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Gircus Maximus

Darf sich ein Motorrad mit Zweizylinder- mm umindest in den Augen der
motor, zweihundert Kilogramm Gewicht und ! méanner”, das gleiche Motorrad
um die 100 PS Spitzenleistung Sportenduro ichischen Hersteller. Allein davon
nennen? Zumindest positionieren die Herstel- e Trainings, Reisen oder Zubehdrin-
ler ihre neuen Wuchtbrummen ganz klar in n moglich. Ganz niichtern betrach-
diesem Bereich, und so ist es nur legitim, die- y)mt man aus Mattighofen wie aus
ser These mal kritisch auf den Zahn zu fiihlen N eils etwa 100 PS, zwei Zylinder,

Mit gewaltigen 16.900 Euro reifit der Kauf 200 amm Gewicht, endurotypisch ab-
einer BMW HP2 ein monstroses Loch in die Federelemente und ,Stollenberei-
Haushaltskasse. Flr 5400 Euro weniger be- 1 Typ Metzeler Karoo. Als Draufgabe
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Was dem alten Rom seine Wagenrennen, sind
die Auftritte der Megaenduros in der Neuzeit.

0b es Fahrer vom Schlage eines Ben Hur braucht,
um die explosive Mischung aus 100 Pferde-
stdrken und 200 Kilogramm Fahrzeuggewicht

zu béindigen, haben wir auf einer ausgedehnten

Testtour erprobt. Tom uN FaTos: Bavid Schreiner

bringt die BMW noch Einspritzung samt G-Kat
mit ebenso wie den wartungsfreien Kardan-
antrieb und ein revolutionadres Luft-Fede-
rungssystem. Ob das, Kleinserie hin oder her,
den exorbitanten Aufpreis wert ist, muss je-
der flir sich selbst entscheiden. Interessanter-
weise antworteten die meisten der Befragten
auf unserer Testtour in etwa so: ,Also, wenn
jetzt eine gute Fee mit einem Wunsch vorbei-
kame, wiirde ich mich fiir die HP2 entschei-
den”. Und das, ohne eine von beiden jemals
gefahren zu sein. Die BMW profitiert einfach
vom Hauch des Exklusiven, ihrem martiali-
schen Aussehen und vor allem von der Abwei-
chung vom Gewohnten. Wahrend man von
einer KTM Stollenreifen und Geldndetauglich-
keit erwartet, ist das bei einer BMW schon
sehr ungewdhnlich.

Lassen wir die beiden Bikes nun zeigen,
was sie draufhaben. Vom heimischen Ober-
bayern geht es auf Achse fiir ein verldngertes
Wochenende ins Friaul, wo es noch dutzende
bekannte und weniger bekannte Schotterpis-
ten gibt, die fiir unsere beiden Akteure wie
geschaffen sein diirften. Zudem ist der Taglia-
mento nicht weit, um den sportlichen Aspekt
zu untersuchen. Die An- und Abreise auf Ach-
se gewdhrt uns obendrein interessante Riick-
schliisse auf die Tourentauglichkeit.

Freitag Mittag Abfahrt: ein gréBerer Ruck-
sack und eine Gepéackrolle miissen fiir die drei
Tage geniigen. Aus Ermangelung an adédqua-
ten Befestigungsmoglichkeiten bei der BMW
wird die Rolle auf der KTM verstaut. Massive
Alutréger, die auch perfekt als Griffbligel fun-
gieren, und Zurrosen unterhalb des Kotfliigels
erleichtern den Transport. Auf dem kleinen
Alublech tber dem Riicklicht der HP2 ist die
Montage deutlich schwieriger, dafiir hatte
aber BMW einen passenden Tankrucksack
im Programm. Beide Bikes sind vollgetankt
und bringen in diesem Zustand etwa 200
Kilogramm auf die Waage. Die BMW etwas
darunter und die KTM aufgrund eineinhalb

Litern mehr Sprit an Bord geringfiigig daru-
ber. Ebenfalls wenig schenken sich die beiden
in Sachen Sitzhéhe. 950 Millimeter sind nicht
von schlechten Eltern. Bei Wettbewerbsen-
duros mit extrem schlanken Bénken mag das
vertretbar sein, doch angesichts der recht
breiten Sitzmébel der Zweizylinder ist siche-
rer Bodenkontakt erst bei Kérpergrofen deut-
lich jenseits der Einsachtzig moglich.

