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De 48-jarige Jurgen van den Goorbergh is 
stellig: “Op een KTM of Husqvarna Rally 
Replica met ondersteuning van een team 
de Dakar uitrijden, dat is voor mij niet 

meer de uitdaging. Dat levert me misschien een vijf 
plaatsen hogere klassering op, maar tien keer min-
der voldoening. In de aanloop van de vorige Dakar 
bedacht ik dus ‘Als ik ga, wil ik het helemaal zelf 
doen’. De klassering in het eindklassement maakt 
me na acht gereden Dakars toch niet meer zoveel 
uit, al wil ik wel graag het kistklassement winnen, 
net als in 2016. Dat was prachtig.”
Helaas lukte dát in 2017 dus niet, want de rally ein-
digde voor Van den Goorbergh al op de vierde dag 
na een ongelukkige val tijdens de derde 
etappe. Een hersenschudding en vier 
gebroken ribben maakten verder rijden 
onmogelijk. "En het ging net zo goed 
die derde dag, ik had serieus hard ge-
reden en moest nog twintig kilometer 
van de 500 km lange proef. Ik had al 
ongeveer 30 minuten goedgemaakt 
en had er echt plezier in. Totdat ik 
dus die ene steen over het 

hoofd zag, die ik vol met het achterwiel pakte. 
De achterkant sprong hoog opzij, ik ging eraf en 
kwam precies met mijn hoofd op een andere steen 
terecht. Ik ben even weggeweest en wist meteen 
toen ik bijkwam dat het niet goed was. Ik was 
duizelig en had een hersenschudding. Ik haalde 
het bivak nog wel, maar was erg duizelig en had 
ook problemen met mijn evenwicht. De schade 
aan de motor viel best mee. Dat wist ik ’s 
avonds nog te repareren en toen ben 
ik de volgende dag ook wel weer van 
start gegaan. Maar ik merkte al snel 
dat het te gevaarlijk werd. Ik ben nog 
een stukje achter de quad van Kees 
Koolen aangereden, zodat ikzelf niet 
hoefde te navigeren, maar het ging 
gewoon niet, dus ik ben toen 
gestopt. 

De motor was weer prima in orde, alleen het 
baasje kon niet verder…”
“Maar ik wil niet met dat gevoel afscheid nemen 
van de Dakar, dus ik ben er in 2018 weer bij. 
Bovendien wil ik graag laten zien dat dit project 
toekomst heeft. Ik geloof er heilig in, de Dakar is 
in de loop der jaren qua rijden veel technischer 
geworden. In Afrika had je soms etappes van 700 
km rechtuit, in Zuid-Amerika rijden we veel meer 
bochten. In etappe 10 van 2016 reden we bijvoor-
beeld 550 kilometer geitenpaadjes. Toen dacht ik: 
‘Goh, als ik nu mijn enduromotor toch eens bij me 
had gehad…’ Eigenlijk viel daar het kwartje: deze 
omgebouwde enduromotor is 24 kilo lichter dan 
een rallymotor en rijdt veel makkelijker. Ik ben 
ervan overtuigd dat veel rijders met deze motor 
beter af zijn; er is ook al best veel belangstelling 

van andere rijders.”  >>

HET WAS JURGEN VAN DEN GOORBERGH AFGELOPEN DAKAR 
GEWOON TE MAKKELIJK OM TE STARTEN OP EEN KANT-EN-KLARE 
RALLY REPLICA, MET ONDERSTEUNING VAN EEN GROOT TEAM. DUS 
SCHREEF HIJ ZICH IN ALS KISTRIJDER EN BOUWDE OP BASIS VAN 
EEN KTM 450 EXC-ENDUROMOTOR EN EEN MEMO-ACHTERTANK ZIJN 
EIGEN DAKAR-MOTOR. IN DE AANLOOP VAN DE 2018-DAKAR REED 
NOPPENNIEUWS MET VAN DEN GOORBERGH’S MACHINE.
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DE DAKAR-KTM
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Jurgen van den Goorbergh start in 
2018 opnieuw op zijn omgebouwde 

