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Multiple Choice auch bei Verbrennern: Schalter fiir Launch Con-
trol, Quickshifter, Traktionskontrolle, Mapping (von oben)

as Rampenlicht schien bei
MOTORRAD ziemlich intensiv auf
die Stark Varg EX. Zunachst der
Fahrbericht (Ausgabe 20/2025),
dann der 50-Stunden-Dauertest (2/2026),
garniert mit einem Hard Enduro und
einem Cross-Country-Rennen. Das alles
Uberstand die Elektro-Sportenduro mit
Bravour. Schaden: keine. Fans: viele. Trotz-
dem steht noch eine Frage im Raum: Kann
das Avantgarde-Bike letztlich auch ohne
Welpenschutz und Innovations-Bonus
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gegen die konventionelle Verbrenner-
konkurrenz bestehen? Als Messlatte dient
eine aktuelle 450er-Sportenduro, die
Triumph TF 450-E. Nebenbei bemerkt, das
Erstlingswerk der Briten in der hubraum-
starksten Sportenduro-Kategorie.

Die Parameter des Duos liegen in eini-
germafBen vergleichbarem Rahmen. Spit-
zenleistung (Triumph: 62 PS, Stark: 67 PS),
Gewicht (Triumph: 118 kg, Stark: 126 kg)
und Preis (Triumph: 11 595 Euro, Stark:
12990 Euro) spielen in einer dahnlichen

Stand der Dinge bei Sportenduros: Der ohc-Single baut kompakt
und wirkt schon beim Serienstart ausgereift

Liga. In Sachen Federung setzen beide auf
die im Offroad-Metier bestens beleumun-
deten Zulieferteile von Kayaba. Nahezu
deckungsgleich sind ebenfalls die Basis-
daten wie Radstand, Federwege und
Sitzhohe bis hin zum Durchmesser der
Bremsscheiben. Insofern: Es herrscht Waf-
fengleichheit, los geht's.

Den ersten Sympathiepunkt heimst
die Stark Varg EX im Handstreich ein. Vib-
rationsfrei und ohne Ruckeln im Antriebs-
strang rollt das E-Bike zum Testgeldnde.

- |

Anders die Triumph. Der Einzylinder lauft
— wie alle anderen Singles in dieser Hub-
raumklasse — im Drehzahlkeller etwas
rumpelig, verlangt bei Lowspeed nach ei-
nem absichernden Finger am Kupplungs-
hebel.

Auf dem Singletrail verstarkt
sich dieser Unterschied

Je enger die Kehren, desto feinfiihliger
muss der Verbrenner-Pilot den Motorlauf
mit dem linken Zeigefinger glatten. Wer

Klein: Hinter dem Akku (grau) und unte-r dem Inverter (silber,
rechteckig) wirkt der E-Motor (silber, rund) unscheinbar

-w, LN w

' @ LN
Knopfchen: Meniisteuerung iiber den roten Button und die bei-
den linken. Das rechte Trio bedient Licht, Hupe und Blinker

die Routine besitzt, macht das intuitiv und
lasst den Big Single im zweiten Gang
dosiert lostraben. Erst nach dem Umstieg
wird er merken, um wie viel leichter sich
der Stark-Pilot gerade in diesen Situatio-
nen tut. Abwiirgen ist technisch nicht
maglich, und kontrolliert aus den Ecken
herauszubeschleunigen mutiert zum Kin-
derspiel. Nicht nur, weil die Gasannahme
des E-Motors samtig abgestimmt ist, son-
dern auch, weil das Rechenzentrum im
Oberstiibchen des E-Bikers die von Schalt-
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und Kupplungsarbeit frei gewordenen
Kapazitaten fir die Konzentration auf den
sauberen Strich verwenden kann. Je kniff-
liger die Streckenfiihrung, desto groB3er
der Vorteil. Sympathiepunkt Nummer
zwei flr die Stark.