Per Ziindschliissel wird das Lenkerschloss
entriegelt und der Info Flatscreen durchlduft
ein nerviges, einige Sekunden dauerndes
Checkup, ehe der Startvorgang getatigt wer-

den kann. Der charakteristische Rechtskick
des Boxers darf natiirlich nicht fehlen, ehe
ein wohlgedampftes, aber durchaus gut klin-
gendes Auspuffgerdusch den links montierten
Endschallddmpfer verldsst.

Man sitzt mehr in der HP2 als auf ihr, und
der gewaltige Radstand von 1610 Millime-
tern erfordert in Verbindung mit dem extrem
flachen Lenkkopf von 60,5 Grad einen stark
gekropften Lenker. Der liegt aber (iberaus
gut in der Hand. Auch die grofziigigen Griffe
und Lenkerarmaturen gefallen auf Anhieb.
Alles passt und funktioniert einwandfrei. Klar
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muss sich der BMW-Neuling an die Blinker-
betdtigung gewdhnen, aber die butterweich
flutschende Kupplung will alsbald keiner mehr
missen. Mit sanftem Druck geht es los. Nach
den ersten Metern fallt sofort auf, dass die
Pedalerie nicht einwandfrei auffindbar ist. Der
Schalthebel ist strafenbikemafig sehr tief
platziert und |asst keinen Platz fir Cross-Stie-
fel. Daflr ist der FufSbremshebel sehr weit
innen angebracht, was eine O-Beinhaltung zur
Bremsbetdtigung erfordert. Den Bremshebel
haben wir tibrigens wadhrend des gesamten
Tests in der ,Geldnde-Stehend-Position” ge-
fahren, um ihn einigermafien in Reichweite
zu haben. Die Einstellung des Schalthebels
erschipfte sich in einer marginalen Justa-
ge mittels Gewindestange, fiir eine komplett
hohere Einstellung wére ein Torx-Werkzeug
notwendig gewesen. Im puritanischen Bord-
werkzeug war aber leider keines zu finden.
Mehr Auswahl gibt es fiir stolze 58 Euro Auf-
preis. Das vorbildliche Bordwerkzeug der KTM
950 Super Enduro ist bereits ab Werk unter der
Sitzbank verstaut, welche sich tbrigens schnell
und einfach per Bowdenzug entriegeln |&sst.

Im Vergleich zur BMW sitzt man auf der
KTM viel mehr auf dem Fahrzeug, sportlich
aufrecht, den konifizerten Lenker der EXC-
Reihe aggressiv in den Handen. Auf der Super
Enduro schleicht sich gleich ein ganz anderes
Gefiihl ein, einzig der monstrése Tank stért
zu Beginn ein wenig. Da die Airbox den Raum
innerhalb des Gitterrohrrahmens ausfiillt, blieb
fir die Spritbeférderung nur der Bereich au-
Rerhalb brig. Ubrigens lduft die KTM mit ,nor-
malem” Super Benzin (95 ROZ). Per Kabelver-
bindung unterhalb der Sitzbank l&sst sich die
Ztindung fiir mindere Benzinqualitdten von 80
bis 94 ROZ zurticknehmen. Der leistungsgestei-
gerte Boxermotor der HP2 will dagegen schon
das gute Super Plus mit mindestens 98 ROZ.
Allerdings gibt er sich auch mit Qualitéten bis
91 ROZ zufrieden. Die Regelung erfolgt bei der
BMW automatisch tiber Klopfsensoren.

Unsere erste Etappe bringt uns tber Traun-
stein, Zell am See, den Grofiglockner und den

Plockenpass nach Italien. Etwa 300 Kilometer
sind jetzt auf der Uhr. Bei der KTM hat sich
der Verbrauch bei sieben Litern eingepen-
delt, wahrend sich die BMW mit knapp sechs
Litern zufrieden gibt. Dank der Einspritzung
und schaltfaulerer Fahrweise auf der HP2 ist
ihr hdherer Anschaffungspreis also nach etwa
540.000 Kilometern wieder eingefahren. Be-
reits die Strafienetappe

bringt eines ganz deut-
lich zum Ausdruck: es
handelt sich hier um zwei
komplett unterschiedli-
che Fahrzeuge, die doch
zum gleichen Ziel kom-
men. Die KTM (iberaus
spritzig und aggressiv,
mit sauberen Rickmel-

Sitzbank und absolut ausreichend ist die
Bremswirkung der Brembos.

