und dazu natürlich der Sicherheit, die durch hervorragende Landeskenntnis, Beziehungen vor Ort und professionelle Organisation gegeben ist.


	Seit 1988 führt WÜSTENFAHRER REISEN jedes Jahr mehrere, von Thomas Troßmann selbst geleitete Enduro-Gruppen-Reisen in Nord- und Westafrika durch. 2004 kam Island hinzu, für den Enduro-Reisenden ein ähnlich faszinierendes Ziel wie die Sahara.


	Die größte Wüste der Erde bleibt trotzdem Thomas Troßmanns Leidenschaft. Obwohl er auf mittlerweile nicht mehr gezählten Reisen Jahre dort verbracht hat, fährt er noch immer nirgendwo anders so gerne Enduro wie in den Dünen der Sahara.


	Thomas Troßmann hat fünf Bücher und über zweihundert Reportagen über Motorradreisen in Afrika, Europa, Asien und Amerika, veröffentlicht und zahlreiche Dia- und Filmvorführungen gehalten. Diverse Filme über WÜSTENFAHRER-Reisen sind auch auf Youtube veröffentlicht.
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VORWORT


	Als ich damit begann, das Konzept für dieses Buch zu entwerfen, mich mit Hilfe Tausender von Dias und Hunderter von Tagebuchseiten durch mehr als ein Dutzend Saharareisen wühlte, wurde mir sehr bald klar, dass dies nicht nur ein Bericht über Erlebnisse und Eindrücke einer Reise, sondern auch die Entwicklungsgeschichte einer ungewöhnlichen Reiseart werden musste: mit dem Motorrad durch die Wüste.


	Anhand von drei ausgewählten Reisen habe ich versucht, die Veränderung der persönlichen Erlebnisweise, von Motivation und Stil des Reisens unter extremen Verhältnissen darzustellen. Gerade bei der ersten, zehn Jahre zurückliegenden Fahrt war es nicht einfach, mich wieder in den Thomas Troßmann von damals hineinzuversetzen, nachzuempfinden, wie ich damals die Eindrücke dieser Reise aufgenommen habe. 
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	Diese erste Reise „Transsahara 78" mag manchem als einziges Desaster erscheinen, als eine Aneinanderreihung von Schwierigkeiten, eine material- und Nerven zermürbende Odyssee durch die Wüste. So unverständlich, schon beinahe masochistisch sich diese Fahrt für jemanden darstellen mag, der die Sahara nicht kennt, schon gar nicht per Motorrad, so aktuell ist diese Art von „Kamikaze-Trip" auch heute noch für viele Wüstenanfänger. Falsche und ungenügende Vorbereitung und Ausrüstung führen in so unerbittlicher Umgebung wie der Sahara zwangsläufig zu einem Reiseerlebnis, das von fahr- und fahrzeugtechnischen Problemen geprägt ist.


	Dass es auch anders geht, zeigt bereits die zweite Geschichte: Einige Reisen und Jahre später verlagert sich in „Transsahara 84" der Schwerpunkt schon deutlich von „Trans" auf „Sahara", von „gegen die Wüste" zu „in der Wüste".


	Die in der dritten Geschichte, „Wüstenfahrer 86", beschriebene Tour führte mich in Gebiete der Sahara, die bis dato als für Motorradreisende unzugänglich galten. Neben Erfahrung ermöglichen nur perfekte Ausrüstung und Vorbereitung das Bereisen derart einsamer Regionen mit kalkulierbarem Risiko. Gerade deshalb war dies eine Reise, bei der Technik und Ausrüstung nur eine Nebenrolle spielten. Mensch und Maschine funktionierten ganz einfach, wichtigste Voraussetzung für ein nicht nur oberflächliches Sahara-Erlebnis.
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TRANSSAHARA 78


	




Prolog


	Meine erste große Afrikareise unternahm ich zusammen mit meinen Freunden Elisabeth, Richard und Eckart. Monatelang hatten wir uns so intensiv wie möglich darauf vorbereitet. Bei der Auswahl der Motorräder und Ausrüstung waren uns jedoch entscheidende Fehler unterlaufen. Als Folge davon brachte uns vor allem der erste Teil unserer Reise, die 2000 km lange Fahrt durch die Sahara, mehr als einmal an unsere physischen und psychischen Grenzen. Sie wurde für uns zu einem Horrortrip, bei dem die zahllosen schönen Seiten der größten Wüste der Erde auf der Strecke blieben. Eine wirkliche Begegnung mit Land und Leuten fand kaum statt. Zu sehr beanspruchte uns der Kampf gegen all die Probleme, die wir in unserer damaligen Blauäugigkeit heraufbeschworen hatten. Auch wenn diese Art des Reisens niemandem zur Nachahmung empfohlen sei, ja wohl eher zur Abschreckung dient, so ist mir beim Schreiben auch klargeworden, dass ich es nicht bereue, diese Erfahrungen gemacht zu haben. Wir hatten ja auf unserer „Desaster-Tour" auch immer Glück im Unglück.