Der halt aber nur bis zum nachsten
quer liegenden Baumstamm oder einer
Steinstufe. Mit einem Fingerschnipsen
an der Kupplung hebt der Triumph-Pilot
das Vorderrad der TF 450-E l3ssig tber
das Hindernis. Die Stark fordert in dieser

57




Beziehung zumindest Umgewd6hnung.
Ohne Kupplung verlangt der Stromer
einen kraftigen Gas-, sorry Stromstof, um
die Front Gber den Stamm zu lupfen. Bei
guter Traktion gelingt das, auf feuchtem
Terrain missen derartige Hurden aller-

dings friiher und aggressiver angegangen
werden. Ein deutlicher Nachteil. Eine L6-
sung ist nicht in Sicht. Denn die seit gerau-
mer Zeit flir die Stark angebotenen, elekt-
ronisch arbeitenden Nachristkupplungen
der Manufakturen EMR (260 Euro) oder

# Im Fokus: die Reichweite

egelmaBige Leser wissen Uber die

Reichweite der Stark Varg EX schon
Bescheid. Die Verbrauchswerte veroffent-
lichte MOTORRAD bereits im Fahrbericht
(Heft 20/2025) und der Dauertest-Ab-
schlussbilanz (2/2026). Die Reichweite,
die der Akku ermdglicht, hdngt entschei-
dend von der benétigten Leistung ab. Je
hoher die Geschwindigkeit, je starker die
Beschleunigung, desto mehr Energie
zapft der E-Motor der Batterie ab. Logisch,

Motocross 50 min

Enduro-Sonderpriifung 1h 20 min

58

Die entscheidende Frage bei einem Elektrofahrzeug lautet: Wie lange reicht der
Saft? MOTORRAD probierte es unter verschiedenen Einsatzbedingungen aus.

dass die Fahrdauer auf einer Motocross-
Piste (Fahrmodus: 50 PS Leistung, 30 Pro-
zent Rekuperation) am geringsten ist.
Ein fllissiger Wiesenkurs im Stil einer En-
duro-Sonderprifung (40 PS, 30 Prozent)
kommt dem E-Konzept mehr entgegen.
Am langsten reicht der Saft auf oft fahre-
risch anspruchsvollen, meist langsam
gefahrenen Trails (40 PS, 30 Prozent). Auf
der Landstralle (Durchschnitt 60 km/h)
schafft die Stark 90 Kilometer.

Trail 3h 15 min

o interessanter sind die Ergebnisse

RARE (1200 Euro) sind von Stark Future
nicht zugelassen und I6schen samtliche
Garantieansprtiche. Punkt fir die Triumph.

Das Geldande wird weitlaufiger

Je schneller das Layout, desto leichter fallt
es, die fiir eine Verbrenner-Sportenduro
rekordverddchtigen 62 PS der TF 450-E
loszulassen. Den gewaltigen Punch des
450ers effektiv zu nutzen, fordert aber
Muskel- und Hirnschmalz. In Kehren die
Kupplung zu dosieren und am Kurvenein-
gang und Kurvenausgang zu schalten, n6-
tigt dem eiligen Reiter viel Konzentration
ab. Die kann der E-Endurist fiir essenzielle-
re Aufgaben nutzen. Aber nur, wenn es
ihm gelingt, dem Stromer in Sachen Leis-
tung die passende Dosis abzuverlangen.
Im Klartext: sich in Selbstbeschrankung zu
Uben. Mit den werbewirksamen 80 PS
Spitzenleistung wird im Gelande niemand
glticklich. Ein permanent durchdrehendes
Hinterrad oder eine kaum zu kontrollie-
rende Wheelieneigung disqualifizieren
den Elektroturbo auf breiter Front. Der
Sweet Spot befindet sich - je nach Stre-
ckenlayout und individuellem Fahrstil -
zwischen 40 und 60 PS. Diese Erfahrung
deckt sich auch mit den Messungen,

mit denen MOTORRAD die Effizienz der

0 Meter 40 Meter

Vorsprung
Stark Varg EX 30PS LS | -1,5 Meter

3,53 sek 1,8 Meter
e

3,29 sek 6,7 Meter
e

3,34 sek 5,7 Meter

X9 | -0,3 Meter

L 4 POWER MODES

Zu viel: Die Maximalleistung (Werksangabe: 80 PS) lasst
sich im Gelande nicht effektiv in Vortrieb umsetzen