Der lange Radstand der BMW und ihr stark
gekrdpfter Lenker vermitteln fast schon Chop-
per-Feeling. Die Sitzbank geht in Ordnung,
ist aber auf Dauer nicht so bequem wie die
der KTM. Die BMW-Bremsen sind liber jeden

[#] traktionsstarker, gut zu dosierender
Boxermotor

[+| extrem komfortables Fahrwerk
hervorragende Bremsen

|#| eigenstindige Optik

|=| ausgeprigte Lastwechsel

[=| im schweren Geldnde zu softes Fahrwerk

dungen von Fahrwerk
und Motor. Uberraschend
bequem erwies sich die

Der drehmomentstarke Boxer mit seinem weichen Leistungseinsatz ldsst den
Karoo geringfiigig lédnger leben als auf der aggressiveren KTM. An- und Riick-
reise auf Achse plus eine lingere Schottertour sind trotzdem kaum drin.

|~ Serienbereifung nur Kompromisslosung
[=] hoher Preis
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Zweifel erhaben. Sauberer Druckpunkt und
Verzogerung wie man es sich wiinscht. Das
HP2-Triebwerk wirkt im direkten Vergleich
zundchst etwas trage, doch es ist ein Meister
der Tarnung. Der Schub ist gewaltig und sanft
zugleich, dabei jederzeit ausreichend, um der
KTM das wunderschéne HP2-Heck zu zeigen.
Zweiter Leckerbissen ist das Fahrwerk. Das
revolutiondre Luftfederbein von Continental
und die Upsidedown-Gabel von Marzocchi ar-
beiten butterweich. Uber Unebenheiten und
schlechte Straffenbeldge gleitet man wie auf
Samtpfoten dahin. Allerdings taucht die Ga-
bel beim Anbremsen stark ein. Das Heck tut
es der Gabel beim Beschleunigen gleich und
verhindert so die rasante Kurvenhatz bei kurz
aufeinander folgenden Schraglagenwechseln.
Die Super Enduro mit ihrer straffen Abstim-
mung ist hier deutlich neutraler und macht
in diesem Terrain Meter um Meter gut. So

Geliindeeinsatz jedoch iiberfordert.

Die Federelemente der HP2 gefallen durch sensibles
Ansprechverhalten und gute Traktion, sind im harten

lange die Strafde trocken bleibt, ist man mit
den Metzeler Karoos gut bedient. Der Grip ist
ausreichend und in Schraglage deutet sich
der Ubergang in den Drift rechtzeitig und
kontrollierbar an. Bei Nasse dagegen heifit es,
Vorsicht walten zulassen.

Der ndchste Tag soll Aufschluss lber die
Schottereigenschaften unserer Boliden ge-
ben: Panoramica delle Vette, Malga Losa,
Monte Paularo und viele mehr. Die Vielfalt an
legal befahrbaren Schotterpéssen im Friaul
ist bemerkenswert. Da das so bleiben soll,
schlagen wir auf diesen Etappen Endurowan-
dertempo an, so dass Wanderer nicht unnétig
Leingestaubt” werden und ein Anhalten je-
derzeit méglich ist. Zum Gliick, denn auf der
ersten Abfahrt erfahren wir die Gesetze der
Physik. Kaum schneller als 40 km/h wird die
180 Grad Kehre zur Herausforderung. Vom
Gefiihl her hatte man mit einer handelstibli-
chen Sportenduro beinahe doppelt so
schnell sein kénnen, oder zumindest
viel spater bremsen miissen. Aber wir
fahren nun mal mit gut 75 Kilogramm
mehr durch die Gegend. Sicher tragen
auch die serienméfig montierten Reifen
ihren Teil bei. Eigentlich ist der Met-
zeler Karoo kein schlechter Offroadrei-
fen, doch speziell fir Motorrader wie
die HP2 und die Super Enduro wurde
ein neuer Karoo (T) entwickelt. Dieser
Reifen zeichnet sich durch geringeres
| Negativprofil und niedrigere Stollen

aus. Besseres Beschleunigungsverhal-
| ten und eine gesteigerte Bremsstabilitat

BMW HPZ vs. KTM 850 R

TECHNISCHE DATEN

MOTOR luft-/Glgekiihiter Zweizylinder-Viertakt-
motor, Boxeranordnung, je zwei hochliegende
kettengetriebene Nockenwellen, je vier Ventile,
Doppelziindung

BOHRUNG X HUB 101 x 73 mm
HUBRAUM 1170 cm?