	Drei Jahre später kam's für Eckart leider anders. Am Ende einer weiteren langen Motorradreise wurde er in Südafrika von seinem „Schutzengel" im Stich gelassen und kam durch einen tragischen Unfall zu Tode. Der Bericht über unsere gemeinsame Saharadurchquerung sei ihm gewidmet.


	 


	Von Quargla nach In Salah: ein sandiger Vorgeschmack


	Bald hundert Kilometer fahren wir nun schon in Schräglage geradeaus. Das mörderische Gebläse des Wüstenwindes nimmt uns Sicht und Kondition. Übermannshoch peitschen die Sandwolken in ununterbrochener Folge von Norden auf uns ein. Tückische, im „Sandnebel" kaum sichtbare Minidünen verbarrikadieren die Straße, lassen die Federung unserer total überladenen Straßenmotorräder schon bei nur dreißig Stundenkilometern brutal durchschlagen, die ganze Fuhre beängstigend ins Schlingern geraten.


	Die Hupe meiner „SR" geht plötzlich ohne ersichtlichen Grund auf Dauerton. Fast hätte ich das zusätzliche Geräusch im Lärm-Inferno des heulenden Sturms und des gegen den Helm prasselnden Sandes überhört: Kurzschluss durch Sandeinwirkung. Das Hupen wird zum Krächzen und verstummt. Ein schwarzes Rauchwölkchen und beißender Geruch verschmorter Isolierung begleiten das Ende der linken Lenkerarmatur.


	Wo bleiben die anderen nur? Eben war der verschwommene Scheinwerferkegel meines Hintermannes noch im Rückspiegel zu erkennen. Hoffentlich ist nichts passiert. Es wäre zu früh. Gerade eine Woche Afrika, bescheidene 500 Wüstenkilometer seit der Grenze Tunesien/Algerien liegen hinter uns. Ein halbes Jahr wollen wir unterwegs sein, bis zum Kilimandscharo fahren. Es wäre wirklich viel zu früh.


	Die letzte Sandverwehung hatte es in sich. Beinahe wäre sie uns zum Verhängnis geworden. Nur mit Mühe hatte ich unsere 450-kg-Fuhre daran hindern können, sich wie ein Geschoß in den Boden zu bohren. Mir flattern nach dieser Aktion noch jetzt die Nerven, meine „Hinterbänklerin" und Freundin Elisabeth nahm den „Seitensprung" mit Humor. Unsere gemeinsamen Motorradreisen nach Marokko, Griechenland und in die Türkei haben viel Vertrauen geschaffen. Hoffentlich bleibt es auch auf diesem, alle bisherigen Grenzen sprengenden Trip unerschüttert. Beim Gedanken an die vor uns liegenden Tausende von Pistenkilometern wird mir meine große Verantwortung bewusst, aber auch die Angst davor, am Unmachbaren zu scheitern. Zu zweit auf einem Straßenmotorrad, beladen mit Benzin für tausend Kilometer, mit Wasser und Verpflegung für die Einsamkeit langer Wüstenpisten, mit Gepäck, Ausrüstung, Werkzeug und Ersatzteilen für 25.000 Afrika-Kilometer, hoffentlich geht das gut!


	Wir warten noch fünf Minuten, dann kehren wir um. Schemenhaft taucht wenig später unser kleines Grüppchen in der gelbbraunen „Sandsuppe" auf. Die beiden Berliner Buster und Roggo zerren an der völlig verbogenen Kanisterhalterung von Richards Yamaha herum. Eckart bemüht sich vergebens darum, eine vom Auspuff verursachte Brandwunde sandfrei zu verbinden. Noch lächerliche 80 Kilometer sind es bis Ghardaia, unter solchen Bedingungen demoralisierend weit. Unsere Motorräder sind auf ihrer rechten Seite im wahrsten Sinn des Wortes sandgestrahlt. Lack, Aluminium und Chrom sind matt und rau geworden. Wortkarg stehen wir in dieser düsteren, Gott- und Menschenverlassenen Einöde am Straßenrand, verfluchen die Idee, hierher zu fahren. Unsere Augen sind rot, Sand knirscht zwischen den Zähnen, kratzt im Hals. Schließlich geht es Richard besser, der Sturzschock ist vorbei. Wir beschließen, langsamer zu fahren, damit die zahllosen Verwehungen nicht noch einmal Tribut kosten.