B Auf den Meter genau: Beschleunigungsmessung

Die entscheidenden Unterschiede in den Rundenzeiten
werden in der Beschleunigungsphase generiert. Um eine
moglichst objektive Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, er-
mittelte MOTORRAD das Beschleunigungsverhalten mit
stehendem Start auf einer 40 Meter langen Geraden. Diese
Distanz mag kurz erscheinen, dennoch stellt sie auf Sonder-
priifungen oder Motocross-Strecken die (ibliche Entfernung
zwischen einer Kehre und dem Beginn der Bremsphase vor
der nachsten Kurve oder der Rollphase vor dem folgenden
Sprung dar. Gestartet wurde mit der Triumph im zweiten
Gang ohne den Einsatz der Launch Control. In drei der fiinf
Leistungsvarianten lag das E-Bike vor dem Verbrenner.
Dank einfacherer Dosierbarkeit lassen sich diese Werte auf
der Stark zudem konstant reproduzieren.
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# Auf dem Priifstand

Einzelmessung Stark Varg EX
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Die Besonderheiten eines Elektromotorrads spiegeln
sich nicht nur in den technischen Daten (Tabelle rechts)
wider, sondern auch im Leistungsdiagramm. Die Griinde:
Erstens kann bei einem E-Motor auf dem Rollenpriifstand
die Leistung nur liber die Geschwindigkeit statt Uber die
Drehzahl abgenommen werden. Zweitens ist ohne Kupp-
lung die Verlustleistung, also die innere Reibung im
Antriebsstrang, nicht messbar. Drittens gehen mit dem
schnellen Drehmomentanstieg des E-Motors in der kurz
Uibersetzten Sportenduro Traktionsprobleme auf der Rolle
einher. Insofern lassen sich die Werte der Stark nur in der
Spitzenleistung mit der Triumph vergleichen. Aus diesem
Grund hat MOTORRAD die Diagramme gesplittet. Einen —
ndherungsweise - direkten Vergleich bietet lediglich das
unterste Diagramm mit den Hinterradleistungen beider.

Leistung Kurbelwelle/Hinterrad. Messungen auf dem Dynojet-Rollenpriifs-
tand 250, korrigiert nach 95/1/EG, maximal mdégliche Abweichung + 5%
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Motor
Bauart

Ventiltrieb

Hubraum

Bohrung x Hub
Verdichtungsverhaltnis
Leistung’

Gemischaufbereitung

Wassergekdihlter Ein-
zylinder-Viertaktmotor
mit vier Ventilen

ohc

449,9 cm?

95 x 63,4 mm

12,8

45,9 kW (62 PS)?
bei 10000/min

Einspritzung

Elektrischer Permanent-
magnet-Motor (PMAC)

49,4 kW (67 PS)?

Herstellerangaben; '"MOTORRAD-Messung; 2Kurbelwelle; *Hinterrad

Durchmesser 44 mm -
Ginge 6 1
Fahrwerk
Rahmen Doppelschleifenrahmen  Einschleifenrahmen aus
aus Aluminium Stahlprofilen
Gabel Kayaba Kayaba
Gleitrohrdurchmesser 48 mm 48 mm
Federbein Kayaba Kayaba
Gewicht' 118kg 126 kg
Preis ohne Nebenkosten 11595 Euro 12990 Euro

Ein Zweifach-Hoch? Auf der Strecke ist die Stark einem Verbrenner iiberlegen - bei Reichweite etcetera nicht

beiden Fahrzeugkonzepte in der Beschleu-
nigungsphase dokumentierte (Kasten
Seite 59). Dazu allerdings eine Anmer-
kung: Die auf dem Priifstand gemessene
Leistung des 80-PS-Mappings der Stark
von lediglich 67 PS (Diagramm Seite 60)
bedarf der Erklarung. Eine auf der Rolle
nicht messbare Verlustleistung des
Antriebsstrangs von etwa drei PS (siehe
Kasten S. 60) sowie eine Messtoleranz
von funf Prozent (3,4 PS) kdnnten dem
E-Treibsatz in der Praxis unter dem Strich
knapp 74 PS zugestehen.