GEMISCHAUFBEREITUNG elektronisch gesteuerte
Saugrohreinspritzung, @ 47 mm

MAX. LEISTUNG 77 kW (105 PS) bei 7000/min
MAX. DREHMOMENT 115 Nm bei 5500/min

KRAFTUBERTRAGUNG hydraulisch betétigte Ein-
scheiben-Trockenkupplung, Sechsganggetriebe,
Kardanwelle

LICHTMASCHINE 12V / 600 W
BATTERIE12V [ 12 Ah
ANLASSER E-Starter

RAHMEN Stahl-Gitterrohrrahmenverbund, Motor
nicht mittragend

FEDERUNG Upside-Down-Gabel, Innenrohrdurchmes-
ser 45 mm, Zug- und Druckstufe mehrfach einstell-
bar; direkt angelenktes Zentralfederbein mit Luft-
federung und -ddmpfung, Einstellung fiir Sitzhdhe,
Zuladung, Dampfung

FEDERWEG vorne 270 mm / hinten 250 mm
RADSTAND 1610 mm

LENKKOPFWINKEL 60,5°

NACHLAUF 127 mm

RADER Kreuzspeichenrider mit Leichtmetallfelgen;
vorne 1.85 x 21 / hinten 2.5 x 17

REIFENGROSSE/TYP vorne 90/90-21 M/C 54Q M+S TL,
MCE Karoo 2 (T) / hinten 140/80- 17 M/C 69Q M+S TL,
MCE Karoo (T)

BREMSEN Einscheibenbremse mit Zweikolben-
Schwimmsattel, o 305 mm; Einscheibenbremse mit
Schwimmsattel, o 265 mm

SITZHOHE 950 mm

LEERGEWICHT 188 kg (ohne Sprit)
ZUL. GESAMTGEWICHT 380 kg
TANKINHALT 13 Liter

PREIS 16.900 Euro inkl. MwSt. plus Nebenkosten
(inkl. 17-Zoll-Radsatz mit Strafienbereifung)
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sollen das Resultat sein. Fiir die Strafie mag

das zutreffen, aber im Gelédnde ist Schluss mit

Schotter heif’t die Devise: besser einen Gang
runter und die Landschaft genief3en.
Die Ausldufer des Tagliamento, dort wo noch

TECHNISCHE DATEN

N RS
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MOTOR fliissigkeitsgekiihiter Zweizylinder-Vier-
taktmotor, V-Anordnung, je zwei kettengetriebe-
ne obenliegende Nockenwellen, je vier Ventile

BOHRUNG X HUB 100 x 60 mm
HUBRAUM 942 cm?

GEMISCHAUFBEREITUNG zwei Keihin Gleich-
druckvergaser CVRD, o 43 mm

MAX. LEISTUNG 72 kW (98 PS) bei 8500/min
MAX. DREHMOMENT 95 Nm bei 7000/min
KRAFTUBERTRAGUNG hydraulisch betdtigte
Mehrscheiben-Olbadkupplung, Sechsganggetrie-
be, X-Ring-Kette, 17:42

LICHTMASCHINE 12V /310 W

BATTERIE 12V /11,2 Ah

ANLASSER E-Starter

RAHMEN Gitterrohrrahmen aus Chrommolybdan-
stahl, angeschraubtes Rahmenheck aus Alumi-
niumrohr

FEDERUNG WP USD-Gabel, Innenrohrdurchmesser
48 mm, Zug- und Druckstufe einstellbar; direkt
angelenktes Zentralfederbein, Federvorspan-

lustig. Hier bietet der Reifen kaum Grip, und

‘ so schiebt selbst die super geradeaus laufende
BMW auf Schotter iibers Vorderrad. Bei der

