«Der sicherste Toff der Welt» aus MotoSportSchweiz 20/2013 vom 3.0ktober 2013

KTM bringt mit der 1190 Adventure die erste Motorrad-Stabilitéitskontrolle mit
Schrdglagen ABS, setzt punkto Fahrsicherheit einen Meilenstein und pinkelt damit
der sicherheitsbewussten Konkurrenz ordentlich ans Bein.

ABS-Systeme werden immer besser ... von Urs Tobler, 1.NUR-T6ff-Fahrlehrer der Schweiz

Ich war immer skeptisch: Neuerungen, die (iber eine Werbeabteilung einer Motorradmarke in die Welt
hinausposaunt werden, versuchen dem Leser immer zu suggerieren, dass mit dem neuen System das Toff-
fahren «dubeli-sicher» werde. Als BMW das erste ABS vorstellte, hatten wir in Deutschland einen Kongress,
wo der Zustandige der Hochschule uns erzahlte, dass er die meisten seiner Studenten im Moment im Spital
hatte: Sie hatten ABS-Testserien im Kurvenfahren gefahren und kaum einer sei heil davongekommen.

In der zweiten Halfte der 80er-Jahre wurden die BMW-Modelle immer sportlicher, kraftiger und schneller.
So verbauten sie inzwischen die als sehr zupackend berichtigten italienischen Brembo-Bremsen. Sie brems-
ten sehr gut, aber es gab praktisch keinen Ubergangsbereich: Entweder volle Wirkung oder gar keine. Sie
erkannten den Bedarf, die Regelung dieser leistungsstarken Bremsen nicht mehr dem Fahrer, sondern dem
vom aus der Automobil-Branche bekannten ABS-System. Allerdings hatten sie den falschen Partner gewahlt
fir ihr ehrgeiziges Projekt, innerhalb von 2 Jahren auf dem Markt zu sein: Bosch bot 5 Jahre an als Entwick-
lungsziel bis zur Serienreife und der Unterlieferant von Bosch, Kugelfischer liess sich von den BMW-Gewal-
tigen Uberreden, ein eigenes Projekt zu starten und in zwei Jahren auf dem Markt zu sein. Sie stellten es der
Offentlichkeit auch nach zwei Jahren vor: Die Bremsung sah eher nach einem «Rodeo-Ritt» denn nach einer
effizienten Verzogerung aus! Nach dem Blockieren des Vorderrades 6ffnete die Hydraulik und liess das Rad
eine Dreiviertel-Drehung ungebremst machen, bevor es wieder zubiss. So tauchte die Gabel standig auf und
ab und jeder normale Tofffahrer hatte aus lauter Schreck die soeben betatigte Bremse wieder losgelassen.
Das zweite System, welches schneller regulierte, musste nach seiner Markteinfiihrung wieder vom Markt
genommen werden, weil es nicht zuverlassig arbeitete. Die Auslieferung des neuen Systems verzogerte sich
wieder um mehrere Monate.

Nach dem Vorpreschen von BMW kamen auch die Japaner mit ABS-Systemen auf den Markt: Im Jahr 1991
riistete Yamaha ihren grossen Tourer FJ1200A mit einer Eigenentwicklung aus, die auch in ihrem Aushange-
schild 1992 vorgestellten, mit einer Achsschenkellenkung ausgeriisteten GTS 1000*, welche in vielem ihrer
Zeit voraus war, Verwendung fand. 1992 fand sich an der Honda ST1100 ein erstes von Nissin entwickeltes
ABS, ab 1996 als CBS/ABS-System kombiniert mit TCS (Antischlupf). 1996 rustete Kawasaki ihre GPZ 1100
mit ABS aus. Die Japaner hatten also alle einen Versuchstrager im Programm, ohne dass sie allerdings an
dessen Zukunft glaubten. Im direkten Vergleich kam jeweils BMW schlecht weg und, schon damals, stand in
der MOTORRAD-Zeitung, dass BMW bereits das bessere System in der Pipeline hatte. Inzwischen gab es alle
BMW-Maschinen ausgeriistet mit ABS, aber immer als Option, d.h. der Kunde musste extra bezahlen. Erwah-
nen mochte ich, dass ich im Jahr 2000 mit der neusten Version der GL1800, der GoldWing von Honda, das
serienmassig verbaute ABS am Julier-Pass ausprobierte: Es regelte so dezent, dass ich es kaum wahrneh-
men konnte — dies natlirlich in der Kombination mit der Combinated Brake.