enduromotor in de Dakar Rally. 57



MEMO-ACHTERTANK
De onder meer door Jurgen van den Goorbergh gebruikte achtertank is ontwikkeld door Bennie 
Migchelbrink, die met zijn Memo Tours al ruim 20 jaar rally-service verricht in de Dakar of in de 
vele tientallen kleinere rally’s die er in de loop van het jaar zijn. Migchelbrink: “Met onze rallyser-
vice zien we jaar-in-jaar-uit natuurlijk van alles voorbij komen aan grote tanks en extra tanks. En 
weet ik ondertussen dus ook wat wél en wat absoluut niet werkt… Ruim vijf jaar geleden zag ik 
daarbij de Dakar Rally al veranderen en ontstond bij mij het idee dat een omgebouwde enduro-
motor voorzien van een goede achtertank uit één stuk een prima alternatief kon zijn voor de ech-
te Rally Replica’s. Die trend wordt nu dus ook door de grote fabrieken zelf gevolgd. Na de eerste 
testen in 2013 reden we in 2014 de eerste rally’s met onze Memo-achtertank. Die is de afgelopen 
jaren gaandeweg verbeterd en nu bieden we voor € 2.250,- ex. btw een complete, uitgekristal-
liseerde ombouwkit aan met een achtertank, aangepast luchtfi lter en een andere uitlaatbocht 
omdat de einddemper iets lager komt te zitten. De achtertank past zonder verdere aanpassingen 
of laswerk zo op een KTM- of Husqvarna-frame, in plaats van het originele achterframe. Er rijden 
inmiddels ruim 50 Memo-tanks rond in de diverse rally’s; in de Dakar zijn er al veertien gestart, 
waarvan er tien hebben uitgereden. En die overige vier vielen uit door blessures, dus niet door 
technische problemen.”
De nieuwe achtertank weegt zes kilo, maar er wordt weer iets bespaard op de SuperB-accu en de 
fi lterkast, zodat het totale meergewicht rond de 5 kilo ligt. Migchelbrink: “Onze nieuwste ach-
tertanks hebben nu wat meer ruimte rond het luchtfi lter gekregen en kunnen nog steeds ruim 
13 liter benzine bevatten. Daarbij zorgt de aangepaste luchtfi lterkast – compleet met nieuwe 
aanzuigbuis – in combinatie met de open uitlaat voor een fl inke vermogenswinst; de motor levert 
hiermee ongeveer 60 pk.”

De Rally Replica’s zijn in feite nog gebaseerd op de 
Dakar’s met lange afstanden en hoge snelheden. 
Van den Goorbergh: “Die machines zijn in principe 
gebouwd op snelheid en stabiliteit, maar de Dakar 
is steeds meer een enduro-achtige rally geworden. 
Ik ben ervan overtuigd dat een omgebouwde en-
duromotor daarvoor beter geschikt is. Deze weegt 
nu 119 kilo droog, een Rally Replica 143 kg. Mijn 
motor is korter en lichter, dus veel wendbaarder. 
Bovendien is hij ook compacter aan de voorkant, 
zodat ik meer zicht heb op het terrein.”
De basis voor de JvdG-machine is een KTM 
450EXC-F enduromotor. Aan de voorkant werd er 
op het balhoofd een montageplaat geschroefd, 
waar de navigatietoren en de ruit (afkomstig van 
een KTM Rally Replica) op zitten vastgeschroefd. 
Achter werd het originele achterframe vervangen 
door een Memo-tank. Hiermee wordt eigenlijk het 
hele achterframe een zelfdragende benzinetank, 
waarbij de accu en andere elektrische componen-
ten weer keurig onder het zadel in de daarvoor 
bestemde ruimtes passen. Het originele luchtfi lter 
is vervangen door een speciaal kokerfi lter van 
Twin-Air. Dit soort fi lters worden ook bij quads veel 
gebruikt en hebben zich in de praktijk bewezen. De 
Memo-achtertank kan bijna 15 liter benzine bevat-
ten, de originele enduro-voortank 9 liter. In totaal 
gaat er dus bijna 24 liter benzine mee. Van den 
Goorbergh: “Een beetje afhankelijk van het terrein 
ligt het verbruik tussen de 1 op 14 en 1 op 17, dus 
350 kilometer actieradius is nooit een probleem. 
Zelfs onder de meest zware omstandigheden kom 
ik niet onder de 1 op 10 en is mijn actieradius 
groot genoeg. Er zit trouwens geen pompje of 
overhevelsysteem op, enkel een benzinekraantje 
om de achtertank af te sluiten, zodat ik alleen op 
de originele voortank kan rijden. Maar de tanks zijn 
direct gekoppeld en normaal daalt het benzinepeil 
in voor- en achtertank dus gelijktijdig.”   