	Kurz vor Einbruch der Dunkelheit erreichen wir die Kreuzung mit der Hoggarpiste. Der Sandsturm hört auf, so plötzlich, wie man einen Ventilator abschaltet. Der Windschatten einer nördlich gelegenen Bergkette gibt uns Deckung. Unweit der Kreuzung schlagen wir unser Lager auf. Aus dem Lammbraten, auf den wir uns schon den ganzen Tag freuen, wird nichts. Es gibt kein Holz hier, nicht den kleinsten vertrockneten Ast. Heute Morgen haben wir vergessen, welches zu sammeln, als wir in Quargla noch Gelegenheit dazu hatten. Wir kommen uns wie blutige Sahara-Anfänger vor, sind es ja auch.


	Buster experimentiert missmutig eine Weile mit dem Benzinkocher herum, ein sinnloses Unterfangen bei einer drei Kilo schweren Lammkeule. Erneut einsetzender starker Wind und eisige Nachtkälte lassen ihn kapitulieren, zumindest, was das Braten betrifft. Hunger, Wut und allgemeine Depression bringen ihn dazu, ein großes Stück Fleisch roh hinunterzuschlingen!


	Schon bald treiben uns bescheidene vier Grad Außentemperatur in Zelt und Schlafsäcke. Zum Glück fahren wir von jetzt an nur mehr Richtung Süden, drei, vier oder auch fünf Wochen lang, bis irgendwann der Kopfsprung in das warme Wasser des Golfs von Guinea für alle Strapazen und Mühen entschädigt. Im Augenblick allerdings hilft uns diese Hoffnung nur wenig über die miserablen Isoliereigenschaften unserer Armee-„Pennbeutel" hinweg.


	Noch vor Sonnenaufgang werden wir höchst unsanft geweckt. Orkanartige Böen reißen unser Zelt nieder. Was für ein Tagesbeginn! Unter chaotischen Bedingungen raffen wir Gepäck und Ausrüstung zusammen, stopfen es irgendwie in die Koffer und Seesäcke. Wenigstens treibt uns das die Kälte aus den Knochen. Frühstück fällt aus. Nichts wie weg aus dieser Gegend, hier scheint der Windkanal der Sahara zu sein. Der Sturm weht von Nordwesten. Also verzichten wir auf den 60 Kilometer langen Abstecher nach Ghardaia, flüchten nach Süden. Nach 100 Kilometern Schlangenlinienfahrerei durch sandlose Gerölllandschaft bricht urplötzlich das Inferno um uns aus: Wir verlassen den „Sandschatten" einiger Bergketten, fahren in den ungeschützten Vorhof des Großen Westlichen Erg.
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	Sandsturm


	 


	Tagebuch-Eintrag vom 28. November „Die folgenden 120 Kilometer bis El Golea sind die Hölle. Orkanartiger Wind wirbelt den Sand turmhoch auf, peitscht ihn mit irrsinniger Geschwindigkeit über die Ebene. Wir bekommen fast keine Luft mehr, sehen keine fünf Meter weit, arbeiten uns im Schritttempo über Hunderte von Sandverwehungen, die die Straße auf ganzer Breite und bis Meterhöhe bedecken. Oft registriere ich sie in dem Sandtreiben erst dann, wenn es schon fast zu spät ist, wenn der Schlag der steinharten Sandbuckel versucht, mir den Lenker aus der Hand zu reißen."


	Noch nicht ganz fit nach dem gestrigen Sturz, fährt Richard voraus, wir dicht hinter ihm, dann Eckart und die beiden Berliner. Wir halten eine feste Reihenfolge ein. Jeder achtet auf das Scheinwerferlicht seines Hintermannes, damit keiner längere Zeit auf der Strecke bleibt, womöglich unter der Maschine eingeklemmt und verletzt.


	Plötzlich löst sich ein kleines Teil aus der sandvernebelten Silhouette vor uns, wird in Sekundenbruchteilen vom Wind davongetragen, von dem gelbbraunen Nichts um uns herum verschluckt. Richard reißt einen Arm hoch, die ganze monströse Fuhre gerät ins Schwanken, um Haaresbreite kommt er in einer steilen Verwehung erneut zum Sturz. Das Helmvisier ist weggeflogen. Durch die optische Brille kaum geschützt, werden Richards Augen von den harten Sandkörnern bombardiert. Das Reservevisier ist dunkelbraun getönt. Na klar, in Afrika scheint schließlich die Sonne! Nach wenigen Metern damit ist der nächste Stopp fällig. Das getönte Visier macht die Fahrt endgültig zum Blindflug.


	Warum kommt nur kein Auto? Wir sind doch auf der Hoggarpiste, Transsahara-Hauptverkehrsweg. Seit heute früh haben wir kein Fahrzeug mehr gesehen. Während Richard mit einem Halstuch seinen Kopf so einbindet, dass nur noch ein winziger Sichtschlitz frei bleibt, kämpfen Buster und ich damit, unsere Fünfhunderter-„Eintöpfe" anzukicken. Auch nach einem Dutzend Tritten tut sich nichts. Der Gasgriff dreht sich auf dem Lenker mit dem Reibungskoeffizienten von grobem Schmirgelpapier. An Busters XT läuft der Vergaser über. Schwimmergehäuse demontieren bei diesem Wetter? Unmöglich! Also drehen wir mehrmals die Entleerungsschraube auf. Es hilft: Die Sandkörner kapitulieren und geben den hängenden Schwimmer frei. Die Motoren springen an.