‘ KTM lasst sich das Vorderrad noch eine Spur

unldngst Enduro-Piloten um die WM-Krone
kampften, bieten uns einen hervorragenden
Spielplatz, um die Sporteigenschaften von

nung, Zug- und Druckstufe einstellbar
FEDERWEG vorne 250 mm / hinten 255 mm

. besser belasten, doch wirklich Giberzeugend ist BMW und KTM zu vergleichen. Der straffe und RADSTAND 1570 mm
| auch das nicht. Hinten besticht die BMW durch sportliche Eindruck, den die 950 R vermittelt, LENKKOPFWINKEL 64,6°
ihr sensatiolnell tr_aktionsstarlfes Luftfederbein kommt nicht von ungef'a'hr:ldie voll einstellba- NACHLAUF 119 mm
mit ordentlich Grip. Der samtige Boxer tut ren Federelemente von White Power stam- » i . -
sein (ibriges dazu, um die KTM mit ihrem wild men direkt aus dem Endurosport. Sogar die RADER MWnﬁder mit Aluminiumfelgen
vorne 1.85 x 21 / hinten 2.5 x 18

durchdrehenden Hinterrad abzuschiitteln. Auf

Die sportliche Charakteristik des KTM-Zweizylinders geht dem Metzeler Karoo
an die Substanz. Nach rund 1000 Kilometern gemiifigt sportlicher Fahrweise

auf Asphalt und im Geldnde ist Schluss.

i — - == == ——
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Federbasis an der 48er-Gabel ist von aufien ver-

stellbar. Vorne wie hinten

sprechen die Elemente

# | spirbar auf Anderungen

| an, wenngleich wir mit
der Serienabstimmung
ein perfektes Setting

| vorfanden. In den Rasten
stehend hat man beina-
he das Gefiihl, auf einer
_richtigen” Sportenduro
unterwegs zu sein, S0 aus-
balanciert und solide fahrt
sich die Super Enduro. Der

REIFENGROSSE/TYP vorne 90/90-21 /

hinten 140/80-18, Metzeler MCE Karoo (T)
BREMSEN vorne schwimmend gelagerte Scheiben-
bremse mit Zweikolbensattel, o 300 mm / hinten
schwimmend gelagerte Scheibenbremse mit
Zweikolbensattel, o 240 mm

SITZHOHE 960 mm

GEWICHT 189 kg (ohne Sprit)
TANKINHALT 14,5 Liter
PREIS 11.398 Euro inkl. MwSt. zzgl. NK

IMPORTEUR KTM Sportmotorcycle GmbH,
Fon 09628-92110, www.ktm.de




Unterschied zur einzylindrigen Sportenduro

ist im offenen Geldnde wirklich nicht so grof3,
sieht man mal vom Gewicht und der Leistung
ab. Spiirbar wird er erst im steinigen, engen
Gelduf. Obwohl die Leistungscharakteristik im
Vergleich zur eingespritzten 990er durch die
Abstimmung der 43er-Keihin-Gleichdruckverga-
ser mehr in Richtung Fahrbarkeit im Geldnde
getrimmt wurde, bleibt der KTM-V2 ein spontan
ansprechendes Hochleistungstriebwerk. Dreh-
moment von unten ist zwar reichlich vorhan-
den, aber der direkte Umstieg auf die HP2

lasst dies schnell vergessen. Im Grunde gleich
schwer, vermittelt die BMW durch den wuchti-
gen Boxer im Geldnde zundchst mehr Respekt.
Das traumhaft soft ansprechende Fahrwerk
und der Traktor von einem Motor nehmen ei-
nem diese unbegriindete Furcht jedoch schnell.
Quasi mit einem Automatikgetriebe versehen,
gentigt bei der BMW der zweite Gang fiir die
meisten Geldndesituationen. Von Schrittge-
schwindigkeit bis an die 100 km/h ist alles drin.
Die leicht zu bedienende und fein dosierbare
Trockenkupplung wird nur selten bendtigt. Das
ist auch besser, denn zuviel Schleifenlassen
wird mit Rauchwolken und bestialischem Ge-
stank bestraft. Da ist die Mehrscheiben-Olbad-
kupplung der KTM auf alle Félle tiberlegen.

[+#| agiler Motor

|| super Getriebe

zuverlassiges, straffes Fahrverhalten
+| relativ giinstiger Preis

[=| Traktionsprobleme

[=| giftige Hinterradbremse

|=| Serienbereifung nur Kompromissldsung
# (= breiter, hoher Tank

Wird der Speed im Gelénde hoher, und ge-
sellen sich obendrein noch Spriinge dazu, wan-
delt sich das Bild. Die BMW wird unruhig und
gibt durch ihr sénftenartiges Fahrverhalten nur
wenig Riickmeldung. Es fehlt ihr an Straffheit,
das auch durch ein Justieren des Fahrwerks
kaum zu erreichen ist. Die Gabel bleibt auch
mit komplett zugedrehter D&mpfung zu soft,
eine Erhéhung des Luftdrucks im Federbein
zeitigt auch keinen groBen Erfolg. Letztere
reduziert primér den Negativfederweg des
Motorrades, verschlechtert damit die Traktion
splirbar. Die Ddmpfung ist fir diese Gelande-
spielchen selbst in der harteren Einstellung zu
schwach. Dafiir ist selbst bei derben Spriingen
kaum ein Durchschlagen zu provozieren.