Die allgemeine Situation gegeniliber den ABS-Systemen dnderte sich erst in einer japanischen ModellOffen-
sive in den Jahren nach 2003: BMW und Triumph, ebenso Ducati waren zu dieser Zeit auf den europaischen
Schaupladtzen zu echten Konkurrenten geworden und begannen, den Japanern das Wasser abzugraben. Die
Japaner konterten mit preisglinstigen, alltagstauglichen und vollausgeriisteten Maschinen, so Honda mit
den CBF-Modellen. Zwar waren die ABS-Systeme eher von der billigeren Sorte, aber sie konnten es in die-
sem Preissegment problemlos mit BMW aufnehmen. Zwar mussten die Yamaha- und Suzuki-Handler ihre
Kunden noch etwas vertrosten, aber ab 2007 war praktisch jedes Modell zumindest gegen Aufpreis mit
diesem Sicherheitsfeature versehen. 2007 kam Honda mit der neusten ABS-Generation in der Hornet auf
den Markt, da wurde aufgezeigt, wie gut ein solches System funktionieren kann und setzte die Messlatte
fiir alle Gbrigen Hersteller: Noch blieben aber gewisse Hersteller untatig, insbesondere Harley und Ducati.
Ducati hatte zwar bissige ABS-System eingebaut, nur fehlte ihnen der Uberschlagsschutz: Wer zaghaft in die
Bremsen langte, konnte sich iberschlagen! Dies war unter anderem auch dem Fortschritt bei den Reifen zu
verdanken. Diese bauten Grip auf wie nie zuvor, das heisst, dass mit diesen Systemen dem Kunden nicht
wirklich geholfen wurde und das Téfffahren so wenig wie zuvor «dubeli-sicher» geworden war!



2009 legte Honda nochmals einen Zacken zu: Fiir die Sport-Modelle CBR900 und CBR 600 prasentierten sie
das Sport-ABS, welches Rennstrecken-tauglich geworden war: Sensoren konnten inzwischen erkennen,
wenn das Hinterrad abhob und liessen den Bremsdruck am Vorderrad fallen, bis wieder beide Rader ihre
Daten ans System lieferten. Das war das erste Mal, dass ich in allen Zeitschriften einheitlich positive Kom-
mentare lesen konnte. Dieses System setzte selbst kritische Stimmen ausser Gefecht und ich erkannte, dass
nun langsam die Zeit anbrechen wiirde, dass ich der Erfindung «ABS an Motorradern» den Fortschritt zubil-
ligen konnte, der vorher von vielen einfach nur herbeigeredet wurde: Schliesslich kénnen Motorradzeit-
schriften auch nur Werbung schalten, wenn sie in den Kanon ihrer Kunden einstimmen. Solche Sport-ABS
gibt es inzwischen bei allen Herstellern von Sportmotorradern und die letzte Bastion bei Yamaha wird mit
einer neuen R1 ebenfalls fallen. Sie waren die einzigen, die immer noch behaupteten, dass eine richtige
Sportmaschine eben noch vom Fahrer ohne Fahrhilfen gefahren werden muss, wahrend es alle Ubrigen,
allen voran die Technik-glaubigen von BMW, ihren Kunden nicht mehr zutrauten, mit den enormen Leistun-
gen ihrer Sportskanonen ohne entsprechende Assistenz-Systeme zu agieren.

Nun, so wie es scheint, ist nun die letzte Evolutions-Stufe erreicht: Auf der Basis bisheriger Ausriistung mit
Schraglagen- und Nickwinkel- Sensor, die bisher nur fiir die Traktionskontrolle gebraucht wurde, hat Bosch
zusammen mit KTM ein System entwickelt, das mithilfe eines Rechners immer nur die im Moment mogliche
Maximal-Bremsung zuldsst. Dem Aufstellmoment durch das gebremste Vorderrad wird durch eine zusatz-
liche Bremsung am Hinterrad entgegengewirkt. Natirlich kann dieses System nur innerhalb der physikali-
schen Moglichkeiten wirken, d.h. wer zu schnell in eine Kurve fahrt, kann zwar in der Kurve bremsen, ohne
dass er gleich auf der Nase liegt, aber vielleicht stimmt der Radius der Kurve dann in der in der Realitat
immer noch nicht den Gegebenheiten und der Fahrer landet trotzdem im Gegenverkehr ... Dubeli-sicheres
Fahren wird es auch in Zukunft weder auf 4 noch auf 2 Radern geben. Ich erinnere mich immer gerne an
den Spruch von Jacques Cornu: «Wennd zgschnau bisch, denn bisch eifach zgschndu — da cha ou de bescht
Rennfahrer niit dra andere!»