Van den Goorbergh: “Het bouwen van deze ma-
chine was best een hele klus. Je ziet het er niet zo 
aan af, maar ik schat dat er bijna 250 uur bouwtijd 
inzit. Dat zit hem vooral in de kleine details. Zo is 
de achtervork bijvoorbeeld dichtgelast en kreeg 
die een vuldop en een aftapplugje. Daar kan ik dus 
anderhalve liter water in meenemen.”
Motorisch veranderde er niets aan de 450, afge-
zien van het andere luchtfi lter en de andere, lager 
geplaatste uitlaat vanwege de achtertank. Van 
den Goorbergh: “Bovendien rijden we in de Dakar 

met een open crossdemper, er wordt niet naar 
het geluid gekeken. Dat geeft vooral voordelen 
voor de motortemperatuur, want met een stille 
demper wordt het blok warmer. Het enige wat 
er verder motorisch is veranderd, is het gebruik 
van een Get-ontstekingskastje met een mapping 
voor de open demper en het andere luchtfi lter. 
Dit Get-kastje geeft vooral voordeel op grotere 
hoogte. De standaard-ECU regelt de injectie maar 
bij tot circa 2.500 meter hoogte bij, deze Get regelt 
bij tot 4.500 meter hoogte, dus daarmee blijft 

de motor op die grote hoogte in Zuid-Amerika 
gewoon beter lopen.” Ook de overbrenging werd 
aangepast: Jurgen rijdt de Dakar met 14/44. “De 5 
en 6 zijn met deze hele lange overbrenging echte 
overdrive-versnellingen geworden. Als ik nu 120 
km/uur rijd, maakt de motor lekker weinig toeren 
en jaag ik hem niet over de kop. Op top loopt hij 
167 km/uur. Mijn oude Rally Replica liep 173 km/
uur, dus zo heel veel hoef je echt niet toe te geven 
op die rallyfi etsen. Op zich kan het prima zo, maar 
ik overweeg toch wel voor de komende Dakar nog 
een ouder type versnellingsbak te gaan monteren. 
Daarvan is de verdeling van de zes versnellingen 
iets evenwichtiger. Maar ik moet zeggen dat ik er 
zoals hij nu is ook rustig een enduro mee rij in Ne-
derland, dat gaat prima. Je moet alleen op smalle 
singeltracks terug naar één, terwijl de zes er echt 
boven bij is gekomen als hele lange overdrive.”
   
Op het prachtige Experience Island-terrein rond 
het blauwe meer bij Loon op Zand konden we de 
Dakar-motor van Van den 

Goorbergh zelf aan de tand voelen. Toine van Dijk: 
“De machine voelt opmerkelijk soepel en sterk aan. 
Het andere luchtfi lter en de open uitlaat zorgen 
samen met de aangepaste Get-mapping absoluut 
voor voelbaar meer vermogen. Ondanks de lange 
gearing voelt het blok echt goed en ook nog steeds 
lekker direct aan. Je merkt wel dat 1, 2, 3 en 4 nu 
de echte rijversnellingen zijn en dat 5 en 6 meer 
voor de lange baan zijn. Een iets kortere vijf zou 
inderdaad best mooi zijn, dan blijft ook dat iets 
meer een rijversnelling. De machine rijdt inder-
daad veel meer als een gewone enduro en voelt 
minder zwaar en minder kolossaal aan dan een 
Rally Replica. De rijpositie is ook meer dan op een 
enduro. Wel merkte ik met mijn lange benen dat 
de achtertank breder is dan het originele 
>>

De Memo-achtertank komt in plaats van 
het originele achterframe. Een Twin Air-
kokerfi lter zorgt voor de schone lucht.
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VAN DEN GOORBERGH OPNIEUW KISTRIJDER
Het wordt de tiende Dakar van Jurgen van den Goorbergh: vier keer startte hij met een buggy, één 
keer met een truck en nu dus voor de vijfde keer op de motor. “De Dakar op de motor is het mooi-
ste, maar ook het moeilijkste. En omdat ik helemaal zelfstandig wil zijn, ga ik in 2018 andermaal 
als kistrijder.” Hij heeft dus geen steun van een team, maar staat overal zelf voor. De organisatie 
vervoert al zijn spullen in twee kisten van bivak naar bivak, en verder moet hij het zelf uitzoeken. 
Als kistrijder moet je dus niet alleen kunnen rijden, maar ook kunnen sleutelen om ’s avonds zelf 
je motor met beperkte middelen weer te servicen en repareren. Van den Goorbergh: “Tijd is je 
grootste vijand als kistrijder, omdat je alles zelf moet doen. De meeste tijd verlies je als kistrijder 
ook door onnozele dingen. Even je wielen wegbrengen voor nieuwe banden, je tent opzetten, je 
kistje uitpakken, alles organiseren, even wat gaan eten, even water halen; de tijd vliegt echt voorbij. 
Even iets zoeken kan je zo een half uur kosten en dat gaat allemaal af van de tijd die je nodig hebt 