In diesem Terrain schldgt die Stunde der
fahraktiven und agilen KTM. Durch ihr sport-
licheres Layout und die progressive, direkte
Fahrwerksabstimmung ist man auf der Super
Enduro sicherer und schneller unterwegs.
Allerdings geht die Federung der KTM nach
groben Spriingen schon mal auf Block.

Hll" Nach etwa 1000 Kilometern sind wir wie-
der zu Hause angekommen. Der Hinterreifen der
KTM ist aufgrund ihrer spontaneren und schwe-
rer dosierbaren Leistung vollig abgeraspelt, teil-
weise sogar ausgerissen. Die HP2 geht da sicht-
bar schonender mit dem Gummi um, wenn auch
hier der Verschlei8 beachtlich ist. Der Traum von
der Sportenduro, mit der man bequem auf Achse
in den Siiden reisen kann, um dort Geldnde unter
die Stollen zu nehmen, scheitert an der Bereifung
und an der nur bedingten Reisetauglichkeit.

Fiir beide Bikes gilt: im harten Geldndeeinsatz
fordern sie den absoluten Profi, selbst der gute

BMW HPZ vs. KTM 330 R =
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Das Fahrwerk der KTM ist recht straff ausgelegt, wo-
durch sie sich vergleichsweise ,sportendurolike” be-
wegen ldsst. Dafiir gibt's Abstriche bei der Traktion.

SRTEIT MR

Durchschnittsfahrer hat mit dem Mehrgewicht
gegeniiber einem Einzylinder zu kdampfen, wird
keine der beiden Maschinen so flott wie eine
herkémmliche Sportenduro bewegen kénnen.

Da darf man sich nicht von den beeindruckenden
sportlichen Leistungen, die Simo Kirssi, Christi-
an Pfeiffer, David Knight oder Gio Sala mit den
Zweizylindern hinlegen, blenden lassen. Das ist
die Weltelite, die nicht wegen sondern trotz der
gegebenen Fahrzeugeigenschaften allen anderen
um die Ohren fahrt. Im Vergleich zu einer her-
kémmlichen Reiseenduro sind die Maglichkeiten
offroad aber zweifelsfrei faszinierend. Von einem
echten Crossreifen wiirden beide Bikes spiirbar
profitieren. |

Insgesamt ist die KTM das fahraktivere und
sportlichere Motorrad, das fiir das Fahrzeugge-
wicht eine ausgezeichnete Fahrwerksabstim-
mung hat. Der spontane und leistungsfahige V2 |
begeistert im offenen Terrain und auf der Strafie, !
im anspruchsvollen Gelduf wird er anstrengend.
Fiir die KTM spricht obendrein eine umfangrei-
che Serienausstattung und ein relativ giinstiger
Preis. Well done KTM.

Die BMW HP2 hat die Messlatte vor einem Jahr
hoch gelegt. Mit der Prisentation und den Erfol-
gen im Sport hat man den traditionellen Offroad- 1l
hersteller aus Osterreich regelrecht herausge- 'f
fordert. Dass da bald eine gesalzene Antwort o
kommen wiirde, war klar. Dennoch besticht das I
Konzept und die Erscheinung der HP2 nach wie |
vor. Wo auch immer man mit ihr vorfahrt, kann |
man sich bewundernder Blicke sicher sein. Nicht Ui
umsonst, denn das komfortabelste Serienfahr- |
werk der Welt und der traumhaft zu fahrende Bo-
xermotor sind absolut unerreicht. Ausgezeichne- |
te Verarbeitung und Liebe zum Detail so weit das i
Auge reicht. Im Serientrimm kann sie alles, was
die KTM kann, leidet aber im Geldnde an ihrem
zu soften Fahrwerk.

Zweifelsohne sind beides begeisternde Motor-
rider, die schwer einzuordnen sind. Schlussend-
lich gebiihren die Lorbeeren im Circus Maximus
aber nur einer: der Super Enduro von KTM. «
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