Die KTM 1190 Adventure ab Jahrgang 2014 wird serienmassig mit dieser neusten ABS-Stufe ausgeristet
und alle Fahrer einer Adventure mit Jahrgang 2013 konnen dieses Software-Paket nachtraglich erwerben:
Ihre Maschinen haben alle die Ausriistung bereits an Bord, nur wurde sie noch nicht MSC (motorcycle
stabilisation control)-massig genitzt. Auch anderen Anbietern wird dieses von KTM mit der japanischen
Niederlassung von Bosch in Japan entwickelte System fiir die Zukunft zur Verfligung stehen. KTM hat sich
jahrelang gegen ABS-Systeme gewehrt, musste aber aufgrund der Bedeutung des deutschen Markts sich
der Marksituation beugen: Sie gaben sich aber nicht damit zufrieden, sondern gingen einen Schritt weiter,
die bis anhin kurven-untauglichen ABS-Systeme beim Kurvenbremsen weiterzuentwickeln und wurden nun
flindig: Damit gibt es keine Argumente mehr gegen die ABS-Systeme, zumindest nicht jene, die nun bei
ausgewahlten Modellen in der hdchsten Preisklasse eingesetzt werden. Es ist zu hoffen, dass dieser Fort-
schritt bald auch in der Mittelklasse Einzug halten wird und den Weg schliesslich auch zu den billigsten
Modellen, den Scootern, finden wird. Dann ist es erst der Segen, der uns von den Werbestrategen vieler
Motorradmarken tiber Jahre hinweg falschlicherweise vorgegaukelt wurde. Ich zitiere den Bericht von MSS
20/2013 Seite 28: «Lag man bei bisherigen ABS-Bremssystemen bei vollem Ankern in Schraglage bereits am
Boden, bevor das System auf Rutscher reagieren konnte!»

Thalwil, den 6. Oktober 2013

*) Zwischen den Werbezeilen haute Yamaha auf der Kélner IFMA 1992 machtig auf die Pauke. Die Besucher
der weltgroBten Motorradmesse mussten den Eindruck gewinnen, dass sich nur noch Steinzeit-Motorrad-
fahrer mit konventionellen Telegabeln auf die Strasse trauen wiirden. Die Zukunft gehorte der Achsschenkel-
lenkung, die frisch prasentierte GTS 1000 war - zumindest nach Yamaha-Lesart - die Speerspitze einer
neuen Motorradgeneration (Zitat: Natuschke & Lange, 27751 Delmenhorst, Tel. 0 42 21/6 50 70,
www.natuschke-lange.de Seit 30 Jahren Yamaha-Vertragshandler mit einem ganz groBen Herzen fir
Exoten und mit GTS-erfahrener Werkstatt)

Abacus Motorradfahrschule, Tramstr. 100, 8050 Ziirich, Tel. 0041-44-313 13 33, urs.tobler@datacomm.ch



AM GAS schriglagen-ABS von KTM

In voller Schriglage voll zu ankern hat dank Stabilitatskontrolle inklusive Schraglagen-ABS nichts mehr mit Harakiri zu tun.

DER SICHERSTE
TOFF DER WELT

Text: Tobias Kloetzli
Bilder: Buenos Dias, Werk

Eine Revolution im Motorradsektor hat stattgefun-
den, und wir durften sie bereits austesten. Die KTM
1190 Adventure des Jahrgangs 2014 besitzt als erster
Serient6ff eine Motorrad-Stabilitétskontrolle (MSC)
mit schrdglagenabhdngigem ABS. So viel vorweg;
Nach langem Uberwinden und Herantasten griff
auch ich bei Schriglagen nahe der Rutschgrenze voll
in die Eisen und hatte das grosse Aha-Erlebnis.