	An meiner SR haben inzwischen auch die restlichen Elektro-Schalter das Schicksal des Hupenknopfes geteilt. Der verschmorte Not-Ausschalter hat dies gemeinerweise in Off-Stellung getan. Hätte ich nur nicht schon in Tunesien die Lenkerstulpen demontiert! Aber schließlich waren die Dinger ursprünglich gegen die Temperaturen der spätherbstlichen Alpenüberquerung gedacht, nicht gegen Sandsturm. Ich zwicke die Kabel des Schalters ab und zwirble die Enden zusammen. Auf den ersten Tritt springt der Motor an.


	Mühsam quälen wir uns weiter. Immer öfter findet die eine oder andere der zahllosen langen Sandpassagen mit einem am Boden liegenden Motorrad ihr Ende. Manchmal sieht es schon beinahe nach Absicht aus: Eine gewisse Apathie, eine fast fatalistische Ergebenheit gegenüber der manchmal so grausam erscheinenden Wüste stellt sich ein. Ich reiße mich zusammen, denke an meine Sozia, zwinge mich bei jeder Sandpassage aufs neue zu äußerster Konzentration, zum Runterschalten und Vollgasgeben, einzige brauchbare Methode, unseren „Eisenhaufen" aufrecht hindurch zu bugsieren.
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	Abfahrt in München – voll bepackt bis zum Kragen


	 


	Die Helmvisiere sind längst blind geschmirgelt. Durch einen kleinen Spalt blinzeln wir aus sand- und tränenverkrusteten, blutunterlaufenen Augen in das Chaos. Im Führerhaus des einzigen uns entgegenkommenden LKWs können wir uns eine Weile erholen, Sand und Kekse mit reichlich Wasser und einem dreifachen, sehr starken und süßen Tee hinunterspülen. Für die beiden Tuareg ist der Sandsturm, der uns an die Grenzen unserer Kondition bringt, nichts Besonderes. Sie fahren zweimal pro Woche die 1400 Kilometer zwischen Tamanrasset und Ghardaia hin und her, sind Schlimmeres gewöhnt.


	Am Nachmittag treffen wir in der großen, windgeschützt in einem Kessel liegenden Oase El Golea ein. 260 Kilometer in acht Stunden sind wir heute gefahren, auf der Teerstraße. Wie soll das nur auf der Piste werden?


	Zwei volle Tage regenerieren wir uns in der Bilderbuch-Oase mit dem riesigen Dattelpalmenhain, entsanden unsere Motorräder und schmieden Pläne zur Gewichtserleichterung unserer Maschinen. Getrübt wird der erholsame Stadtaufenthalt nur durch höchst unangenehme kleine Tierchen, die uns bis aufs Blut plagen. Erst nach mehrmaligem Duschen in voller Bekleidung und Aufbrauchen von drei Insektenspray-Dosen sind wir die Biester los: Flöhe, die wir uns vermutlich vor einigen Tagen bei der Übernachtung im Stall eines tunesischen Bauern geholt haben.


	Der kleine Campingplatz von El Golea ist zugleich Treff- und Kommunikationspunkt der wenigen Saharareisenden, die außer uns noch unterwegs sind: zwei Deutsche mit kaputtem VW-Bus, eine Gruppe Engländer mit einem Planen-LKW, Fernziel Kapstadt, und zwei „Autoschieber" aus Südfrankreich mit abenteuerlich beladenen, schrottreifen Peugeot-Kleinlastwagen. In Benin, Togo oder Mali, erzählen sie uns, könne man selbst solche „Rostlauben" gut verkaufen.


	Am Morgen des 30. November starten wir in Richtung In Salah. Kurz nach El Golea erklimmt die Teerstraße das Plateau du Tademait, vor der Asphaltierung einer der gefürchtetsten Abschnitte der Hoggarpiste. Die Sahara gibt uns eine Verschnaufpause. Es ist windstill und warm. Mit 80 bis 100 Stundenkilometern tuckern wir über die vegetationslose Hochfläche auf schnurgerader Straße dahin, immer in Richtung Horizont. Hin und wieder bemerken wir in großer Entfernung eine Gruppe Kamele, im Gänsemarsch langsam vor sich hin trottend. Drei LKW begegnen uns im Lauf des Vormittags. Alle halten sie an: Qa va? Woher? Wohin? Tee, Zigaretten. Bon voyagel


	Rund 250 Kilometer nach El Golea erregen zwei winzige Gebäude am Straßenrand schon aus großer Entfernung unsere Aufmerksamkeit. Es dauert eine Weile, ehe wir realisieren, dass wir das in der Karte verzeichnete, schon sehnlichst erwartete Cafe Transafrique erreicht haben. Eine „Autobahn-Raststätte": zwei winzige, baufällige Hütten in einer 400 Kilometer durchmessenden Einöde aus Geröll und Staub. Ein alter Araber und seine Frau bewohnen und bewirtschaften das gastronomische Großunternehmen. Immerhin gibt es Tee. Dazu essen wir unsere auf dem Markt von El Golea gekauften Brote und hartgekochten Eier.