Punkt um Punkt im Vorteil

Auch das enorme - von vielen Elektrofahr-
zeug-Herstellern angegebene - maximale
Drehmoment am Hinterrad benétigt eine
Relativierung. Stark Future kommuniziert
furr die Varg EX einen Wert von 1036 New-
tonmetern am Hinterrad. Beim Triumph-
Einzylinder errechnet sich aus dem Priif-
stands-Messwert von 51 Newtonmetern
an der Kurbelwelle im haufig genutzten
zweiten Gang ein ebenfalls beachtliches
maximales Drehmoment von 950 Newton-
metern am Hinterrad. In der Beschleuni-
gungsphase hat die getriebelose Stark
jedoch den entscheidenden Vorteil, mit

ihrem 13 900/min drehenden E-Motor
auf Schaltvorgange verzichten zu kdnnen.

Nicht zuletzt deshalb distanziert
die Varg EX den Verbrenner, der an der
30-Meter-Marke noch vom zweiten in den
dritten Gang geschaltet werden muss, um
bis zu zwei Motorradlangen (Balkendia-
gramm Seite 59). Beeindruckend. Nachster
Punkt fiir die Elektrotechnik.

Und selbst im Schiebebetrieb kann der
E-Motor noch einen konzeptionellen Vor-
teil gegeniiber der Triumph ausspielen.
Bei einer Einstellung der Motorbrems-
Wirkung von unter 30 Prozent minimiert
sich in der Roll- und Bremsphase der Ein-
fluss des Antriebs auf die Federung. Die
dadurch freier arbeitenden Federelemente
sprechen in diesen Situationen auf welli-
gem Terrain feinfiihliger an als die vom
Bremsmoment des gro3en Viertaktmotors
belastete Federungskombo der Britin.
Wieder ein Punkt fur die Stark.

Sogar ihren Gewichtsnachteil von acht
Kilogramm lasst sich die Stark nicht anmer-
ken. Ob es am zentral positionierten E-Mo-
tor oder an der im Vergleich zum Viertakter
geringeren Zahl drehender Wellen im
Motor liegt, sei dahingestellt. Durch den
Eckenwetz der Sonderprifungen wuselt

die 126 Kilogramm schwere Varg EX jeden-
falls genauso flink wie die 118 Kilogramm
wiegende Triumph. Je ein Punkt fiir beide.
Das Duo rollt zurtick ins Fahrerlager.
Rein rechnerisch hat das futuristische
Elektro-Stollenbike das konventionelle
Verbrennerkonzept in die Schranken ge-
wiesen. Doch gleichzeitig ist gerade die
unkonventionelle Technik der Stark ihre
Achillesferse. Die beschrénkte Reichweite,
fehlende Langzeit-Erfahrungen mit der
Elektronik und eine schwer kalkulierbare
Wertentwicklung im Gebrauchtmarkt ver-
langen von Fans des sauselnden Offroad-
Erlebnisses Mut zum Risiko. Doch wie
hei3t es im Sport? No risk, no fun. |

DOMINIQUE ESSIG UND
PETER MAYER (l.)

Nach jahrzehntelanger Er-

| fahrung mit Verbrennern
kann das Offroad-begeis-
terte Autoren-Duo die revo-
lutiondre Elektroenduro
fachkundig einordnen.

leserbriefe@motorradonline.de
Fotos: David Stolz (8), J6rg Kiinstle,
Peter Mayer (2), Arturo Rivas
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