Schriglagensensor neu auch fiir C-ABS

Unser Saisontesttoff, die Anfang Jahr vorgestellte
KTM 1190 Adventure, ist mit dem Bosch-ABS «OM
enhanced» mit Kombibremse und Schréglagen-
sensor ausgestattet. Neben der Bremshilfe ist das
Bosch-Systemn in Kommunikation mit dem Motor-
management gleichzeitig auch eine Traktionskon-
trolle. Die Informationen vom Schrdglagensensor
wurden bisher — wie bei allen anderen T&ff mit
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KTM bringt mit der 1190 Adventure die erste Motorrad-Stabilitdtskontrolle
mit Schraglagen-ABS, setzt punkto Fahrsicherheit einen Meilenstein und
pinkelt damit der sicherheitsbewussten Konkurrenz ordentlich ans Bein.

Schréglagensensor (zum Beispiel BMW S 1000RR,
Ducati Panigale) tibrigens auch - lediglich fiir die
Traktionskontrolle verwendet.

Bis heute wurden Schraglagen-
sensoren nur fir Traktionskontrollen
verwendet.

Als Weltneuheit werden die Informationen des nur
40 Gramm schweren Sensors, der mehr als hundert
Mal pro Sekunde Lings-, Quer- und Vertikalbe-
schleunigung des Motorrads erfasst und damit die
Schrdglage und den Nickwinkel des Motorrads er-
rechnet, auch fiirs ABS verwendet. Zusammen mit
der Umdrehungsgeschwindigkeit von Vorder- und
Hinterrad wird die maximal mégliche Verzéigerung
errechnet, Instabilitdt erkannt und die Bremsleis-

tung entsprechend an Vorderrad und Hinterrad
verteilt. Mit zunehmender Schriglage wird weni-
ger (Negativ-)Schlupf zugelassen.

Lag man bei bisherigen ABS-Bremssystemen bei
vollem Ankern in Schrdglage bereits am Boden, be-
vor das System auf Rutscher reagieren konnte, baut
das MSC in Schréglage nie mehr Bremsdruck auf,
als die Situation erlaubt. Es kommt also gar nicht
erst zu der {iberaus heiklen Fahrsituation, die ABS
und Fahrer in der Folge bestméglich ausbiigein
miissen. Die Stabilitdt wird vorausschauend kon-
trolliert, die KTM nicht aus der Ruhe gebracht.

Dem Aufstellmoment gezielt entgegenwirken
Durch die neu schraglagenabhingige Bremskraft-
verteilung auf Vorder- und Hinterrad wird durch
die Stabilitdtskontrolle zudem das Aufstellmoment
beim Bremsen in Schraglage minimiert,



Das Aufstellmoment ist die unvermeidliche He-
belkraft, die beim Bremsen durch den Versatz
zwischen Lenkachse und Reifenaufstandspunkt
entsteht, Das Vorderrad tendiert zum Einlenken,
der Toff richtet sich auf und der Kurvenradius ver-
grossert sich, Durch eine kontrollierte Aufbauge-
schwindigkeit des Bremsdrucks fallt das Aufstell-
moment weniger aggressiv aus. Die gezielte Ver-
zogerung am Hinterrad ([dank Kombibremsfunktion
auch ohne Betdtigung der Fussbremse] und die
dadurch entstehende Tendenz des Toffs, in die
Kurve hineinzufallen, wirkt dem Aufstellmoment
entgegern.

Gefahr der Faszination Kurve mindern

Fevzi Yildirim, der Leiter des Bosch-Entwicklungs-
zentrums fiir Zweiradsicherheit in Japan, rechnet
vor: ¢Die Begeisterung am Kurvenfahren ist die viel-
leicht wichtigste Motivation fiir das Motorrad-
fahren. Unser Ziel ist es, die Sicherheit beim Kurven-
fahren zu erhohen, ohne den Fahrspass einzu-
schranken. 24 % aller Motorradunfélle passieren in
Kurven. MSC hat das Potenzial, zwei Drittel davon
positiv zu beeinflussen.» Das MSC soll also zu einem
unbeschwerten und sicheren Fahrerlebnis beitragen.