	Die Am-Ende-der-Welt-Atmosphäre im Innern der Hütte übt eine eigenartige Wirkung auf uns aus. Es ist trostlos hier und doch entspannend. Wir reden kaum. Fliegengesumm und leises, an- und abschwellendes Windgeheul wirken einschläfernd. Vielleicht eine Viertelstunde sitzen wir so da, als sich in die relative Stille ein anderes Geräusch mischt: ein erst leises, dann immer lauter und dumpfer werdendes, hubschrauberähnliches Ballern. Wir springen auf, ziehen die auf dem Sandboden klemmende Tür nach innen. Tatsächlich! Drei Motorräder sind als kleine Punkte auf dem endlosen Band der Straße zu erkennen, die ersten, seit wir vor zwei Wochen in Tunesien Buster und Roggo getroffen haben.


	Die Franzosen in abenteuerlicher Moto-Cross-Montur sind genauso überrascht wie wir. Nach der Begrüßung konzentriert sich ihre Verwunderung jedoch auf unsere Maschinen. Das beruht auf Gegenseitigkeit. Denn gegen unsere mit je vier Kanistern und monströsen Gepäckkoffern beladenen „Zweirad-LKW" wirken ihre Yamahas vom Typ XT 500 wie Wettbewerbsmaschinen. Unglaublich wenig Gepäck, riesige Eigenbautanks, Spezial-Stoßdämpfer und -Telegabeln, offene Auspuffanlagen und grobstollige Reifen versetzen uns in Erstaunen einerseits, nagende Zweifel andererseits. Sollten wir alles falsch gemacht haben?


	Die drei sind in der Tat Geländesport-Profis und Saharakenner. Einer von ihnen, Thierre heißt er, erzählt uns von einer Motorrad-Rallye von Frankreich nach Senegal, die er im Januar veranstalten will. Sozusagen als Generalprobe dafür und zur Streckenerkundung sind sie von Algier über die Tanezrouftpiste nach Mali, Niger und über die Hoggarpiste wieder zurück hierher gefahren, nahezu 8000 Kilometer in unglaublichen drei Wochen. Übermorgen wollen sie per Schiff von Algier nach Marseille übersetzen. Immerhin 1100 Kilometer sind es noch von hier bis an die Küste.


	(Am 1. 1. 1979 fand zum ersten Mal die Rallye Paris-Dakar statt. Sieben Jahre später verunglückte Thierre Sabine während der 8. Rallye Paris-Dakar bei einem Hubschrauberabsturz tödlich.)


	Die drei sehen sich unsere Motorräder genauer an, prophezeien uns ein Fiasko, falls wir uns mit dieser Beladung auf die Piste von Tamanrasset nach Agadez wagen. Wie Schuppen fällt uns die Erkenntnis von den Augen, dass wir uns buchstäblich „in die Wüste" haben schicken lassen, dass die „heißen Tipps" über besseres Sandfahrverhalten von Straßenbereifung genauso falsch und gefährlich sind wie unsere zentnerschweren Gepäckträger-Kanisterhalter-Kombinationen, unsere müllcontainergroßen Koffer.


	Wir fassen den Entschluss, in Tamanrasset radikal „abzuspecken". Knapp tausend Kilometer sind es noch bis in die legendäre Metropole der Zentralsahara. Immerhin bekommen wir auch eine gute Nachricht: Ein großer Teil der 650 Kilometer zwischen In Salah und Tamanrasset ist nagelneu asphaltiert bzw. trassiert. Außerdem soll die neue Tankstelle an der Grenze Algerien/Niger Anfang Dezember eröffnet werden. Es wäre zu schön, um wahr zu sein: Zwei Kanister und jede Menge Bandeisen könnten auf den Schrott wandern. Wir wären gut einen Zentner leichter.