om te sleutelen, je roadbook gereed te maken 
en vooral te slapen. Rijders die met een team 
gaan, hebben iedere dag tijd om te douchen 
of voor een massage, terwijl hun motor door 
een monteur wordt nagekeken. Als kistrijder 
is het juist vanwege het continue tijdgebrek 
uitputtend zwaar. En dat wordt elke dag erger. 
Zolang alles goed gaat is er niets aan de hand, 
maar als je een keer crasht en je hebt veel 
schade of zelf een blessure, dan is het Malle-
Moto kistklassement meteen killing. Je hebt 
elke avond maximaal drie uur om aan je motor 
te werken, meer tijd heb je gewoon niet…”
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achterframe. Jurgen heeft daar zelf minder last van, 
maar ik zou toch ook de voetsteunen iets breder 
maken, zodat ik mijn voeten iets verder uiteen zou 
kunnen zetten en minder last zou hebben van 
de achtertank. Maar je merkt in zijn geheel maar 
weinig van die Memo-achtertank, dat gaat echt 
prima zo. De machine heeft nauwelijks iets aan 
wendbaarheid ingeleverd. Wel merk je dat door 
de navigatietoren de stuuruitslag minder is dan op 
een gewone enduro. Vooral bij kort afdraaien voel 
je de vork tegen de aanslag aankomen. De motor 
stond nog op de banden zoals Jurgen er ook mee 
in de Dakar reed, dus met een Michelin AC10-
achterband en een Michelin Desert Race voor-
band. Die AC10 is een prima band met een brede 
inzetbaarheid. Deze doet het goed op de stenen 
en in het zand en is bovendien street-legal. De 
Desert-voorband is zeker in het losse zand echter 

een beetje te schuiverig. Mul zand is gewoon niet 
de sterkste kant van deze voorband, die vooral 
voor hard rechtuit rijden op de stenen is gemaakt. 
Ik begrijp echter wel dat Jurgen daarvoor kiest 
i.v.m. de zekerheid dat deze voorband het onder 
alle omstandigheden een hele etappe volhoudt.” 
“Het schuiverige van de voorband werd hier in het 
zand nog versterkt door de vrij zachte voorveren. 
Achter vond ik de door HK Suspension aangepaste 
vering echt goed aanvoelen, maar voor zou ik 
persoonlijk iets zwaardere veren monteren, zodat 
de motor ook met die hele navigatietoeren op 
het balhoofd aan de voorkant net iets hoger blijft 
lopen. Nu gaat hij zeker met mijn gewicht erop net 
iets te veel zoeken voor. Maar Jurgen beaamde 
mijn gevoel en wil inderdaad voor de 2018 nog 
een setje zwaardere voorveren laten monteren bij 
HK. Maar in zijn totaliteit functioneert deze Dakar-

machine perfect. Hij rijdt veel meer als een enduro 
en door de Memo-achtertank heb je toch de nood-
zakelijke actieradius, zonder dat je meteen zo’n 
enorme kameel van een motor krijgt. De toprijders 
hebben een Rally Replica nodig, maar die kunnen 
echt rijden en trainen er ook het hele jaar mee. 
En als je goed naar de 2018-fabrieksmotoren van 
KTM en Husqvarna kijkt, dan zie je dat deze nu ook 
weer een stuk compacter zijn geworden, iets wat je 
ook bij Honda en Yamaha terugziet. Ze schuiven al-
lemaal wat op richting de enduro-motoren. Ik denk 
dat een motor als deze van Jurgen zeker voor de 
hobbyrijders een heel slim alternatief is. Veel van 
die Dakar-rijders maken het zichzelf momenteel 
onnodig moeilijk om met zo’n groot paard te gaan 
rijden, terwijl zo’n omgebouwde enduromotor echt 
veel makkelijker rijdt, vooral op de bochtige paad-
jes in de bergen of in het mulle zand!” ■

Motorisch is de rallymotor standaard. De HGS-
uitlaat is lager gemonteerd ivm de achtertank.

Bij 83,5 km in de vierde etappe kwam er 
voor JvdG een einde aan de 2017-Dakar.

De achtervork kreeg een vulplug 
zodat er 1,5 liter water in past.