Probe aufs Exempel - Mission completed
Im Bosch-Testzentrum in Boxberg (D) hatte ich die
Moglichkeit, das neue Bremserlebnis auf
der KTM selber zu erspiiren. [ch ver-
liess mich bisher recht hemmungs-
los auf Assistenzsysteme,
dennoch brauchte es
viele Anldufe und
riesige (Jberwin-
dung, um in vol-
ler Schréaglage
voll zu ankern,

Der Bosch-Schraglagensensor wiegt nur 40 g und erfasst Langs-, Quer und
Vertikalbeschleunigung, Gier- und Rollrate und errechnet daraus die Schraglagen- und
Nickwinkel.

Schréaglagen-ABS von KTM AM GAS

Ist das MSC auch fiir andere KTM-Maodelle
vorgesehen?

Es ist neben der Adventure und der Adventure
R noch fiir viele Modelle denkbar.

Ihr habt Entwicklungsarbeit geleistet, von
der auch andere profitieren werden.

Ja, doch das ist egal, denn wir sind auf jeden
Fall weiterhin ganz vorne dabei.

Jetzt hat ausgerechnet KTM den sicherheits-
bewussten Brand BMW punkto Sicherheits-
system iiberholt...-

... ja, das ist lustig (schmunzelt). Das hatten wir
mit unserer Adventure zur Uberraschung von
BMW aber bereits mit der Schréglage-abhangi-
gen Traktionskontrolle an einer Reiseenduro
gemacht. Wir konnen heute auf Sicherheit
setzen, weil die Systeme nicht mehr so stark
eingreifen und limitieren wie friher. Sie bleiben
lange unbemerkt
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AM GAS Schraglagen-ABS von KTM

Das in der KTM verbaute Bosch-ABS 9M enhanced mit elektronischer Verbundbremse ist die Basis fiir die

MSC-5tabilitatskontrolle.

Schliesslich bin ich mit 100 km/h solch enge Krei-
se gefahren, dass ich bereits erste Anzeichen von
Gripverlust erkannte. Dann riss ich pflichtbewusst
und selbstlos den Bremshebel voll nach hinten...

Allein das abrupte Vom-Gas-Gehen I@ste ein Schlin-
gern aus. Die Bremswirkung fiel gliicklicherweise zu-
néchst eher sanft aus. Ich spiirte gut, wie das Stabil-

tdtssystem mit gezielter Verzégerung am Hinterrad
die Stabilitdt so gut wie mdglich aufrechterhielt. Das
Aufstellmoment fiel angesichts des radikalen Mang-
vers verhdltnismdssig gering aus. Mit zunehmender
Reduktion der Schréglage nahm die Verzogerung ra-
sant zu, bis die Geschwindigkeit vernichtet war und
ich stillstand. Alles verlief glimpflich, Halleluja!

Vorbei die Zeiten, als solche Stopper noch chne
Assistenz bedient wurden.

Ein ausldndischer Journalistenkollege, der bei einem
Magazin arbeitet, wo fiir Stiirze offenbar Orden
verteilt werden, hatte sich geradezu vorgenommen,
die KTM bei den Bremsversuchen hinzulegen. Er
konnte seine Mission nicht erfiillen...

Auf der anschliessenden Ausfahrt tiber die kurven-
reiche Landstrasse blieb das System unbemerkt,

und 1500 Auktionen.
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Die KTM 1190 Adventure bietet das derzeit

héchstentwickelte und leistungsfahigste Fahrassistenzpaket

auf dem Markt an.

zeigte also keinerlel Nachteile und erhohte den
Fahrspass durch die Gewissheit {iber die zus#tzli-
che Sicherheit,

Software-Update und Nachriist-Kit

Ende 2000 hat der Weltkonzern Bosch (300000
Mitarbeiter| mit der Entwicklung des Schréglagen-
ABS begonnen. Vor drei Jahren wurde es dann in
Zusammenarbeit mit KTM in Japan bis zur Serien-
reife weiterentwickelt und verfeinert.

«Am besten fahrt ihr nur Links-
kurven, dann geht der Schalldimpfer
bei einem Sturz nicht kaputt.»

Aufmunternde Worte des Instruktors vor dem Test

Das revolutiondre MSC gibts nun bereits fiir rund
500 Franken als Software-Update fiir die 7700 pro-
duzierten 1190-Adventure-Modelle, die ja bekannt-
lich mit der erforderlichen Hardware ausgestattet
sind. Ab Modelljahr 2014 ist das MSC in allen 1190
Adventure serienmaéssig verbaut.