	Nach etlichen Stunden Fahrt auf schnurgerader, Tisch ebener Strecke kommen wir ans „Ende der Welt". Zumindest muss man sich das im Zeitalter der „Scheibentheorie" so vorgestellt haben: Urplötzlich taucht ein mehrere hundert Meter tiefer Abbruch auf, der Südrand des Plateau du Tademait. Ein überwältigendes Wildwest-Panorama mit monumentalen Zeugen- und Tafelbergen breitet sich im warmen Licht der tief stehenden Nachmittagssonne unter uns aus. In steilen Kurven windet sich die Straße von der Abbruchkante ins Tal hinunter. Beim Blick zurück entdecken wir mit einem Anflug von Grauen am Fuß des Hochplateaus einen makabren Schrottplatz und wohl auch Friedhof: Dutzende von abgestürzten Autos und LKW.


	In Salah präsentiert sich uns ganz anders, als der berühmte Name es erwarten ließ: keine Stadt in der Wüste, sondern ein kleines, von Sandmassen bedrohtes und schon halb darunter begrabenes Nest. Die Einfahrt in den Ort ist über Hunderte von Metern völlig von einer riesigen Wanderdüne begraben. In halbmetertiefen Spurrinnen quälen wir uns durch den Weichsand. Langsam und auf Nummer Sicher "durchfußeln", verbunden mit häufigem Steckenbleiben, oder rasant und mit entsprechendem Risiko „durchsägen", heißt die Frage. Richard und Eckart quälen mit der ersten Methode nicht nur ihre Kupplungen. Je zweimal „beißt" jeder in den Sand. Buster knallt mit der zweiten Fahrtechnik nach einigen wilden Schlenkern wie eine Kanonenkugel in den Dünenhang. Zum Glück rappeln sich alle unbeschadet wieder auf. Roggo und ich suchen uns nach dieser abschreckenden Vorführung einen anderen Weg. Wir nehmen auf dem Asphaltstück Schwung und fahren den unverspurten Sandhang hinauf bis auf den abgerundeten Kamm der gut zehn Meter hohen Düne. Ein völlig neues, phantastisches Fahrgefühl: Wie auf Wolken gleitet die Maschine über den Sand. Dafür bleiben wir bei der Talfahrt auf der anderen Seite um Haaresbreite stecken. Der Sand ist weich wie Watte, saugt die Räder mit der Kraft einer Vollbremsung regelrecht auf. instinktiv schalte ich blitzschnell einen Gang runter, lasse den Motor mit voller Kraft gegen den Sand hämmern. Plötzlich macht die Maschine einen Satz nach vorne. Das Vorderrad steigt in die Luft. Der eben noch durchdrehende Hinterreifen hat ruckartig auf dem Teerbelag „gegriffen", hebelt die Frontpartie der SR zum Umkippen hoch in die Luft. So durchfahren wir das Stadttor von In Salah auf recht spektakuläre Weise.


	Während wir uns von dem ungewollten „Halbtonner-Wheelie" bei einer Beruhigungszigarette erholen, hält ein Polizei-Landrover neben uns. Die Kontrolle ist gründlich, aber freundlich, verschafft uns außerdem eine interessante Information: Ein einziges Restaurant gibt es in In Salah, das Carrefour, die „Kreuzung". Besitzer ist ein dunkelhäutiger Targi namens Hadji, einer der wichtigsten Männer der Stadt, wie er uns nach herzlichem Empfang mitteilt. Das Carrefour wirkt mit seinem Interieur und Publikum wie eine Mischung aus Tausendundeinernacht und Fernfahrerkneipe. Zum ersten Mal auf dieser Reise spüren wir eine unglaubliche Exotik, merken, dass wir nicht nur entfernungsmäßig weit weg von zu Hause sind.


	Einen Campingplatz gibt es natürlich in In Salah genauso wenig wie ein Hotel. Wir schlagen unser Lager in einem Palmenhain am Ortsrand auf, inoffizieller Campingplatz des Ortes. Außer uns ist niemand da. Allzu viele Reisende scheinen in In Salah nicht anzuhalten. Es ist die erste relativ warme Nacht. Die Temperatur am angeblich heißesten Ort der Sahara beträgt um elf Uhr abends noch vierzehn Grad.


	 


	Von In Salah nach Tamanrasset: „Fesch-Fesch" und Motorschaden


	Der nächste Morgen beginnt mit dem Auffüllen unserer Reserven. Zwischen In Salah und Tarn erwartet uns die bisher längste Distanz ohne Benzinversorgung: 660 Kilometer, vielleicht sogar 200 Kilometer mehr, denn wir planen, ein Stück vor Tarn nach Osten abzudrehen, über Hirhafok und den 2700 Meter hohen Assekrem-Pass in die Wüstenmetropole zu fahren. So vermeiden wir die letzten 50 Kilometer Hoggarpiste, laut Auskunft der französischen Motorradfahrer übles „Wellblech", und kommen in den Genuss einer Fahrt durch die legendäre Hochgebirgswelt des Hoggar-Zentralmassivs.


	Alle vier Kanister sind nun zum ersten Mal randvoll. Fast bis zum Anschlag sinkt die Teleskopgabel meiner SR unter dem zusätzlichen Gewicht von 60 Litern Benzin und Wasser zusammen. Auch die vorsorglich eingebauten hinteren Federbeine von einer Kawasaki Z 1300 gehen beängstigend auf Tauchstation. Als Elisabeth sich zum Aufsteigen auf die Fußraste stellt, ist es, als ob uns eine Riesenfaust zu Boden zieht. Nur mit größtem Kraftaufwand kann ich die Yamaha wieder in die Senkrechte drücken. Auch die anderen haben zu kämpfen. Vor allem Eckart bereut nun endgültig, dass er den schmalen M-Lenker seiner XS 360 nicht gegen ein breiteres Exemplar ausgetauscht hat. Einmal in Fahrt, lassen sich unsere „Panzer" jedoch überraschend leicht manövrieren, Nach einigen Kilometern habe ich mich erstaunlich gut an Trägheit und Gewicht gewöhnt.


	Die Straße ist nagelneu asphaltiert, trotzdem weist der kaum fünf Zentimeter dicke Teerbelag schon wieder Risse und Schlaglöcher auf. So dauert es nicht lange, bis der erste metallisch-harte Doppelschlag durch das Motorrad zuckt, mir über die Arme bis in den Nacken fährt. Ich halte an, kontrolliere Felgen, Speichen und Gepäckträger. Es ging noch mal gut. Ab jetzt kurven wir um das kleinste Loch herum. Streckenweise wird ein regelrechter Riesenslalom daraus. Trotzdem haben wir bis Mittag 250 Kilometer zurückgelegt. Nicht mehr als drei Fahrzeuge sind uns auf der ganzen Strecke begegnet!


	Das Wetter ist klar und windstill, die Temperaturen zum Motorradfahren ideal. Um zwei Uhr klettert das Thermometer sogar auf 28 Grad im Schatten. Riesige Dünen am Straßenrand verlocken uns zu einem Spaziergang. Wir verschätzen uns total in der Entfernung. Das ungewohnte Landschaftsbild spielt den Augen einen Streich. So wird der Ausflug zur Marathon-Klettertour und Kräfte raubenden Strapaze. Vollkommen erledigt und ausgedörrt, erreichen wir erst nach mehr als einer Stunde „Zwei-Schritt-vor-ein-Schritt-zurück" den Dünengipfel. Vom höchsten Punkt des gigantischen Sandgebirges bietet sich uns ein so unglaublich schöner Ausblick, dass wir Durst und Erschöpfung vergessen. Unter einem weltraumklaren, tiefblauen Himmel erstreckt sich eine ebenso imposante wie harmonische Landschaft: sanft geschwungene Dünenhänge, glattgeschliffene Felstürme, schwarze Geröllberge, in der Sonne blinkende Salzpfannen, dazwischen die gewundenen Bahnen der Wasserabflussrinnen und Wadis mit ihren „Perlenketten" aus Büschen und kleinen Bäumen. Mittendurch zieht sich vom nördlichen bis zum südlichen Horizont ein endloser schwarzer „Draht": die Teerstraße. Unsere fünf Motorräder sind nur noch als winzige Punkte zu erkennen.


	So langsam kommen wir zwar wieder zu Atem, dennoch nimmt die Erschöpfung eher zu. Die Sonne brennt sengend auf unsere ungeschützten Köpfe und nackten Oberkörper. Das Wasser ist weit unter uns in den Kanistern der Motorräder. Zum Glück verläuft der Abstieg von der Düne anders als der Aufstieg: In riesigen Schritten „fliegen" wir den Dünensteilhang hinunter, schweben wie auf Wolken ins Tal. An den steilsten Stellen lässt es sich auf bloßen Füßen wie auf Skiern wedeln, ein psychedelischer Trip, der uns in totale Euphorie versetzt. Leider dauert nur wenige Minuten, was uns beim Aufstieg mehr als eine Stunde und den letzten Atem gekostet hat.


	Die Ernüchterung folgt auf dem Fuße. Die Seitenständer unserer Motorräder sind in den von der Sonne aufgeweichten Teer eingesunken. Drei Maschinen liegen flach, zwei sind kurz vor dem Kippen. Busters XT schwimmt in einer riesigen Benzin-Öl-Pfütze. Offensichtlich hat er bei der letzten Ölstandkontrolle den Messstab nicht wieder richtig festgeschraubt. Es dauert eine Weile, ehe Mensch und Maschine wieder aufgetankt sind. Wasser, Öl und Sprit wechseln die Behälter. Wenige Kilometer weiter hört die Straße auf. Eine Barrikade aus Fässern und Steinen, ein Schild mit Pfeil beenden den Teerbelag. Gelblichweißer pudriger Sand bedeckt die beginnende relativ ebene Piste. Ich wage es als erster.