KTM hat nun die Vorreiterrolle iibernommen und
feiert diese Premiere, geniesst aber keine Exklusiv-
rechte. Auch wenn Bosch dazu keine Auskunft ge-
ben will, wird man wohl bereits mit der Adaption

Die Bremstests in Schriiglage hinterliessen Spuren, gliicklicherweise aber nur in der Fahrerpsyche - ABS enhanced

(links) und Schriglagensensor (rechts) sei Dank.

des Updates
fiir andere
Toff beschéf-
tigt sein, etwa
fiir die Sportma-

schinen von BMW und Ducati,

die iiber dieselbe Bosch-ABS-Hardware verfiigen
wie die 1190er-KTM. Bosch bestitigte dann auch,
dass 2014 weitere Motorréder mit dem MSC aus-
geriistet werden.

sReady to Race» war mit Sicherheitssystemen
lange nicht vereinbar

Dass KTM punkto Sicherheit einmal Vorreiter wer-
den und diesbeziiglich seinen als Sicherheitsprophe-
ten bekannten Erzkonkurrenten BMW ausstechen
kbnnte, war lange undenkbar. Vielmehr ignorierten
die Osterreicher die auf dem Markt vorhandenen Si-
cherheitssysteme lange und sprangen erst vor zehn
Jahren bei der Entwicklung der 990 Adventure mit
einem Bosch-ABS auf den Zug auf. Doch jetzt gibt
KTM richtig Gas, will nicht nur aufholen, sondern die
Konkurrenz iiberholen. Dies ist mit der KTM-Philoso-
phie «Ready to Racep aber erst vereinbar, seit Sicher-
heitssysteme den Fahrspass nicht mehr schmélern.
KTM hat mit Bosch einen weiteren wesentlichen
Meilenstein gesetzt, Respekt! a1

Schréaglagen-ABS von KTM AM GAS

BOSCH-APPLIKATIONSMANAGERER
CHRISTIAN GROGER ERKLART

Wie funktioniert das MSC?

Wir detektieren die Stabilitat des Motorrads
und erhtihen die Sensitivitat der Eingriffe mit
zunehmender Schriglage. Geradeaus
beobachten wir speziell das Abheben des
Hinterrads oder die Instabilitdt des Vorderrads.
Mit der Beeinflussung der Bremskraftverteilung
kénnen wir auch in Schraglage optimal
eingreifen.

Was passierte ohne Schraglagen-ABS bei
einer Vollbremsung in Schriglage? Was mit
ihrem MSC?

Bei einem herkdmmlichen ABS wird immer ein
gewisser Schlupf am Vorderrad zugelassen, der
bei einer Schraglage von 45 ° zum Verlassen
des Kamm'schen Kreises und damit zum
kompletten Verlust der Seitenfihrung fihrt.
Eine Schreckbremsung filhrte bei dieser
Schraglage bisher also auch mit ABS nahezu
sicher zum Sturz.

Durch den Schréaglagensensor kbnnen wir den
Bremsdruck und die Geschwindigkeit des
Druckaufbaus je nach Schraglage reduzieren.
Zudem lassen wir in Schriglage weniger
Schlupf zu und werten die Stabilitat des
Vorderrads anders.

Bei der maximal iibertragbaren Verzégerung
wird ja immer von optimalen Bedingungen
ausgegangen. Was passiert bei schlechteren
oder wechselnden Bedingungen?

Bei schlechteren Verhéltnissen kommts
schneller zu Schlupf, und davon lassen wir in
Schréglage aber weniger zu. Wir messen, wie
viel Schlupf ein Rad hat und wie schnell sich
der Schlupf aufbaut. Mit zunehmender
Schriglage wird die Regelung sensitiver.

Wie gross sind die Regelintervalle des
verwendeten ABS?

Dariiber findet ein Glaubenskrieg statt. Unser
ABS wird alle 0,005 Sekunden durchgerechnet,
wir regeln aber nur 4-5 mal pro Sekunde. Man
muss dem Reifen ja auch Zeit geben, zu
arbeiten, Wenn wir die Bremse ofter lésen,
verschlechtert sich die Bremswirkung.
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