	Was ist das? Wie Wasser fließt mir der Sand über die Füße. Das Motorrad fühlt sich an wie auf einer Wattebahn. Beim Blick in den Rückspiegel glaube ich zu träumen: Hinter uns tobt das Inferno. Atompilze aus Staub vernebeln die Landschaft. Gleichzeitig glaube ich, auf einem Fahrrad zu sitzen, das in eine Trambahnschiene „eingefädelt" hat. Unter dem Staub sind tiefe und harte Spurrinnen. Stehend und mit maximalem Krafteinsatz kann ich die Fuhre mit Mühe abfangen. Bis über die Fußrasten stecken wir in weißem Mehlstaub. Das Hinterrad dreht auf der Stelle durch, produziert turmhohe Staubwolken. Mit Beineinsatz und Elisabeths Schiebehilfe bugsiere ich die Yamaha zentimeterweise aus der Falle. Die anderen beobachten unsere Aktion aus staubsicherer Distanz, fahren dann wie wir am äußersten linken Pistenrand, um die Zone der tiefen Spurrinnen zu vermeiden. So kommen wir ganz gut vorwärts, sind aber trotzdem heilfroh, als nach einigen Kilometern hinter einer Kuppe die geschotterte Trasse der Straße auftaucht. Das war er also, der berüchtigte „Fesch-Fesch". Wir sehen alle aus wie in Mehl gewälzt, leiden unter Atemnot.
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	Harte Arbeit, auch für meine Sozia Elisabeth


	 


	Am späten Nachmittag kommt die nächste Insel im Wüstenmeer der Hoggarpiste in Sicht: die wildromantische Schlucht von Arak. Seit In Salah haben wir diesen Namen ungefähr dreißig Mal auf den im Zehnkilometerabstand aufgestellten Entfernungsschildern gelesen. Die Verblüffung ist groß, als uns klar wird, dass der Wert der 30 Tafeln den des Ortes Arak bei weitem übersteigt. Zwei Strohhütten sind alles, was wir hier vorfinden. An der einen steht in krakeliger Schrift auf einem alten Brett Café, die andere ist der Wohntrakt für die Bevölkerung von Arak: drei Tuareg und eine Ziege. Der Empfang ist dafür umso herzlicher, der Tee hervorragend. Auf meine Frage, wo wir campieren könnten, meint der Targi lachend: „Un peu dehors de la centre." Hundert Meter genügen, um „außerhalb des Stadtzentrums" zu sein.


	Ein kurzer Regenschauer hat uns nachts geweckt. Auch jetzt um neun Uhr versteckt sich die Sonne hinter einigen Wolken. Trotzdem ist es so warm, dass wir zum ersten Mal auf dieser Reise schon morgens auf den Pullover unter der Jacke verzichten können. Durch die eindrucksvolle Bergkulisse der Arakschlucht windet sich eine nagelneue Teerstraße nach Süden. Was für ein Genuss, mal wieder in Schräglage um eine Kurve zu „zirkeln".


	Kurz nach dem Canyon beginnt eine 200 Kilometer lange Baustellenzone. Auf zahlreichen, mehr oder weniger langen Umleitungen weicht unser Pistenhorror langsam einem gewissen Selbstvertrauen. Als wir kurz nach den Kasernen von In Ecker dann endlich am Beginn eines breiten Spurenbündels in Richtung Osten stehen, wird es uns trotzdem reichlich mulmig in der Magengrube. 620 Kilometer sind es nach Djanet, 280 Kilometer nach Tamanrasset, wie einem großen dreieckigen Markierungsstein zu entnehmen ist.


	Der Anfang der Strecke sieht alles andere als gut aus: tiefe Spurrinnen in bodenlos aufgewühltem Sand. Wir diskutieren, ob wir eine so weite Pistendistanz mit unserer momentanen Beladung riskieren sollen. Rund dreißig Liter Benzin pro Motorrad, rund zehn Liter Wasser pro Nase haben wir in den zwei Tagen seit In Salah verbraucht, sind also schon erheblich leichter. Wir stimmen ab: zwei Enthaltungen, vier Stimmen dafür, keine dagegen.


	Roggo „bricht" als erster los. Souverän meistert er stehend und driftend den zerwühlten Tiefsand, erreicht einen festeren Pistenabschnitt. Wir anderen riskieren erst mal nichts, wühlen uns langsam durch die tiefen Spuren. Ein, zwei Kilometer ackern wir uns so durch das Gelände, als Eckart das erste Mal stürzt. Der rechte Spiegel ist abgebrochen, ein Koffer verbeult. Ihm selbst ist glücklicherweise nichts passiert. Das Ölthermometer seiner Yamaha bewegt sich allerdings in Bereichen, die für den Motor keine Erholung sind. Das Kupplungsspiel am Handgriff hat sich ums Fünffache erhöht. Die Wühlerei im ersten Gang kostet ihren Preis.
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